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OBERTURA

Pere Girbau i Bover
Alcalde de Vic

Voldria, des de la meva visié com Alcalde de Vic, reflexionar; reflexio-
nar en veu alta, sobre qué necessita Vic; sobre quin ha de ser o quin crec
que ha de ser el futur de Vic: quina ha de ser la interrelaci6 entre el fet
de la ciutat de Vic, les comunicacions i la seva contribucié territorial al
reequilibri de Catalunya.

Hem definit Vic, moltes vegades, com a ciutat de serveis; pero no és so-
lament aix0, perqué Vic i, sobretot Osona, és una comarca equilibrada
amb un component industrial important; un component industrial molt
diversificat i equilibrat, que ha resistit époques dificils de crisi sense massa
problemes greus; esta equilibrat, al mateix temps, per un component ra-
mader molt important (la Comarca d’Osona és la mas important en cens
vaqui; també és molt important pel que fa referéncia a la ramaderia del
porc); d’aquesta caracteristica se’'n deriva també, no solament un treball
molt important per la millora de les races i de I’alimentacié animal, siné
el fet que s’hagin establert unes industries agro-alimentaries de transfor-
macio, basicament de la carn, les quals poden tenir una gran incidéncia
de cara a I’alimentacié dels grans centres de consum (com poden ser Bar-
celona i, també, de cara a la venda de carn el Mercat Comu).

A part dels aspectes considerats, Vic té una creixent activitat universi-
taria; disposa d’una infrastructura universitaria amb cinc escoles en fun-
cionament i amb una decidida voluntat de tenir-ne més. Al mateix temps,
és un centre de permanents activitats culturals; és un centre de mercats
de reconegut prestigi. En definitiva, és un nucli viu que necessita
intercomunicar-se amb facilitat i eficacia i per aixo és tan basic la dispo-
nibilitat de grans linies, com poden ser I’Eix Transversal; com és la linia
del ferrocaril i, en general, tota la xarxa de comunicacions.

Quina és la dependéncia economica?; en quins centres basics nosaltres
tenim la interdependéncia econémica, cultural, comercial o universitaria?
Vic depén en gran mesura de Barcelona i ha d’estar ben comunicada amb
Barcelona; aixo és una necessitat fonamental i necessitem la comunica
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ci6 amb Barcelona, no solament per carretera (s’esta veient que la N-152
que nosaltres estem reclamant amb insisténcia per tal que s’acabi, se’ns
esta col-lapsant a I’arribar a Sant Andreu); aix6 és un problema greu i ens
fa pensar en la necessitat de potenciar cada vegada més el tren, com a
sistema més racional i més rapid per la nostra comunicacié amb Bar-
celona.

Si passem del tema de comunicacié de persones al tema de transport
de mercaderies, diriem que Vic necessita una comunicacié molt impor-
tant amb Barcelona i precisa d'un Centre de “Containers” per poder tras-
lladar els contenidors directament des de Vic al port de Barcelona o a
altres llocs. Aix0 em fa considerar també la necessitat d’'una doble via del
ferrocarril; de la potenciacié de la nostra linia ferroviaria, perqué puguem
comunicar tant el transport de bestiar com el transport dels productes
alimentaris del bestiar —pinsos, soja, etc., mercaderies provinents del
port—; aquesta necessitat és evident per Vic i aixo forma part de les nos-
tres millores en les comunicacions.

Voldria també¢ referir-me a un fet nou; un fet de capital importancia,
com és la desaparicié de fronteres a partir del 1993. El fet que el mercat
europeu deixi de ser mercat d’exportacié per ser un mercat purament in-
tern, fa que les relacions comercials i econdmiques perdin relativament
valor de cara a Espanya, per ser més vives, per ser molt més importants
sobretot amb Franga i amb Europa en general.

El fet també del que s’esta produint en aquests moments als paisos so-
cialistes, fa que aquests s’obrin d’'una manera molt més interessant a les
nostres economies; perqué pensem cada vegada més en el Nord i cada ve-
gada menys en I’Oest. Aixo és un fet important, si tenim en compte la rea-
litat actual (en aquests moments Catalunya exporta més en valor econdémic
a Franga que a tota America, des del Canada fins a I’Argentina) i aixo és
un fet real en aquests moments; la importancia del mercat francés, per
la situacié que té la Comarca d’Osona, és tan notable que nosaltres no po-
dem deixar d’estar comunicats d’'una manera eficag i rapida amb Franga
i com a conseqiiéncia, i a través de Franga, amb el Mercat Comu i amb
els paisos de I’Est.

Voldria fer també una referéncia als trens de gran velocitat, del TGV,
perqueé crec que ha de ser I'eix basic al costat de les autopistes; ha de ser
I’eix fonamental de comunicacions on Vic ha de prendre el TGV; el TGV
és un tren que tedricament té parades cada 200 quildometres, la qual cosa
fa pensar que habitualment els trens pararan a Barcelona i pararan a Per-
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pinya. No sé si hi haura un tren que pari a Girona; és possible que si, pero
de manera habitual el més logic és que les dues estacions on s’hagi de pren-
dre el TGV siguin Barcelona i Perpinya. Per a nosaltres, continuo dient,
és molt important la comunicacié amb Barcelona; i és molt important la
comunicacié amb Perpinya per dues raons: Perpinya tindra l'estacié de
parada del TGV; per altra banda té ’aeroport que no esta gens congestio-
nat, la qual cosa permet molta aplicacié (en aquests moments ja hi ha 5
0 6 vols diaris a Paris) i potser, si realment funciona una comunicacié amb
Perpinya, per a nosaltres pot ser tan important 1'aeroport de Perpinya com
I’aeroport de Girona; I'aeroport de Girona pot ser d’as massiu i puntual
durant el periode estival de cara al turisme de la Costa Brava.

Pero crec que no podem oblidar 1’aeroport de Perpinya; perque Perpi-
nya s’esta transformant en un gran centre de distribucié de mercaderies
per Franga i en aquest aspecte la connexié rapida amb Perpinya, és molt
important. Es important també, com és logic, la connexié amb Tolouse,
perque forma part de I’eix basic Barcelona-Paris; és 1’eix més directe si
bé crec que per la nostra comarca potser més important que Toulouse,
pot ser I'eix de Perpinya que ens comunica amb Montpeller i Lié i en con-
seqiiéncia amb Suissa i Alemanya. Aquestes s6n, diguem-ne, les meves re-
flexions; voldria només acabar dient que d’aqui a deu anys podem
trobar-nos davant dos panorames certament contrastats: un, en el que el
creixement econdomic hagi estat sostingut, s’hagi mantingut semblant al
moment present; perd hi pot haver-hi un altre panorama, que molts pre-
veuen i que potser no esta prou contemplat, que és el d’'una propera crisi
energeética. Aquest fet pot produir-se logicament i llavors hem de pensar
que tant el trasllat de persones com el transport de mercaderies, s’ha de
fer per mitjans estalviadors d’energia.

Atesa doncs aquesta possible circumstancia, retorno a la idea de la qual
n’he estat sempre partidari, com és la utilitzaci6 del tren. En aquest mo-
ment en qué es pensa en carreteres, invito també a queé es pensi en el fe-
rrocarril. Per la nostra ciutat sén molt importants aquestes interrelacions;
perque Vic sigui un lloc de creixement ordenat dintre una Catalunya en
expansio; dintre una Catalunya equilibrada.

Moltes gracies a tots vosteés.






PRESENTACIO

Tomas Pou i Viver
President de la Societat Catalana
d’Ordenacié del Territori

Agraeixo les paraules del Sr. Alcalde introduint aquest acte que avui
fem aqui, a Vic, sobre I'Eix Transversal i I'Ordenacié territorial. Com ell
ha explicat, aquesta qiiesti6 té implicacions de molts ordres en el desen-
volupament de la col-lectivitat.

Aquest tema, del qual avui parlarem, sembla relativament senzill, pero
a Catalunya ha tingut un debat que s’ha perllongat durant molts anys. El
tema sembla simple perqué és decidir per on ha de passar una carretera
que comuniqui Catalunya de Llevant a Ponent, de I’Est a 1’Oest, de Lleida
fins a Figueres i Obviament travessant la depressié central. Es una qiies-
ti6 que es debat fa molts anys. Hi han estudis que ho expliquen i jo només
esquematicament m’hi referiré.

S’inicia el primer disseny de I'Eix Transversal amb un Projecte de la
Junta de Comerg de Catalunya de I’any 1816, pero aquest Projecte no va
arribar a ser realitat perquée el Ministre que llavors cuidava de les carre-
teres, el Secretari d’Estat Sr. Pizarro, va dir que hi havia coses més im-
portants al pais i que no es podien perdre diners amb aixo6 “de los caminos
y otras zarandajas semejantes’. Es manté el mateix Projecte a través d’'una
Comissié de la Junta de Carreteres de Catalunya, que hi va treballar als
anys 1848 fins a 1868, pero sembla que va incidir notériament en la in-
tenci6 de contenir qiiestions de guerres carlistes. El ferrocarril va néixer
al pais i la Mancomunitat no va adoptar cap postura concreta. El Pla de
Camins de la Generalitat del 1935, que era una xarxa que cobria tot Cata-
lunya, va dibuixar dos itineraris per I’Eix Transversal, que tots dos es tro-
baven a Vic, per continuar després un cap a Olot i l’altre cap a Girona;
i aquests itineraris sembla que inclus es van comengar a construir, pero
la Guerra Civil del 1936-1939 en va paralitzar les obres. Durant el franquis-
me es va publicar un Pla Regional de Carreteres de Catalunya que sembla
que va refondre aquells dos itineraris i, més o menys, va Servir per dis-
senyar l’actual Carretera comarcal 141; i també es van comengar les obres,
perod tampoc es van acabar. Van venir els Planes de Desarrollo, un d’ells,
el quart, en el seu Annex sobre Estructures i Serveis urbans, va tornar a
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pronunciar-se per un disseny de I'Eix Transversal. Després les diputacions
catalanes prenen la iniciativa i creen una Comissié mixta de les quatre
diputacions i el Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo, la qual a I’any
1975 va presentar el voluminés Projecte, titulat “El Eje Transversal de Ca-
taluiia, tramo Lérida-Gerona”, que tampoc es va mai executar. Van succeir
debats i van intervenir-hi molts ajuntaments, essent especialment conflic-
tiu la part de I’Eix de Vic, Olot i Figueres. I en aquells moments I’Ajunta-
ment d’Olot va encarregar un estudi, que sembla que té un nivell cientific
notori i del qual espero que avui se'ns en parlara, defensant I'opcié que
passa aprop d’Olot.

I aqui a Vic, I'l1 de juny de 1976, es va celebrar un Acte del 8¢ Ambit
del Congrés de Cultura Catalana, I’Ambit d’Ordenacié del territori, que
es va dedicar al tema de I’Eix Transversal i es va presentar aquell estudi
que abans he indicat, que hauria encarregat I’Ajuntament d’Olot i també
altres poneéncies. Paral-lelament en el pais es van pronunciar ajuntaments
i altres entitats. Pero el debat, que semblava vigent i que en la premsa va
tenir un resso notori, va aviat esmorteir per I'anunci de la construcci6é d’'un
altre eix, “LEix Pirinenc”. A I'any 1976 el Ministerio de Obras Publicas y
Urbanismo va firmar amb les quatre diputacions catalanes un conveni per
construir I’'Eix Transversal, pero I'Eix Transversal, com tots sabeu, avui
encara no existeix. Pero aixo ja és historia recent.

En tot aquest llarg debat hi han hagut aportacions cientifiques importants:
estudis de I'economista Sr. Josep M2 Carreres, del geograf Lluis Cassas-
sas, de la Cambra de Comerg de Manresa, de I’Enginger de Camins Sr. Ma-
nuel Herce, de I'arquitecte Sr. Joan Antoni Solans. I un estudi molt recent
del geograf Jaume Font i Garulera, publicat a I'altim nimero de la revista
“Treballs” de la Societat Catalana de Geografia, que és un altre filial —
com nosaltres— de I'Institut d’Estudis Catalans, que tracta de les incidén-
cies historiques de I'Eix Transversal i el qual he seguit en aquesta breu ex-
posicié.

Per que avui estem a Vic per parlar novament de I’Eix Transversal? Per
un fet molt simple, que crec que obliga a la meditacié: I’Eix Transversal,
tants anys parlat, tants anys debatut, tantes vegades dibuixat i tants anys
reivindicat no s’ha fet. En canvi a Catalunya s’han fet autopistes de peat-
ge, s’han fet autovies, s’han fet tunels, no fa gaire es va inaugurar I'auto-
pista de Manresa-Terrassa i ara s’esta fent I’autopista del Garraf. Per que
passa aix0? Espero que avui se’ns aclareixi. Tothom suposo sap que el Con-
sell Executiu de la Generalitat va aprovar, el 17 de juliol de 1989, enca-
rregar un tragat definitiu per I’Eix Transversal i, segons s’ha divulgat, amb
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inclinacio per un dels tragats que eren conflictius. Espero que avui tam-
bé se’ns expliquin els motius d’aquesta decisio.

La nostra Societat Catalana d’Ordenacié del Territori, que és una de
les filials de I'Institut d’Estudis Catalans i que va néixer agrupant la gent
que haviem treballat en el 8¢ ambit del Congrés de Cultura Catalana, ens
convoca avui a tots nosaltres a parlar d’aquest tema. Es podria pensar
que és tard per aquest debat, i certament nosaltres voliem haver-lo con-
vocat abans de ’estiu i els d’Olot en sén testimonis, pero convoquem en-
cara avui el debat perqué considerem que res és definitiu i que tot es pot
modificar. I que, per tant, el debat és esclaridor. Considerem que és una
qiiestié molt important per Catalunya, tant pel fet de que durant tants
anys se n'hagi parlat (un segle i mig) amb dibuixos concrets i amb dis-
senys concrets, com per les implicacions territorials d’aquesta via, com
perqueé és una ocasi6 perque la Generalitat expliqui perqué s’ha pronun-
ciat per un dels itineraris que estan entre les opcions en discussio.

Hem triat la ciutat de Vic per la seva notoria transcendéncia en la xar-
xa de ciutats catalanes; perqué sembla que I’Eix Transversal passara per
Vic, sigui quina sigui 'opcié definitiva del seu disseny; i perqué hom a
vegades és sentimental. En aquesta ciutat, en aquelles instal-lacions del
Tennis, a I'any 1976, alguns ens en recordem, vam celebrar un acte del
8¢ Ambit —com abans he indicat— del Congrés de Cultura Catalana so-
bre I'Eix Transversal i aquest 8¢ Ambit va provocar després el naixement
de la nostra Societat.

No em resta sind, com a President de la Societat i en nom de la seva
Junta, presentar els Ponents: El Sr. Manuel Herce Vallejo, Enginyer de
Camins, Canals i Ports, ha sigut responsable durant molts anys d’infras-
tructures a la Corporacié Metropolitana i ha publicat estudis sobre aquest
tema; ens parlara de ‘“Estudis i Propostes sobre I’Eix Transversal” és a
dir, de la situacié actual d’aquesta tematica. El Sr. Ramon Fortet i Bru
és arquitecte i va ser-ho de I’Ajuntament d’Olot durant el temps d’aquell
debat, del qual abans he parlat; parlara del tema «Olot davant I’Eix Trans-
versal» El Sr. Miguel Domingo Clota, és arquitecte i Professor d’Urbanis-
me de I’Escola Superior d’Arquitectura de Barcelona i va ser durant molts
anys Cap de Serveis de Documentacié de la Direccié General d’Urbanis-
me del Departament de Politica Territorial; ens parlara del tema, més glo-
bal, de “I’Eix Transversal i el Territori». Finalment, a la tarda el Sr. Jaume
Amat i Curtd, que molts de vostés coneixen sobradament, que és Director
General de Carreteres del Departament de Politica Territorial i Obres Pu-
bliques i que va ser durant molts anys responsable de les carreteres a la
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Diputacié de Barcelona, ens parlara de la justificacié o els motius de I'al-
ternativa entre Vic i Girona, que sembla que és la base de I’acord que ha
pres el Consell Executiu.

Res més, siné passar la paraula directament al Sr. Ramon Fortet i Bru,
arquitecte.



NOTA SOBRE EL DEBAT

—Les intervencions del mati i la tarda van ser seguides d’'un debat pu-
blic en el que van intervenir nombroses persones, especialment presidents
de Consells Comarcals, alcaldes, regidors representants d'ajuntaments, re-
presentants d'entitats publiques i privades i moltes altres a titol individual.
El debat va ser intens, molt participatiu i en alguns moments fins i tot aca-
lorat. Pero sempre va ser enriquidor i va contribuir a que les intervencions
dels Ponents fossin adequadament matisades.

—Haguéssim volgut poder publicar textualment totes les intervencions
i les seves respostes pels Ponents. Pero la seva notoria llargada, que va su-
perar amb molt escreix el de les respectives ponéncies i el que en algunes
ocasions es desviés sobre temes aliens al debat, el que obligava a una tria
dificultosa, ens han aconsellat que, en substitucié de la publicacié integra
dels debats, els ponents hagin afegit, després de la seva respectiva comuni-
cacio, uns aclariments suggerits pel contingut de les intervencions en el
debat, els quals es publiquen a continuacié de cada respectiva ponéncia.

—Agraim a tothom les seves valuoses intervencions, l'interés despertat
pel tema de I'Eix Transversal i l'acolliment que va tenir aquest acte cele-
brat a la ciutat de Vic.






OLOT DAVANT LEIX TRANSVERSAL
(EIX CENTRAL VERSUS EIX TRANSVERSAL)

Ramon Fortet i Bru
Arquitecte

Introduccié

El gener de I'any passat ““El 9 Nou” informava que parlamentaris giro-
nins s’havien adregat al Parlament de Catalunya demanant que s’estudiés
la possibilitat que I’Eix Transversal passés per Olot. La publicaci¢ es feia
ressO d’algunes reaccions a la comarca d'Osona, i deia aixi:

‘“La proposta, si es prengués en consideracio, suposaria que per fer el
trajecte Vic-Girona s’hagués de donar molta volta. Pels politics osonencs
consultats per aquesta redaccio, la proposta és comprensible des del punt
de vista dels garrotxins, pero és inadmisible des del punt de vista de I'inte-
rés general del pais, precisament perque la principal finalitat de I'Eix Trans-
versal és comunicar al pais de la costa a l'interior en el minim de temps
possible, buscant el benefici general més que el benefici d'una comarca de-
terminada. El pas per Olot no perjudicaria només als osonencs, sin6 tam-
bé als bagencs i en general tots els catalans, que podran creuar Catalunya
transversalment en molt menys temps que actualment quan I'Eix estigui
enllestit.

El pas d'aquest Eix per Olot només beneficiaria a la Garrotxa, una co-
marca tradicionalment mal comunicada, que queda una mica lluny dels dos
possibles tragats que estudia actualment la Generalitat; el tram a Vic-Girona
un dels quals transcorre parallelament als pantans i l'altre passa per St.
Hilari Sacalm’.

Crec que aquestes afirmacions son conseqiiéncia d'una certa desinfor-
macio en relacié a I'enquadrament general de I'Eix Transversal, i per aixo
m’agradaria destacar avui, precisament aqui a Vic, la sintonia que exis-
teix entre 1'opcio olotina i 'interés general del pais.

A diferéncia de les altres opcions (la Sud, per St. Hilari, la interme-
dia o pels pantans), la solucié Nord, per Olot, és I'Gnica que reuneix si-
multaniament dues condicions basiques perqué aquella sintonia es pro-
dueixi:
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1. S'insereix en el marc d'una politica de reequilibri territorial de Catalunya
perque fa possible la creacié d'un nou eix o corredor de dinamica urbana
i industrial, sostinguda a tot el llarg del seu recorregut. I aixo per ra6 de:

— La situaci6 geografica d’Olot en el context fisic de Catalunya.

— El caracter de I’economia olotina i en general de la Garrotxa, que és
eminentment industrial.

— El pés demografic actual i potencial de les poblacions enfilades per la
nova via de comunicacié.

2. Ofereix evidents avantatges sobre les altres opcions en termes d’acces-
sibilitat global, flux de transit i tragat dins del marc de la racionalitzacié
de les inversions en les obres publiques i estalvi de 'impacte paisagistic
de les infrastructures sobre el territori.

Reequilibri territorial i corredors de dinamica urbana

La logica de la formaci6 dels corredors d’urbanitzacié a Catalunya ha
vingut determinada tant per les caracteristiques topografiques dels ter-
renys com per la facilitat o resisténcia que ofereix el territori a les neces-
sitats de mobilitat i de transport de persones, béns o informacio.

Fent una breu analisi de la geografia de Catalunya i de la localitzacié
de la seva poblacid, s’'observa una correspondéncia entre l’estructura de
les planes i valls que presenta el territori, la xarxa de les infrastructures
viaries i la localitzacié de les poblacions més importants.

Fins avui, aquesta correspondéncia és exacta entre aquelles planes o cor-
redors naturals que han ofert menor resisténcia a la mobilitat, malgrat
que des de fa decades es disposa dels mitjans técnics per a fer front a obres
viaries que presentin més alt grau de dificultat de construccié.

Observant el territori d’Est a Oest, es distingeix un primer corredor,
el Costaner o Litoral, des de Blanes fins a Tarragona que es correspon
amb la Depressio6 Litoral Catalana; és a dir, les terres planes i baixes com-
preses entre el mar i la Serralada Litoral (Gavarres, Montnegre, Collcero-
la, Garraf). Les primeres grans infrastructures de transport que van
comengar a vertebrar la Catalunya contemporania foren construides so-
bre aquest corredor: la linia del ferrocarril Barcelona-Mataré, 1'acondi-
cionament de la N-II, 'autopista A-19. I és també sobre aquest corredor
on s'assenta la mayor part de la poblacié i activitat del pais.
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A causa de I'alta densitat de poblaci6 i activitat, les infrastructures en
aquest corredor només poden satisfer les necessitats internes de mobili-
tat i comunicaci6, aixi com les de relacié amb la resta del territori. Ja quasi
no recullen el transit de pas. A més, les possibilitats de construcci6 de
noves infraestructures de carreteres és quasi impossible una vegada cons-
truida I’autovia de Matar¢ a Palafolls, I’autopista de Sitges i I’amplicacié
a sis carrils de I’A-19, perque ho dificulta I’estretor de plana i I'ocupacio
del territori per la urbanitzacié.

Paral'lel al primer corredor, just al darrera de la Serralada Litoral Cata-
lana, el relleu del territori forma un altre corredor natural: el Prelitoral,
que s’extén des de Girona fins el Penedés, passant per la Selva i el Vallés.
La mobilitat longitudinal sobre aquest corredor és assegurada per una
redundant xarxa de comunicacions: la Ctra. de Vilafranca, la N-II per I'inte-
rior, I’Autopista A-7, les linies de tren de Tarragona i Franga per l'inte-
rior; i properament pel T.G.V. La densitat de les vies de comunicacié han
convertit aquest corredor amb una veritable ‘“Gran Via de Catalunya”, per
on hi basculen actualment tant els trajectes de mitja i llarga distancia com
els de pas. L’elevada accessibilitat de les comarques compreses dins aquest
corredor les ha convertides en les més dinamiques del pais, tot i aprofitant-
se de les activitats industrials i terciaries expulsades del corredor litoral.
Procés que s’accentuara amb l'obertura de noves comunicacions trans-
versals, com els tunels del Tibidabo o I'autopista Matar6-Granollers.

No trobem cap més altre corredor natural que travessi longitudinalment
Catalunya fins arribar al configurat per les Valls del Segre i del Tet, és a
dir, el corredor Lleida-Seu d’Urgell-Puigcerda-Perpinya; pero aqui I’altitud,
I’estretor de les Valls i, per tant, la reduida extensi6 de zones topografi-
ques aptes per a I’assentament de I’activitat urbana han rebutjat el procés
d’urbanitzacié. Es no obstant I'anic gran pas natural que travessa els Pi-
rineus i comunica directament les terres de Ponent i, les de I'interior de la
Peninsula amb la Catalunya Nord i la major part d’Europa, constituint
una gran ‘‘by-pass’’ periféric que estalvia un centenar de quilometres en
el recorregut Lleida-Perpinya en relacio a les autopistes A-2 i A-7.

L’existéncia d’'una mateixa llengua i una mateixa cultura a tot el llarg
d’aquests corredors, adhuc més enlla de la frontera, posa de manifest el
rol decisiu que historicament han jugat com a canals de comunicacio i
eixos de localitzacio de la poblacié i de les activitats economiques sobre
el territori. Per la seva disposicio paral-lela, abragant la major part de la
superficie de Catalunya han propiciat durant segles un assentament equi-
librat de la poblacié.
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El coiredor central

Si bé entre la depressio o Corredor Prelitoral i el Segre-Tet el territori
de Catalunya no presenta cap més gran corredor natural, si presenta en
canvi extenses planes o conques situades a ponent de la Serralada Preli-
toral Catalana (Montseny-St. Lloreng del Munt-Serra d’Alba-S. de Prades):
el Pla d'Olot, La Plana de Vic, el Bages, L'Anoia, la Conca de Barbera, amb
poblacions importants que capitalitzen l'activitat: Olot, Vic, Manresa, Igua-
lada o Montblanc, I'existéncia de les quals s’explica historicament més
en funcio de les relacions amb I'explotacio dels recursos energetics o agri-
cols propis del mateix territori on s’emplacen que no pas per la seva si-
tuacié en relacio als transports i les comunicacions.

L’altra caracteristica comuna d’aquestes comarques és la unidirecciona-
litat en llurs relacions amb l'exterior, que s’efectuen sempre a través de les
comarques veines situades als corredors Litoral i/o Prelitoral amb les quals
estan millor comunicades. S6n comarques obertes cap a un sol costat, i
practicament incomunicades entre elles mateixes a causa de la resisténcia
diferencial que ofereix I'orografia en els altres limits comarcals. Olot penja
de Girona; com Vic, Manresa o Igualada ho fan de Barcelona; i Montblanc
de Tarragona, a través de les petites valls dels rius, de les quals aquelles
ciutats n'ocupen la conca alta. Relacié de dependéncia que es veura ac-
centuada encara més si s’executen les previsions del Pla de Carreteres,
que preveu la millora i duplicaci6 de vies amb autopistes i autovies fins els
centres d’on pengen, situats sobre els dos corredors més dinamics.

No obstant, I'aptitud del territori per a I’assentament urba, com histo-
ricament s’ha demostrat, la tradicié industrial, el considerable pes demo-
grafic i la posicié central d’aquestes comarques constitueixen un potencial
de recursos humans, economics i naturals indefugible en qualsevol poli-
tica de reequilibri territorial.

La nostra proposta consisteix precisament en sumar aquests potencials,
obrint una nova via de comunicacié que uneixi successivament cadascu-
na d’aquestes comarques, des de I’Alt Emporda fins a la Conca de Barbe-
ra, i trenqui I'actual unidireccionalitat de les actuals relacions viaries, tot
salvant les dificultats orografiques que les separen. Pels seus extrems, a
Figueres i a Montblanc, aquest corredor metropolita, el Corredor Central,
enllagaria amb les autopistes d’accés a Catalunya des del N.E i des del
S.W. I’A-7 i A-2 respectivament.!
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L’obertura del Corredor Central no constitueix cap voluntarisme, sin6
que les mateixes prognosis de trafic corroboren la seva necessitat: Aixi
en el tram Vic-Olot, de 36 gm. de llargada amb la construccié del tanel
de Bracons, passant per Manlleu i Torelld, permetria que la interaccio
entre les poblacions d’ambdues comarques es produis en condicions pro-
ximes al régim urba. En el tram Vic-Manresa, i encara més en el Manresa-
Igualada, el Pla General de carreteres hi preveu intensitats de 13.792 ve-
hicles/dia, que inexplicablement es pretenen absorbir amb una simple ca-
rretera, segons el Pla, tot i superant la intensitat de molts trams
d’autopistes.?

Per altra banda, la proposta d’aquest Eix Central no és nova. Té el seu
antecedent historic en la xarxa propugnada per la junta de Comerg de 1816
quan, no casualment, el pes de les ciutats de les comarques centrals de
Catalunya era en termes relatius molt superior a I’actual, i quan la distri-
buci6 de la poblacié de Catalunya estava més equilibrada sobre el terri-
tori que no pas avui.

Ambdues propostes, la de I’Eix Central i la de la Junta de Comerg, pre-
tenen en el fons el mateix objectiu: posar les bases per a proporcionar
a les comarques centrals de Catalunya les condicions minimes d’accessi-
bilitat equiparables amb les que gaudeixen les comarques del Corredor
Litoral i Prelitoral, sense les quals és impossible pensar en trencar el pro-
cés de concentracioé de la poblacié i les activitats econdomiques sobre
aquells dos corredors o inclas invertir el procés.

Amb l'eleccio del tragat Vic-Girona per St. Hilari, es nega la possibili-
tat d’incidir sobre el reequilibri territorial de Catalunya mitjangant ac-
tuacions en el sector de les comunicacions viaries, i es torna a insistir en
un tragat subordinat als dos corredors existents. Es desconsidera, en canvi,
el tragat Vic-Olot, molt més eficag com s’ha dit en tots els aspectes.

Els trams Vic-Girona i Vic-Olot-Figueres, des de I'0Optica dels
estudis sectorials

Malgrat que el tema de I'Eix Transversal es planteja com una operacio ins-
crita fonamentalment en la millora de les comunicacions viaries de Catalun-
ya, no es va partir de cap estudi global que situés la problematica sectorial
dins '’ambit territorial, sin6 que aquests foren realitzats posteriorment.
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Les primeres aportacions sobre el tema foren fetes per I’Ajuntament
d’'Olot, mitjangant I'estudi redactat per J.A. Solans, amb la col-laboracié
de la Universitat Politécnica de Barcelona, I’any 1975 i posteriorment pel
Departament de Politica Territorial a través del Pla General de Carrete-
res el 1985. L’informe Solans facilita dades comparatives entre les varies
opcions plantejades per a la traca de I'Eix en el seu tram final Vic-
comarques de Girona, relatives a:

a)— accessibilitat.
b)— generaci6 de malles optimes.
c)— estudi de fluxos de trafic.

a) En l'estudi d’accessibilitat es constata com el pas de I'Eix per Olot
proporciona un augment global de I’accessibilitat als 50 centres del Nord
i N.E. de Catalunya que es prengueren en consideracio en el calcul. Aixo
és degut fonamentalment a la ruptura de I’efecte pantalla que produeix
la Serralada Transversal sobre les comarques de la Garrotxa i part del
Ripollés, I'Emporda i el Rossell, que provoca minims comparables amb
els dels Pallars en el cas de la Garrotxa, malgrat la seva posicié més cen-
tral. S’hi constata que ’alternativa per Olot propaga les millores d’acces-
sibilitat sobre una extensié més gran del territori, compensant les que ja
han experimentat aquelles poblacions afavorides per la implantacié de
les grans infrastuctures, especialment les autopistes.

b) La “generaci6 de malles optimes” és un procediment que permet selec-
cionar per determinats nivells de cost I’alternativa 6ptima d’entre un elevat
nombre de combinacions possibles en una xarxa. En I'estudi fet sobre un
total de 1.225 arcs i 50 centres, s’hi constata que l’execucié de I’Eix per
Olot es déna amb prioritat a I'’execucié de determinats trams d’autopista.

c) També I'estudi dels fluxos de circulacié realitzats tant en una am-
pliaci6 del treball Solans com en el Pla General de Carreteres donen un
més alt nivell de servei a la traga Vic-Olot, en relaci6 a la Vic-St. Hilari.
Sortint d’hipotesis diferents 1'assignaci6 de fluxos és el segiient:

E. Solans (1977) P.G. de Carreteres (2001)

ILM.D. Avantatge ILM.D. Avantatge
Vic-Olot 5.700 22% 10.017 11%
Vic-St. Hilari 4.650 9.028

Cal assenyalar que els fluxos assignats al tram Vic-Olot pel mateix Pla
de Carreteres son superiors no solament al Vic-Girona per la solucié Sud,
sin6 també a la de quasi tots els restants trams de 'anomenat Eix Trans-
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versal, que no superen els 8.000 tret del tram Vic-Manresa 10.776 v/dia
i el tram Tarrega-Mollerusa-Lleida 14.966 v/dia.

El Pla General de Carreteres i el tram Vic-Comarques
gironines

Els objectius que es pretenen amb I’anomenat Eix Transversal son, se-
gons el Pla General de Carreteres, dos: “El primer, esta a obrir una via
al transit de pas, alternativa a I’Eix Costaner i als Eixos de penetracio
Lleida-Tarragona, via autopista A-2, i Lleida-Barcelona, via Ctra. N-II. El
segon, esta a facilitar i potenciar la connexid, els uns amb els altres, dels
nuclis situats a tota la llargada de la depressio central i que quedarien
units per les vies en qiiesti6. Tots dos objectius donarien com a conseqiién-
cia la potenciaci6 del desenvolupament de ’activitat cap a la depressié
central, i aix0 representaria un procés de reequilibri territorial, que és
un dels objectius previstos en la realitzacié del present Pla de Carreteres”.

La claredat d’aquests plantejaments no es veu reflectida pero, en una
proposta de tragat general que pugui satisfer els objectius que es volen
assolir, quedant fora nuclis importants com Igualada i Olot que poden
potenciar el corredor i a ’ensems ser potenciats.

Concretament en el tram Vic-Comarques gironines, el que actualment
esta en fase més avangada de tramitacio, la inseguretat i els dubtes del
Pla General sobre el tragat proposat son evidents: per una banda, insis-
teix en 'opcié Vic-Girona sense especificar-ne el recorregut; mentre que,
per altra banda, reconeix la importancia Vic-Olot-Figueres, que segons el
mateix Pla “pot considerar-se una bifurcaci6 de I’Eix Transversal en di-
reccio cap a la important comarca de la Garrotxa...”, encara que tot se-
guit la suprimeixi de la xarxa primaria.

Els dubtes i inseguretats paleses en el Pla General de Carreteres no s’han
resolt amb la proposta de tragat finalment escollida Vic-St. Hilari-Vilobi,
sind que resulten encara més contradictories amb els criteris del Pla puix
que:

a) El “desplagament de l'activitat” a tot al llarg de I’Eix propugnada
pel Pla no és possible en una zona tan accidentada com les Guilleries que
implica la construccié d’'una via amb pendents continus del 5i 6%, i per
tant vies lentes en més de la meitat del seu recorregut, pujar a cotes supe-
riors als 800 m., i revolts amb radis de corbatura minims.
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b)Es la soluci6 explicitament desaconsellada pel mateix Pla de Carrete-
res: “...]a solucié Sud, que passa per St. Hilari Sacalm, implica fer una
gran marrada, amb el consegiient augment de longitud, cosa que no con-
vé en una via en la qual un dels objectius basics és servir de suport al
transit de pas..."”.

Efectivament, el trajecte Girona-Manresa seguint I’Eix Transversal per
St. Hilari i Vic, amb les caracteristiques assenyalades en la lletra ante-
rior, no millora el que es realitza actualment per l'autopista A-7 i la de
Manresa que té la mateixa longitud, peré amb unes condicions de como-
ditat de conduccié i temps de viatge molts millors.

En conseqiiéncia, I’opcié escollida no respon a cap dels dos objectius
programatics que el Pla de Carreteres pretén assolir, i devalua I’Eix Trans-
versal a una carretera sense més pretensioé que la d’unir Vic amb Girona,
renunciant explicitament als principis desitjables de:

—Primer, homogeneitzar el territori de Catalunya pel que fa referén-
cia a la seva accessibilitat, corregint els desequilibris territorials que
les inversions fetes fins avui provoquen.

—Segon, racionalitzar la despesa publica en la xarxa de carreteres prio-
ritzant la construccié d’aquelles vies que donen més servei a zones
més extenses i amb costos més ajustats.

Vic, pero també Olot, Manresa i totes les ciutats que graviten sobre les
comarques centrals perden, amb 1'opcié presa, la possibilitat de constituir-
se en corredor alternatiu al transit internacional de penetracio6 a l'inte-
rior de Catalunya i de la Peninsula.
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NOTES

! Quan la intensitat de trafic per I’A-7 és ja molt elevada i es pretén ampliar la seva capaci-
tat a 6 vies fins a Massanet o adhuc Girona, és logic pensar que I’Eix Central podria constituir-
se en una via de descongesti6 del corredor Prelitoral, absorbint la major part del transit
amb origen i desti a I'interior de Catalunya, aixi com el de pas internacional entre l'interior
de la Peninsula i Europa.

2 Amb la construccié pel M.O.P.U. de I'autovia Lleida-Cervera, que en un futur caldra con-
tinuar fins a Igualada per evitar estrangulaments, perd sentit la construccié d’una altra auto-
via paral-lela a menys de 10 gm. de separacio6 i en terreny planer. Serviria molt més els
interessos del pais la continuaci6 de I’eix Central des de Manresa fins a Igualada, atesa 1'ele-
vada “I.M.D.” que les prognosis de trafic atorguen entre ambdues ciutats, i 'escassa volta
que s'introdueixen el recorregut Manresa-Lleida per Igualada en relaci6 al previst per Ca-
laf, sobretot si es construeix amb unes caracteristiques geométriques similars a una autopista.
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SISTEMA CATALA DE CIUTATS, AUTOVIES I AUTOPISTES.
Amb la proposta de I’Eix Central
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Aclariments en ocasié del debat

El Sr. Alcalde de St. Hilari, en la seva intervencié durant el debat, fa es-
ment de l'estudi impulsat per la Comissié mixta, formada per representants
de les Diputacions de Barcelona, Girona, Lleida i del MOPU, sobre I’Eix
Transversal de Catalunya. D'aquest document n’extreu unes quantes da-
des comparatives que fan referéncia a costos de construccio, explotacié i
a les distancies entre Vic i Girona per cadascuna de les tres possibilitats:
pel tunel de Bracons, pels pantans i per St. Hilari. En concret, ressalta la
gran diferéncia a favor del tragat per aquesta poblacié, més de 20 gms.,
en relacié a l'opcié per la Garrotxa.

Primerament, voldria aclarir que l'estudi previ de I’Eix, que ja contenia
una recomanacio del tragat en tota la seva longitud, no analitzava la pos-
sibilitat del tragat Vic-Olot. Fou gracies a les pressions de I’Ajuntament
d’Olot a través de la Diputacié de Girona, i de l'opinié publica de la Ga-
rrotxa a través de la poléemica suscitada en els diaris, que s'aconsegui que
el Sr. Antoni Valdés i Gonzdlez Rolddn, ministre d’Obres Publiques, i els
presidents de les tres diputacions promotores de la idea, reunits a Girona,
acordessin un aplagament de la decisi6 del tragat definitiu entre Vic i la
provincia de Girona, tot i aprovant la resta del tragat, que coincidia amb
el proposat per I'Estudi previ. La decisié sobre aquest tram s’aplaga a l'es-
pera de que fos analitzada la possibilitat de tragat entre Vic-Olot. D’aques-
ta manera la decisio definitiva no podria ésser titllada de desconsiderada
envers als garrotxins.

L'analisi de la possibilitat Vic-Olot fou introduida «in extremis» i a contra-
pél, dins un Estudi que ja tenia unes conclusions i una proposta concreta
de tragat.

Cal dir, que aquesta ampliacié de I’Estudi previ no desenvolupava la pro-
posta Solans pel que fa a aquest tram, siné que plantejava una via amb
una concepcio totalment diferent; es projectava amb unes caracteristiques
propies d’una carretera de muntanya: s’enfilava per la Serra de Sta. Mag-
dalena, per sobre dels pobles de Joanetes i St. Privat de Bas, causant una
destrossa impressionant de la vegetacid i del relleu, produint en conseqiién-
cia un impacte extraordinari sobre un paisatge immortalitzat en innom-
brables quadres de I’Escola Olotina. Aixo si, el tunel era molt més curt.

Agquest plantejament era totalment oposat al projecte defensat des d’Olot,
que si bé comporta la construccié d’un tunel més llarg, d’uns quatre quilo-
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metres, proporciona en canvi recorreguts molt més curts, evita haver de
pujar per les muntanyes i estalvia a l'ensems, l'impacte paisatgistic conse-
giient. D'aquesta manera la connexio entre les comarques d’Osona i la Ga-
rrotxa es pot fer de plana a plana. Objectiu perfectament possible (a
diferencia de l'opcié per St. Hilari que necessariament implica un recorre-
gut per les muntanyes), puix que la Serralada Transversal entre Torell6
i la Vall de Bas adquireix l'amplada minima, tot i que s'al¢a sobtadament
sobre ambdues planes produint desnivells de 600 i 700 m. quasi en vertical.

No cal dir doncs, que l'analisi del tragat Vic-Olot fou viciat des dels seus
origens i intencionat en la seva proposta de tragat concret, en el sentit de
neutralitzar els avantatges de menor longitud de nova construccio, millors
caracteristiques geométriques, i menor impacte paisatgistic que es deriva-
ven de la proposta Solans.

En segon lloc, pel que fa a la important diferéncia en longitud de reco-
rregut entre Vic i Girona, entre l'opcio pel tunel de Bracons o per St. Hila-
ri, en favor per aquesta ultima, cal dir que no és de l'ordre dels 20 qms.
com assegura el Sr. Alcalde.

Efectivament, el recorregut Vic (encreuament amb la N-152) Girona té
una longitud, segons el projecte de la Direccié General de Carreteres, de
68 gm., mentre que el mateix trajecte via St. Esteve de Bas i Anglés, segons
la versié defensada des d’Olot (tunel llarg), és de 75 qm. Es a dir només
un 10 % més de recorregut. Pero per contra, el recorregut Vic-Figueres per
St. Hilari, 104 qm., i per tant tots els recorreguts europeus surten penalit-
zats amb un 30% en relacié al mateix trajecte via Olot, 80 gm.

Es evident que l'estalvi d'un 10% en el quilometratge entre Vic i Girona
no compensa la penalitzacio que l'eleccio de la traga de ’Eix per St. Hilari
implica, tant per al transit entre Osona i l'Emporda com per al transit in-
ternacional de penetracio; ni tampoc justifica la continuacio de l'actual
incomunicacio entre Osona i la Garrotxa.

Pero entre les dues alternatives hi ha una questio d'equitat, i en conse-
qtiencia de prioritats. Mentre que pel Gironeés o la Selva la nova carretera
no suposa cap millora substancial de la seva situacio en relacié a les grans
infrastructures —atés que ja estan compreses dins un dels corredors d'ur-
banitzacié i comunicacié més importants de Catalunya, i d’Europa— per
Osona, en canvi, i molt especialment per la Garrotxa, l’Eix Transversal re-
presenta l'unica esperanca per a sortir de l'estancament de les activi-
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s econormiques i de la poblacio, que en relacio a la resta de Catalunya
representa una situacio regressiva.

Davant la limitacio dels pressupostos per a infrastructures viaries, que
no permet abordar simultaniament les dues possibilitats, cal que es cons-
trueixi primer aquella que satisfaci necessitats més urgents i més amplia-
ment sentides.

La via pel tiinel de Bracons és una alternativa polivalent que pot realit-
zar les mateixes funcions que la via exprés Vic-Girona, i a més escurga de
manera espectacular els desplagcaments actuals entre Osona i totes les po-
blacions i comarques des del Gironés i la Garrotxa fins al Rossello.

En canvi, la via exprés Vic-Girona és, com el seu nom indica, una via
monovalent, exclusiva per a Osona i el Gironés, que deixa Olot a la matei-
xa distancia i amb la mateixa penosa carretera actual; i Figueres, a la ma-
teixa distancia actual pero amb millor carretera. La Garrotxa perdra, a més,
l'actualment escas trafic de pas entre Figueres i Vic, a favor del Girones.

La via exprés només és justificable quan, construit el tunel de Bracons
i en conseqiiencia es gaudeixi d'uns nivells de servei «<normals» —propis
de la darrera década del segle XX— en les comunicacions entre les comar-
ques d'Osona i les del Nord de Girona, es pretengui millorar encara més
determinats desplacaments que ja bascularien pel tinel, com per exemple
Girona-Vic.

La consecucié d’'aquests nivells de normalitat estan pero en entredit si
els recursos economics que es disposen s'esmercen primer en la construc-
ci6 de la via exprés. Una via de luxe, atés la restringida funcionalitat i l'ele-
vat pressupost, que es construira a costa de la incomunicacié de la Garrotxa
durant el que resta de segle.
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Bé, bon dia a tothom. Jo voldria dur el tema a un nivell més global, vol-
dria remarcar la influéncia urbanitzadora de les infrastructures en el te-
rritori, tot assenyalant com en la planificacié, aquest aspecte, sovint, queda
en segon terme, quan no s’oblida. A mi em sembla que tots els plans de
carreteres i ferrocarrils que s’han fet i que es fan i segurament que es
faran, parteixen sempre de l'0Optica de maximalitzar la inversié.
Maximalitzar-la en el sentit que pugui canalitzar el major nombre possi-
ble de vehicles, que pugui comunicar el maxim possible de ciutats amb
el maxim d’habitants possibles; és a dir que cada pesseta que s’inverteix
en aquesta infrastructura rendeixi el maxim guany, ja sigui en forma de
beneficis si es tracta d'una empresa privada o reverteixi quantitativament
de la manera més amplia en la societat si es tracta d’'una promocié publi-
ca. Crec que aquesta metodologia que pot ser valida per determinades in-
frastructures no ho és per a totes. Penso que cal considerar el fet que en
cada moment historic les infrastructures de Catalunya han anat jugant
diferents papers.

Si revisem com es va construir la xarxa ferroviaria a mitjans del S. XIX
comprovarem que mai al llarg de la seva historia, I’'explotacié va ser ren-
dible per cap de les Companyies que la van construir i/o explotar. Tot i
aixi es va fer la xarxa, en tots els casos perqué s’intuia el negoci en la ma-
teixa construccié (com després tornaria a passar amb les autopistes), i
amés en cada cas particular obeint a requeriments especifics del lloc. Ci-
taré dos exemples a tall d’explicacid. Per donar sortida al carbé de les
mines d’Ogassa es va construir un carrilet fins a Ripoll i el tren de Ripoll
a Barcelona. Un cop a Barcelona el carb6 a través del seu port, es podria
exportar o utilitzar-lo en les primeres industries que s’estaven establint
en la ciutat o en la Catalunya costanera. En aquells moments es veia la
innovacié tecnologica que representava el ferrocarril, com a font de grans
beneficis per tota la comarca. El que importava era construir el ferrocar-
ril, passés per on passés. Es pensava en maximalitzar el guany sense de-
terminar la idoneitat d’'una o altra zona.
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La mateixa perspectiva quantitativa va impulsar la construccié de I'Eix
Pirinenc que es justificava pels beneficis que havia de reportar a la regio.
Només va arribar fins a la Pobla de Segur perqueé coincidi amb la dava-
llada dels ferrocarrils i aleshores comengaren a sorgir problemes, sobre-
tot de manteniment, etc. El ferrocarril sempre havia estat mirat com a
un benefici, quan aquest falla, I’altre s’atura. No va importar que aixi, la
comunicacié quedés estroncada i el projectat desenvolupament paralitzat.

Vull dir amb aixo que el tema de I’Eix Transversal exigeix anar més en-
l1a de la discussié de si ha de passar per Olot o ha de passar més cap al
Sud (després ja diré la meva opinid), perque és tracta de la tipica infras-
tructura que no pot limitar-se a buscar el maxim benefici sin6 que cal que
es projecti amb una ambicié més gran, des d’'una perspectiva més terri-
torial.

Tornant a I’exemple dels trens, citaré un cas molt concret: quan es va
construir la linea de Barcelona a Lleida havia de atravessar tres pobles
molt propers, Golmés, Mollerussa i Fondarella. En aquells moments el
més petit de tots era Mollerussa. Els més grans no van voler ’estacio, van
dir: no, no, aixo del tren, ui, una cosa que anira per una via, una cosa es-
garrifosa, no, no la volem. I als de Mollerussa, com eren els desgraciats,
els hi van posar ’estacié sense que aparentment en traguessin cap bene-
fici. I aqui voldria destacar un altre aspecte de la qiiestié que cal tenir
present: mai s’ha de buscar la rendibilitat immediata de les infrastructu-
res (a vegades poden passar molts anys fins que apareixi aquesta rendibi-
litat, gerenalment unida a d’altres processos). Aixi va ser en el cas que
comento de Mollerussa. Quan es va acabar el Canal d'Urgell, la Societat
del Canal cobrava I’aigua amb una octava part de les collites (o tal vegada
una novena) i és clar, havia de mercadejar amb aquest productes. Al
plantejar-se la ubicaci6 de la seva oficina Central va elegir Mollerussa per-
queé tenia estacio, la qual cosa li permetia exportar i comercialitzar els
productes agricoles. Passats els anys, aquest fet ha generat que el poble
més petit s’hagi transformat en una activa ciutat mentre els altres roma-
nen petits pobles. M'he estés en aquesta historia exemplar perqué crec
que, ho torno a repetir, I’Eix Transversal hem de mirar-lo amb una visio
diferent, superant els dos punts que he assenyalat: no al maxim benefici,
no a la rendibilitat immediata.

El Sr. Fortet, ens ha explicat molt bé quina és l’estructura geografica
de Catalunya. No tornaré a insistir-hi. Per6é jo només vull afegir-hi una
cosa, assenyalar el que no esta bé d’aquesta estructura geografica per una
correcta ordenaci6 territorial: la serralada transversal. Es la que ho com-
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plica tot. Si aquesta serralada no existis Catalunya s’hagués urbanitzat
d’una altra forma molt diferent, perqué hi haurien molt eixos alternatius
de penetracié i seria molt més facil a partir d’aquests eixos derivar-ne al-
tres més petits que haguessin seguit les Valls del Ter, les del Liobregat
o dels Nogueres. L’existéncia de la serralada transversal, al no haver per-
més unes comunicacions facils, ha creat unes ombres d’urbanitzacio, en-
tesa com a colonitzacié del territori.

Comunicacié-urbanitzacio relacié inseparable que cal analitzar, preveu-
re, determinar, abans de qualsevol intervencio sobre el territori. Per tant
la planificacié de noves infrastructures no pot limitar-se a la funci6 de
comunicar, ha de contemplar una altra funci6 fonamental que és la d'ur-
banitzar.

Sabem prou bé com es van fer les carreteres del primer Pla Nacional.
Com en I'época de Carles III es van emprendre les primeres obres civils
importants, de caracter puntual, com la construccié del pont de Molins
de Rei. Com durant el regnat d’Isabel II, es van adregar les carreteres.
I com aquestes obres mantingueren la seva funcio colonitzadora, teorit-
zada el S. XIX, perque al cap i a la fi eren com un carrer més sobre el
territori al qual s’hi podia accedir en i des de qualsevol punt.

Avui no podem pensar en fer una carretera com la d’aleshores que per-
meti I’entrada en cada moment. Ara les tecnologies per aconseguir una
circulacié amb el maxim de seguretat i rapidesa no ho permeten, pero no
s’hauria de renunciar a la idea d’una carretera que veritablement doni
accessibilitat. Es a dir no a indeterminables punts al llarg de tot el terri-
tori sind a uns punts determinats, seleccionats, del territori, buscant un
efecte induit vertebrador a partir d’aquests punts que faciliti el desenvo-
lupament industrial, economic i social de les terres del seu recorregut.

Hi ha un altre tema que em preocupa perque tinc la sensacié que men-
tre tots tenim i expressem la voluntat de “‘reequilibrar Catalunya” s’esta
fent el contrari. Es un tema que em plantejo fa dies a partir de comparar
certes actuacions. Es construeix un tunel, un tunel importantissim per
connectar amb la Cerdanya i amb Franga. Actualment el tinel funciona
basicament per satisfer unes necessitats de lleure, de cap de setmana i
en aquests moments és deficitari i penso que ho sera durant molts anys
(com també suposo que algun dia aquest Eix arribara a ser rendible). En-
tretant la Generalitat ha tingut que afegir-hi 500 milions.

I aix6 ho sabiem tots abans de la inauguracio, pero es justificava per-
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que era imprescindible per connectar amb la Cerdanya. Quants habitants
té la Cerdanya? En canvi, si veritablement es vol influir territorialment
per qué mai s’ha pres la decisi6 de perforar la serralada transversal amb
un tunel? més amunt o més avall, aix0 s’hauria de discutir, malgrat jo
pensi que com més amunt millor.

Aleshores senyors jo no entenc on és la voluntat d’equilibrar el territo-
ri, perque si realment aquesta voluntat existis, el primer que es planteja-
ria és modificar aquesta ombra, aquesta barrera creada per I’estructura
fisica de Catalunya i en canvi quan arriba el moment de plantejar I'Eix
es traga per baix.

Ara bé, a I'igual que en el cas de la Cerdanya no crec valid dir tanel de
Cadi si, Tosses no, siné que jo diria els dos, tampoc diré I’Eix Transversal
per Olot o per..., també diré els dos.

I quan dic aix6 també vull dir que han de marcar-se unes prioritats.

Em sembla absurd pensar que aquest Eix es tracti com una totalitat
unitaria i homogeénia, que comenci en un punt A per arribar a B. Ara s’im-
posa una estratégia regional-territorial que ha de recolcar-se en un estu-
di molt clar de quins sén els trams a construir, quan i en quin ordre es
comencen i quines caracteristiques es donen a cada un dels trams; jo no
entenc, no entenc i ho dic molt clarament, que el tros de I’Eix des de Llei-
da fins a Cervera hagi de ser igual que des de Manresa a Vic i de Vic a
Olot i de Vic a Girona.

M’explicaré concretant en una zona que conec prou bé. Penso en el seg-
ment Cervera a Lleida on hi ha una xarxa viaria molt consolidada i sobre-
saturada. Quan la Nacional II quedi doblada per I’Eix projectat més al
nord, aquesta carretera perdera el seu paper de carretera nacional i es
reforgara la funcié que actualment ja fa de carrer territorial, com un car-
rer que uneix un seguit de ciutats que comenga a Cervera i es perllonga
per Tarrega, Mollerussa, Fondarella, Bellpuig, fins a Lleida. Aquest tram
el que necessita és una via rapida i I’Eix ha de ser indiscutiblement una
autopista, una veritable autopista. En canvi, en zones on no existeix una
trama viaria o si existeix és deficitaria, la nova via hauria d’adoptar les
solucions apropiades als requeriments especifics de la zona.

Des de la nostra disciplina d’'urbanistes o dels arquitectes que ens hem
dedicat a aquests temes, sobretot els que ensenyem a I’Escola d’Arquitec-
tura, quan expliquem als alumnes allo que és la ciutat, la seva complexi-
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tat i allo que és el territori, sempre ens trobem amb els mateixos méto-
des, meétodes que va fer servir el Sr. Joan Antoni Solans quan va fer aquest
estudi de Vic, un estudi veritablement elogiable per la seva estructura cien-
tifica i la metodologia seguida, peré que se centra, retornant alldo que deia
al principi, en la rendibilitat. A partir d’aquesta perspectiva es fa una si-
mulacié de models de transit i llavors es diu: per la carretera A passaran
30 mil vehicles més a ’any que per la carretera B situada més avall. I a
partir d’aquests parametres s’han fet la majoria de plans de carreteres.
Aquesta metodologia, torno a insistir, no sembla valida per totes les in-
frastructures viaries. Penso que hauria de primar la recerca d’un tragat
ben col-locat sobre el territori, un tragat que produis uns efectes induits
positius, un tragat en resum que fos un carrer més entre les diferents
ciutats.

Catalunya sempre ha gaudit de la idea de la comarca, de la idea d’'una
certa estructura territorial en que es déna una capitalitat i després hi ha
una série de municipis més petits que depenen d’aquesta capital i final-
ment és la juxtaposicioé d’aquestes comarques la que configura tota la rea-
litat urbana de Catalunya. Em sembla que ha arribat 'hora de trencar
una mica aquesta concepcio, I’hauriem de superar i anar a una visié més
amplia, a una visié que no es limités a ’estructura comarcal, siné que
transcendis cap a quelcom més gran, cap a una estructura regional.

Penso en els efectes de I’arranjament de la carretera de Puigcerda a La
Seu. Dues ciutats d’'un volum de poblacié més o menys semblants, dues
ciutats frontereres, una amb Franga, I’altra amb Andorra, dues ciutats
que han estat molts anys d’esquena per les dificultats de comunicacié.
Per anar de La Seu a Puigcerda, es tardava gairebé una hora; quan s'aca-
bi totalment la remodelacié d’aquest eix la comunicacié quedara reduida
a uns 25 minuts, temps inferior al que molts barcelonins necessiten per
anar de casa a la feina.

Vull dir amb aix6 que només aquest fet generara unes noves expectati-
ves, una complementarietat entre les dues ciutats que fara que La Seu
essent una ciutat d’11.000 habitants, com és ara, tingui la possibilitat d’uti-
litzar, per exemple, un conjunt d’equipaments que correspondrien a una
ciutat molt més gran i el mateix li passara a Puigcerda.

I crec que aquest procés seria bo per a la resta de Catalunya i crec que
és I"inic cami a seguir per reequilibrar veritablement el territori. Seguint
aquestes pautes penso que per aconseguir aquest reequilibrament (de la
voluntat de dur-lo a terme, segueixo insistint, jo en dubto, perqué no s’hi
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fa res, més aviat sembla el contrari), s’hauria de sospesar molt quines
son les ciutats que s’uneixen, quines les que es comuniquen. Al meu pa-
rer seria basica la uni6 de Figueres, Olot, Vic, Manresa, Cervera i Lleida.
I encara n’afegiria una altra Cervera-Balaguer, perqué em sembla que
aquesta és I'alternativa territorial vertebradora, amb potencial per rees-
tructurar tot reequilibrant el territori. Mentre que les demés no s6n tant
primordials, sense negar-les-hi la necessitat de connexions secundaries.
Es a dir, excloguem d’una vegada la idea d’un o cap, aspirem a poder dis-
posar el dia de dema del maxim de comunicacions entre les diferents ca-
pitalitats catalanes, perd sense oblidar unes prioritats.

Be, amb aix0 acabo i després en tot cas en el col-loqui ja continuarem.
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Aclariments en ocasié del debat

B¢, jo estic totalment d'acord amb el que acaba de dir vosté (el Sr. Amat)
que es necessaria una reflexié sobre precisament que entenem per poten-
ciar la resta del territori. Jo estic d'acord amb que el territori es potencii
en la seva totalitat, és a dir que deixi de ser un tros rural per esdevenir
ciutat amb les avantatges d'una ciutat, de la ciutat de Barcelona si la po-
sem per model. Pero mentre per qualsevol insignificant gestio s'hagi d’anar
a Barcelona, no haurem reequilibrat el territori. I amb aixo hi estarem se-
gurament tots d'acord. Ara bé aquesta qiiestio planteja una problematica
més dificil, que no és ja el tema d’'avui i sobre la qual, especialment els
politics més que els tecnics, haurien de reflexionar-hi molt. I és que a Ca-
talunya, amb 6 milions d’habitants, tenim a prop de 1.000 municipis i aixi
no hi ha manera de gestionar serveis. Quan es tracta de comengar a fer
agrupacions, ja hi som; quan es tracta de col-locar una presd, ja hi som;
quan es tracta de situar un abocador, ja hi som; el dolent no ho vol ningu;
pero si es tracta d'instal-lar una cosa bona, baralles i travetes per aconseguir-
la perqué tothom la vol. Una altra manifestacié d'aquesta competitivitat
per una banda i de l'altra de l'excés niimeric, va aparéixer en arribar l'ho-
ra de regular les comarques. Tothom volia ser capital de comarca. Si abans
en teniem 38, ara sén 41. Tres comarques més, entre elles Mollerussa que
compensava aixi antics greuges. Si remarco aquest fets, és perqué des d’'un
punt de vista gairebé anecdotic, expressen postures antagoniques a la idea
de potenciar el territori. Per fer planificacio com menys unitats tinguis i
més ben posades estiguin millor. Si tens moltes unitats malament. I a mi
em sembla que aquesta situacio exigeix una reflexié profunda i llarga en
el nostre pafts, perqué paisos similars al nostre com per exemple Dinamar-
ca, tenen entre 100 i 150 municipis; no en tenen més i aleshores si que és
possible fer una planificacié, aconseguir que aquest grau optim d'urbanit-
zacié i si voleu d'urbanitat que desitjariem, s'estengui pel territori, perqué
permet articular d'una altra forma. Ara, torno a repetir, amb a la vora de
1.000 municipis, jo ho veig administrativament molt dificil.

B¢, t'agraiexo, Sr. Amat, que hagis aclarit la teva intervencié, que m'ha-
via deixat molt preocupat. Veritablement entenia encara menys que s'ha-
gués fet un Pla de Carreteres perqué si l'unica possibilitat amb els diners
que hi han, era anar tapant forats, aleshores jo em plantejava, per qué el
Pla de Carreteres? Aquest és un primer punt i dius que no és aixi, me n'ale-
gro moltissim.
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Jo estic bastant d’acord amb el que ha dit el Sr. Herce i a mi em sembla
que hi ha una cosa fonamental i es que no podem deixar de fer l’Eix Trans-
versal amb l'excusa de donat que aquest Eix ha de ser una autopista de
8 carrils per banda, no hi han els diners necessaris per construir-la. Aqui
cal comengar a plantejar seriosament dues propostes. Primera: fem un pro-
jecte més modest, si de moment només podem fer una carretera tipus re-
dia, doncs comencem per aqui amb previsions pel dia de dema poder
ampliar quan el transit ho exigeixi. (A mi em fa l'efecte que sovint les pro-
postes maximalistes que pretenen ser les millors no sén les més adients
per comengar a caminar tot construint territori).

Segona proposta: Si actualment les previsions economiques només per-
meten iniciar alguns trams d’aquest Eix Transversal, amb unes caracteris-
tiques ni menys ni més que les d'una carretera estandard, doncs que es
comenci per aqui, que es faci un tragat ben fet i que es reservin les zones
per poder ampliar el dia de dema. I aixo si son veritablement visions de
futur. Pero proposar-se de sortida fer la totalitat de la intervencié de ma-
nera igualitaria, construir tot I'Eix Transversal de punta a punta, és una
equivocacio, tardaria molts anys a iniciar-se i més a quedar totalment cons-
truit. Per tant comencem per fer trams amb caracteristiques diferents se-
gons les necessitats actuals amb possibilitat de modificar-los quan calgui
segons augmentin les necessitats, em sembla que aquesta és la manera de
fer-lo i per aixo calen estudis especifics.

Bé, jo després de la teva intervencié m’he quedat una mica parat perqué
aquest mati més o menys, tots els qui hem intervingut hem parlat de l'exis-
téncia d'una certa esperanga, certa esperanga popular i una certa esperancga
cultural— jo també diria— a Catalunya, per aquest Eix. Aquest Eix tan es-
perat, tan buscat, tan demanat des de fa tants anys i que es pensava que gene-
raria uns certs canvis en laccessibilitat del territori, que seria una possible
alternativa a la trama que esta ja més o menys configurada ara i que repre-
sentaria en el futur un procés urbanitzador reconvertint zones que estan ailla-
des a l'augmentar la seva accessibilitat obrint-lis la possibilitat de desenvo-
lupar daltres activitats, sobretot activitats molt més lligades al mon urba.

Al llarg de les diverses intervencions, aquest Eix a mi se m’ha anat des-
fent, comengant aquest mati fins arribar ara; se m'ha anat desfent i al fi-
nal ha quedat convertit en 8 fragments que son aquests primers, doncs mira,
benvinguts siguin perqué almenys hi haura alguna cosa, pero és clar, he
trobat a faltar una visié, podriem dir, globalitzadora i uns estudis —
bastants— que s’haurien d’haver fet abans de decidir si passa per una ban-
da o passa per una altra.



39

Miquel Domingo i Clota

Els criteris que has exposat, limitats a l'impacte ecologic, els considero
molt valids, perd no suficients. En cap moment heu parlat d’aspectes més
socio-economics-territorials, de quin seria l'impacte ambiental global, qui-
nes possibilitats tindrien les zones del territori per un possible desenvolu-
pament industrial, segons passés per un lloc o altre. D'aixo no se n’ha parlat.
I a mi em sembla que aquest tema era una mica allo que aquest mati el
Sr. Herce estava reivindicant (i que reivindicava jo també) que no totes les
infrastructures tenen el mateix paper sobre el territori i que algunes po-
den variar-lo segons el moment historic, per tant no podem tallar-les totes
pel mateix patrd, la qual cosa exigeix buscar tipus d’enfocs diferents ba-
sats en estudis rigorosos.

Un altre aspecte que trobo —jo diria— xocant del Pla de Carreteres, és
que tot estigui molt clar i delimitat menys aquest sector que es projecta
a punts. Es una cosa que no entenc, malgrat que tu ho has explicat molt
bé, has dit que hi havia dubtes. Si en el moment de projectar es veia tan
complexe que vareu posar-hi punts, com és que ara la solucié és tan senzi-
lla que es resol en base a 4 0 5 consideracions de caire ecologic i s’opta per
8 trams que seran de 10, de 7 o de 8 quilometres. Sembla que per aquesta
solucié no calia haver esperat 5 anys buscant alternatives, que els punts
que has dit quedaven molt clars al moment de fer el Pla i no era necessari
deixar passar tant de temps.

Fins aqui el primer punt de la meva intervencid, que voldria resumir dei-
xant molt clar la meva preocupacio perque veritablement aixo no és l’Eix,
aixo és pura i simplement dos trossos de carretera que en el dia de dema
connectaran amb Lleida i connectaran amb Girona, perd de moment no-
meés es tracta d’'acabar un tros de la xarxa del Pla de Carreteres i prou. No
la visio, la il-lusié que hi havia, que existeix fa molts anys, que veritable-
ment es faria una intervencié que representaria pel territori coses im-
portants.

Respecte al que diu el Sr. Alcalde de Ripoll, estic totalment d'acord amb
aixo dels técnics: jo voldria ara parlar, més que a nivell personal, com a
professor titular de la Universitat Politécnica, professor del Departament
d'Urbanisme de I’Escola d'Arquitectura i haig de confessar que em quedo
parat quan en cap dels projectes de I'Eix o similars intervencions sobre
el territori, mai, mai, se’ns ha demanat la nostra opinio; aleshores, bé, per
qué serveix la formacié de la Universitat de la nostra Universitat, i més
ultimament que es parla tant de la investigacid, de que es fomentara la
participacié de la Universitat en la societat a fi que no quedi aillada, que
entri a formar part del mon real, que col-labori amb coses concretes? Doncs
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resulta que mai se’ns ha demanat ni un sol informe de res, i és curids que
ni pel Pla de Carreteres. I no dubto en absolut de la capacitat técnica dels
seus redactors, donat que tots aquests técnics han sortit precisament
d’aquesta Universitat, pero si s'esta dient que els informes han de ser neu-
trals quins poden ser més neutrals que els elaborats des de la Universitat?
Perqué si van a un consulting privat ja m’explicaran i si és la mateixa ad-
ministracio implicada, sigui la Generalitat, la Diputacio o I’Ajuntament,
la que fa els seus informes... ja sabem tots que els informes es poden donar
del dret i del revés. Aleshores la Universitat qué ve a representar si no se
lo vol donar aquest paper d'arbitre, si mai se li deixa dir res?.

Per exemple quan el Congrés de Cultura Catalana, en 'ambit 8¢ que era
precisament d’'Ordenacié del Territori, un dels temes que es va tractar més
i que es va discutir en varies jornades, va ser precisament la divisié terri-
torial de Catalunya i quan ha arribat l'hora de fer la divisié territorial de
Catalunya no s’ha demanat ni una sola de les carpetes que té la Societat
sobre el tema (5 carpetes em sembla que té, i no carpetes, siné caixes). No
se'ns ha fet ni una sola consulta sobre el tema. Aleshores estic d'acord amb
el Sr. Alcalde de Ripoll que els informes es demanen quan interessen i quan
no interessen no es demanen. Ara informes seriosos a un bon bioleg com
opina vosté, o al Departament de Biologia, de la Central o I’Autonoma, la
que sigui, no s’ha demanat res, la qual cosa vol dir, torno a repetir allo
que he dit aquest mati que no crec que hi hagi darrera una politica clara
de reequilibri territorial, jo crec que hi ha una politica d’anar fent coses,
que a vegades aquestes coses s'encerten més o s'encerten menys, pero no
hi ha una politica general perqué com tu has dit molt bé i és un dels temes
que em preocupen més, és aquesta idea que per fer bé les coses hem de
tenir el Pla General de Catalunya. I qué passa amb el Pla General de Cata-
lunya? Ho sabem tots.

El Pla General de Catalunya en aquests moments s'esta fent per una ban-
da en una oficina. En una altra s'esta fent el de la Regio. I en aquests mo-
ments coneixem, perque ha estat exposat publicament, que hi han
situacions contradictories entre les propostes de les dues oficines: una vol
potenciar al maxim el Port de Barcelona, l'altra diu que no, que és millor
potenciar els altres ports de la resta de Catalunya. Aleshores a mi em sem-
bla que ens hauriem de sentar tots una mica i ens hauriem de plantejar
veritablement amb quin fi anem i on anem, perque si es donen aquestes
contradiccions en projectes tan abstractes com sén aquests Plans Generals,
aleshores sera impossible que anys a venir es pugui disposar no ja d'un
Pla acabat, recosit i superestructurat, siné ni tant sols d'unes directrius lo-
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giques, unes direcrius que mai plantegin prioritats i determinin molt cla-
rament alld que s'ha de fer primer i allo que s’ha de fer segon. Pero és clar
si esperem perqué aixo mal i arribara, perqué és molt dificil, perqué s’ha
de tenir molta informacio, perqué fem una pila d'estudis i mentres tant
resulta que es van fent realitzacions parcials, jo veritablement crec que la
voluntat de reequilibrar el territori no hi és.






ESTUDIS I PROPOSTES SOBRE L’EIX
TRANSVERSAL

Manuel Herce Vallejo
Enginger de Camins, canals i ports

Preambulo

En el tema del Eje transversal se plantean oportunidades de discusién
todavia; es un tema que ha quedado desde hace aproximadamente 8 6 9
afos casi parado, como si la opinién publica no le interesara; incluso en
el propio Plan Nacional de Carreteras de la Generalitat, de hace 6 afios,
no se provocaron grandes discusiones sobre la propuesta del Eix, yo creo
que también un poco por desconocimiento del tema. Al salir la propuesta,
de la propia Conselleria de Politica Territorial, con una decisién de traza-
do tomada ya o pretomada, es cuando el tema ha comenzado a despertar.
Pero es un tema que se arrastra desde 1840; quiza Miguel Domingo les ha
hablado de ello; pero lo que es cierto es que la Red de carreteras de Cata-
lunya, como todos saben, es una red formada sobre los caminos reales de
Madrid, Valencia y Francia; en el interior de Catalunya, en lo que afecta
a la provincia de Lérida, al coincidir con el camino real de Madrid, no que-
do histéricamente desligada de la conformacién de la red; y sin embargo
gran parte de Catalufia, sobre todo el interior que afecta a la Cuenta del
Ter, en general, y a las comarcas de Gerona, ha quedado marginado en la
formacion de la red de carreteras. Ya en 1840 con la Junta de Carreteras;
en las propuestas del plan de Obras de la Mancomunitat de Catalunya; en
el Plan de Carreteras de la Generalitat de la Republica, e incluso en el III
Plan de Desarrollo Econémico y Social de la época franquista; siempre
aparece la propuesta de eje transversal como, quiza, la tnica carretera de
trazado nuevo, de trazado que no refuerza ejes, que no vuelve a coincidir
con el eje Llobregat, o de la Costa, o de Madrid; bueno, que es nueva. Y
en este aspecto yo creo que todavia sigue teniendo este caracter. Los que
hacemos carreteras, y los que las gestionan como el Sr. Director General,
saben que normalmente se esta agobiado por los problemas de conges-
tién diaria, proponen hacer la inversion en la resolucién de temas de me-
joras de carreteras que estan colmatadas y que hay que ensanchar, ampliar,
derivar, etc., porque son problemas del dia a dia; y sin embargo, muy po-
cas veces se plantea un pais la posibilidad de discutir un nuevo eje, un
eje absolutamente de trazado nuevo y que por tanto implica una inciden-
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cia sobre el territorio, buena o mala, pero una incidencia de transforma-
cién importante.

El estudio del eje de Olot

El Eje Transversal tiene estas caracteristicas, y de hecho cuando uno
observa el Plan de Carreteras de la Generalitat (que es muy ambicioso y
lleva propuestas hasta mucho maés alla de lo que su capacidad inversora
pueda dar de si en muchisimos afios) observa que casi todos son desdo-
blamientos de trazados que ya estan mas o menos congestionados y a los
que se dan alternativas con nuevas autovias, nuevas autopistas, nuevas ca-
rreteras o pequefios tramos de conexion. Pero el unico elemento nuevo,
de trazado nuevo, por territorio —diriamos— libre de carreteras, es el Eje
Transversal, precisamente en las comarcas de Gerona; es decir entre Cer-
vera o Tarrega y la Costa Brava, no sé si Gerona o Figueras, de eso habla-
remos ahora.

Y el tema es muy importante. En el afio 1974 como ha sefialado el Alcal-
de de Sant Hipolit, y supongo que alguien mas de la mesa, a peticién de
las Diputaciones provinciales se creé una Comisién Mixta que encargé al
MOPU una serie de estudios de trazado, que concluyeron con propuestas
alternativas que primero eran sélo dos, por el Norte o por el Sur de Vic;
y que a instancias de una interpelacion del Ayuntamiento de Olot, se aiia-
di6 una tercera propuesta por Olot; que yo creo que como ha sefialado un
compaiiero de mesa, era arriesgada en su trazado, hecha yo no voy a decir
con «mala fe», pero si con «mala pata», sin cuidado en su trazado. Yo no
me voy a decantar por ninguna postura, pero lo que si es cierto es que el
Ayuntamiento de Olot present6 en aquel momento uno de los poquisimos
estudios serios que se ha efectuado sobre el tema; yo lo tengo que decir
desde la mas pura neutralidad, como ingeniero. No se limitaba al mero
estudio de si el trazado es mas corto o mas largo, si cuesta mas o menos
o si las rampas son con mas pendientes o menos pendientes. Sino que, por
vez primera, ponia el acento sobre lo que llamamos, en términos de méto-
dos, un estudio de potencial; es decir, que contemplaba todos los munici-
pios, todas las comarcas del interior de Gerona, y estimaba en qué medida
salian beneficiados o no en cuanto a tiempos y distancias; y combinar és-
to, la majora del tiempo, con la renta y la poblacion, es decir aquellos in-
dicadores del crecimiento econémico, y ver a qué zonas favorecia y a qué
zonas desfavorecia. Y en conjunto —que es lo importante— demostraba
que el Eje por Olot (no me refiero a su trazado exacto) favorecia en mayor
medida a la totalidad del territorio al que afectaba (evidentemente algan
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municipio quedaria menos beneficiado); pero en su conjunto, econémica-
mente, restablecia un equilibrio de potencial de crecimiento en el territo-
rio del interior de la provincia de Gerona.

A partir de la propuesta del Ayuntamiento de Olot, el MOPU Ministerio
de Obras Publicas y Urbanismo redacté una nueva propuesta de trazado
para compararla y se desat6 una cadena de acontecimientos, yo diria 16gi-
cos pero tristes cuando hay debate, que es que cada ayuntamiento comen-
26 a reivindicar, a estirar el Eje como si fuera un cordel y al final era tal
el trazado sinuoso que se acaba proponiendo, que incluso llegé a haber
una propuesta de los Ayuntamiento de Solsona, Berga y de Ripoll en la
que proponian la transformacién del Eje Transversal practicamente en un
Eje Pirenaico, mucho mas arriba que el trazado uniendo la Nacional II
con la C-141 en Gerona.

El estudio del reconocimiento territorial de Catalunya

En el afo, 80 6 82 el primer gobierno de la Generalitat aprovech6 un
encargo del MOPU para redactar el llamado «Reconocimiento territorial
de Catalunya», este estudio (en el que yo trabajé, y del que tengo los datos,
con los que no pienso aburrirles ni cansarles, pero que estan a disposi-
cién de ustedes) se plante6 por vez primera un estudio de la totalidad de
la red de Catalunya, desde el punto de vista del potencial de servicio eco-
némico que da el territorio. Se estudiaron especialmente los proyectos del
Eje Transversal, del Eje del Llobregat, de la reforma del Eje del Congost
(que entonces estaba sin hacer, que luego ha hecho la Generalitat), del Eje
Pirenaico, del Eje del Ebro, es decir las 6 6 8 grandes alternativas pendien-
tes de realizar en Cataluiia, con sus distintos trazados, y se evaluaron sus
impactos con este tipo de métodos, es decir, en qué medida mejoraban la
conectividad de la totalidad de la red de Catalunya. Se introdujeron, hay
que hacerlo por ordenador obviamente, todos los municipios de Catalun-
yay con una serie de indicadores de distancia, tiempo, etc, etc, se compro-
bo, no el tomar opciones sobre uno u otro, sino cuales eran mas importantes
que otros para el reequilibrio de la poblacion y rentas; para evitar el des-
plazamiento progresivo (bueno para amortiguar) el desplazamiento pro-
gresivo de la poblacién y la riqueza hacia la costa.

Yo les tengo que decir que algunos datos son sorprendentes, porque tie-
nen un valor algo mas que anecdético. El centro geografico de Catalunya,
el centro geografico tomado practicamente a vuelo de pajaro —desde to-
dos los puntos— coincide con lo que ha apuntado el Sr. Amat, es decir apro-
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ximadamente al Sur de Manresa, por Calaf o Aguilar de Boixadors, de-
pende de como se midieran, ese seria el centro geografico. Pero el centro
real de Catalunya, es decir midiendo las distancias y tiempos que se pro-
vocan por carreteras para conectar todos los puntos y ponderando todo
por el volumen de viajes, pues el centro real de Catalunya esta en el Ven-
drell; éste es el centro real de Catalunya en estos momentos, en el Vendrell,
en el limite de la provincia de Tarragona y Barcelona, obviamente muchos
mas quilometros al sur y hacia la costa de lo que geograficamente corres-
ponderia.

Incluso el plan de Carreteras de la Generalitat del afio 1984 volvio6 a efec-
tuar un tipo de analisis de este estilo, un poco, como un afiadido del traba-
jo, porque en realidad lo que motivaba a las propuestas era un estudio de
demanda de trafico de tipo convencional. El estudio geografico de la red
concluia que practicamente con la realizacién de las alternativas viarias
nuevas fijadas en el Plan, el punto de maxima centralidad se podia des-
plazar hacia Sant Cugat del Vallés, un poco mas arriba, pero no mucho
mas hacia el interior.

En el estudio del Reconeixement Territorial de Catalunya, al que he he-
cho referencia, estudiamos en aquel momento los impactos del Eje Trans-
versal y algunos datos pues si se pueden apuntar. Primeramente se
descubrié que el Eje Transversal tenia un cierto impacto sobre la totali-
dad de la forma de la red de Catalunya y por lo tanto sobre el potencial
de crecimiento de todas sus zonas, pero diriamos no era el que producia
impactos mas importantes; el impacto mas importante sobre toda la red
era el Eje del Llobregat, aunque pueda parecer anecdético o raro por su
forma diriamos Norte-Sur y no Transversal. A pesar de ello, también se
estudi6 cada uno de los ejes posibles, y resultaba que, sorprendentemen-
te, hay zonas del interior y norte de Catalunya para las que el trazado que
tenga el Eje Transversal es bastante indiferente; y esto es un tema que yo
querria remarcar porque ha salido un poco en el debate que he estado es-
cuchando. Es decir, para todo lo que constituye el Corredor de la Costa
Brava, de La Selva hasta el Ampurdan, de Girona a Figueras es bastante
irrelevante, desde el punto de vista de sus distancias al resto de pueblos
y de poblaciones de Catalunya, si la propuesta de trazado fuera por Vic
o por Olot; y ni una ni otra afectan en gran medida a Figueras o a Girona,
lo cual creo que es importante y explica bastante la no presencia en el de-
bate de estas poblaciones.

Por el otro lado, igualmente, las tierras de Tarragona y de Lleida tampo-
co es previsible les afecte en gran medida; lo que sorprende, porque claro
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al abrirles una apertura nueva hacia el Norte sin tener que desviarse por
la costa tendria que parecer que salian mejoradas enormemente en su ac-
cesibilidad global respecto al resto de Catalunya. Y evidentemente el im-
pacto mas fuerte y mas importante se producia sobre la Plana de Vic; pero
no soélo sobre la Plana de Vic, porque la Plana de Vic de alguna manera
tiene ya un cierto nivel de conexion y servicio con el resto de Catalunya,
sino que era mas importante hacia el Norte de la Plana de Vic. Es decir,
donde cambiaba radicalmente su accesibilidad actual era en todos los mu-
nicipios hacia el Norte de Vic, entre ellos por supuesto Olot y Ripoll que
eran los mas beneficiados puede decirse que donde el impacto previsible
alcanzaba un nivel de mejora alto respecto a la colectividad en el conjun-
to de la red era en la Comarca de Ripoll y al Norte de Vic (Torell6, Man-
lleuy, etc).

Creo que, con independencia de estas consideraciones, este estudio se-
nalaba el tipo de métodos a aplicar que yo creo que hay que volver a po-
ner sobre la mesa. Es decir, enfrentarse con un Eje nuevo de carreteras
no puede plantearse s6lo desde el punto de vista de la distancia; la distan-
cia, ¢a donde? porque evidentemente desde Vic a Girona es més corto por
los Pantanos, pero si no hay que ir a Girona sino a Figueras ya no es mas
corto por los Pantanos, sino que es mas corto directamente; o plantearse-
lo sélo en los términos de coste, es decir si vale 5.000, 4.000 cuando la pro-
puesta del Plan de Carreteras de la Generalitat nos esta hablando de una
Autovia, paralela a la Nacional II por la zona de Lérida, y con continuidad
en la propuesta del Plan de Carreteras hacia Girona cuyo coste actualiza-
do en estos momentos seria del orden de 25 mil millones de pesetas, es
decir que no tiene sentido discutir si vale 1.000, 6 2.000 més (por cierto,
aprovecho la presencia del Sr. Amat para incitarle a que explique el por-
qué de las prisas de las opciones tomadas, porque no creo que la Genera-
litat tenga una cantidad tal en su programacion para el Eje Transversal;
y ademas las estimaciones de trafico del propio Plan de Carreteras, que
estan bastante hinchadas por el propio método que utiliza, apuntan a una
intensidad media diaria maxima en el afio 2.010, de entre 6.000 y 8.000 ve-
hiculos/hora, lo cual no justifica en principio la utilizacién de peaje). Es
decir que, nos enfrentamos con una propuesta de futuro cara, seria eco-
némicamente, seria territorialmente y creo que merece la pena plantear-
sela con una reflexiéon seria y sin apresuramientos.

El impacto territorial del nuevo trazado

Como sé que hay un cierto clima pasional en la sala, quiero remarcar
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que yo no tomo ninguna opcién por ninguna propuesta. Lo que sefalo es
que hasta el momento los dos tinicos estudios, diriamos de base econémi-
ca y territorial, serios sobre el tema, que son el estudio de Solans para
el Ayuntamiento de Olot y el reconocimiento territorial de Catalunya que
les he nombrado, apuntan hacia la solucién que en aquel plano tenemos
dibujada por el Norte, es decir por el Norte de Vic cruzando Torell6, Man-
lleu y saliendo por el sur de Olot tangencialmente hacia Figueras. Mien-
tras que las soluciones miradas diriamos siempre desde el punto de vista
de trafico, que arrastran la inercia propia de la gente que planea carrete-
ras que ya tiene un pretrazado hecho, que ya lo ha dibujado y ya le da pe-
reza volver a plantearse otro (y ya lo arrastra desde la propuesta del afio
1974 del MOPU, y asi se incorporan en el Plan de la Generalitat) apuntan
hacia las soluciones que transcurren por Vic, por el Norte o por el Sur,
por la ruta de los Pantanos, por Anglés a Girona.

Yo no puedo pronunciarme en favor de una u otra. Lo que creo que real-
mente merece la pena es un estudio del impacto territorial, en la medida
que afecta a un territorio que es practicamente, en su zona de influencia,
la tercera parte de Catalunya, y que es el territorio, mas marginado desde
el punto de vista de las comunicaciones, de la centralidad del resto de Ca-
talunya.

Yo creo que el debate deberia centrarse en esos términos de cual de los
posibles Ejes, yo no diria todavia trazados, colabora, en mayor o menor
medida, al reequilibrio territorial de Catalunya; y luego el problema del
trazado si es mas caro o menos caro, si el tinel es mas largo o menos lar-
go, son temas que corresponden a la Direccién General de Carreteras que
lo haran lo mas técnicamente bien resuelto que sea. Pero creo que hay que
invertir el debate, hay que comenzar por dénde es el lugar que sirve mas
al conjunto de Catalunya y luego disefiar el proyecto mas conveniente por
ese corredor.



JUSTIFICACIO DE LALTERNATIVA ENTRE
VIC I GIRONA

Jaume Amat i Curto
Director General de Carreteres del Departament
de Politica Territorial i Obres Publiques

Presentacio

B¢, bona tarda, en primer lloc, el que vull és repetir el que s’ha dit aquest
mati de I'agraiment que crec que tots hem de tenir a la Societat Catalana
d’Ordenaci6 del Territori perqué hagi convocat aquest Acte d’avui: crec
que és important que un Organisme d’aquest prestigi hagi tingut interés
de que parlem de I'Eix Transversal i que en parlem aqui, quasi sobre
el terreny i no a Barcelona on a alguns dels que hem vingut aqui ens
hagués sigut més comode, pero crec que on s’ha de parlar és on realment
el tema afecta i per aix0 aquest agraiment. Agraeixo també a ’Ajuntament
de Vic el que ens hagi ajudat en aquesta reunié. I agraeixo també que m'ha-
gin invitat a mi i, per raons molt importants, ja que, com s’ha vist aquest
mati, és evident que hi ha polémiques sobre el tema i, si per comoditat
o pel que fos no hagués vingut, hom hauria pogut quedar-se sense conéi-
xer 'opini6 de la Generalitat, millor dit, de la Direccié General de Carre-
teres, almenys, i de la Conselleria també, en relacio al tema de I'Eix
Transversal.

El fet de parlar a aquestes hores crec que és bo i és dolent. D'un costat
és bo, perque al ser el darrer que parla he tingut oportunitat d’escoltar
les opinions que hi han hagut abans, i, fins i tot, Iinici de debat que ja
hi ha hagut aquest mati. I, en canvi, és inconvenient perqué algunes de
les coses que tenia pensades dir ja s’han dit i, per tant, em quedo amb una
mica menys de tematica pero aixo també potser fara que sigui més curta
la meva exposici, perqué estic segur que la majoria que esteu aqui el que
teniu és ganes de preguntar coses i de discutir els temes, de manera que
jo procuraré no estendre’'m massa i després fem el dialeg, i el debat que
volgueu fer.

Abans de comengar sobre el tema concret voldria esmentar alguns an-
tecedents: val la pena parlar-ne perqué algunes de les motivacions que des-
prés s’han adoptat estan en funcié d’aquests antecedents.
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Antecedents

S’ha parlat també aquest mati de la historia de planificacié de carrete-
res, jo vull insistir sobre aixo en tres punts concrets. Coincideixo amb la
presentacié que s’ha fet de que a I'any 1816 ja hi va haver una planificacié
de la Junta de Comerg, pero s6c més afi a la planificacié que va fer la Jun-
ta General de Carreteres de Catalunya a I'any 1848 i després, sobretot, a
la planificacié de I’any 34-35 de la primera Generalitat de Catalunya, que
crec que és la fita que tots els que ens interessa la planificacié6 hem de
remarcar sempre. En aquella época un enginyer —jove aleshores— Victo-
ria Munoz Oms, va fer un estudi extraordinari ja que té un gran meérit el
treball fet per a establir un pla de carreteres que era certament un verta-
der Pla: A Espanya en general, i inclds a Catalunya també, hem sigut molt
aficionats a definir com a plans de carreteres documents que no eren tals
plans, es a dir, ara mateix es parla —per exemple— del Pla d’autopistes,
del Pla d’autovies, aixo no son plans, son programacions. En canvi el Pla
de I'any 34 de Victoria Muioz era un vertader pla perqué estudiava tot el
que cal per a queé ho sigui i aix0 es feia amb els mitjans de I’época: tenia
molt de merit estudiar tot el que va fer, quan ara i aqui nosaltres en el
nostre pla —per exemple— ens hem posat a estudiar el mateix, i hem arri-
bat a solucions molt semblants a les que ell feia i, en canvi, hem tingut
uns mitjans molts més bons i moderns que els que tenia ell. Crec que aixo
és important remarcar-ho perqué quan hi ha antecedents com aquests val
la pena que es tinguin en compte.

Posteriorment, i ja concretant sobre I’Eix Transversal (com també s’ha
dit avui) hi ha un estudi del desembre del 75, aquell estudi jo recordo que
el vaig viure, no directament pero si indirectament (llavors estava a la Di-
putacié de Barcelona), i va néixer precisament de la visita, ja comentada,
d’aquell urbanista grec Doxiadis que és el que va fer veure clarissimament
que aquelles previsions d’Eix Transversal, que ja havien estat en aquells
plans anteriors, tenien que posar-se en marxa si es volia lograr una ex-
pansi6 de Catalunya, i un desenvolupament d’ordenacié del territori que
no fos la tipica de la concentracié en els grans nuclis, que cada vegada
es van tornant més macrocefalics i que s’ha d’evitar aquesta macrocefa-
lia. Aleshores es va definir —com s’ha dit aqui— un dels tragats, el tragat
que ara en diem la solucié Sud com a més convenient (tinc que dir que
en el Pla de Victoria Murioz el tragat era el que ara en diem solucié Nord,
la dels embassaments, perd com que abans no hi havia embassaments, I'iti-
nerari seguia la vall del riu). Aqui jo voldria dir que si no hi haguessin
hagut embassaments, les consideracions técniques que després hem fet
al comparar les dues solucions segurament haurien anat més a favor de
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la solucié Nord que no de la solucié Sud, perqué passava per la Vall del
riu. Hi ha un altre punt que també s’ha dit moltes vegades: com és que
no s’havia arribat a fer mai aquest Eix Transversal si tothom estava d’acord
en que era necessari? La ra6 es molt senzilla: la configuracié de Catalun-
ya és molt caracteristica, la predominacié de valls Nord-Sud fa que les cons-
truccions de carreteres en sentit Nord-Sud son molt més facils que les
d’Est-Oest, que s6n molt més cares. I, per aixo a 'entrar la Generalitat a
tenir competéncies de carreteres ens hem trobat en qué hem hagut de mos-
segar els ossos més durs, ja que les carreteres que eren facils de fer, les
carreteres que van per les planes, les carreteres que van per les valls, ja
estaven fetes i per aixd ara quan s’han hagut de fer les dificils i cares, com
la del Congost: teniem constancia de que la N-152, des de feia molts anys,
s’havia d’arranjar, pero no s’arreglava perqué era molt dificil i molt car
de fer-la. Certament I’any 75, després d’un estudi molt complet que ales-
hores van fer les Diputacions i el MOPU, es va donar preferéncia a la solu-
ci6 que ara en diem solucié Sud. Després arriba el Pla de Carreteres de
la Generalitat, I’any 1985, i en aquest Pla torna a apar¢ixer I’Eix Transver-
sal; s’ha dit que alla es recomanava la solucié Nord, pero en realitat la
redaccio6 que es fa el respecte parlant de I’Eix Transversal, diu: «en el pla
es recomana la solucié que passa per la vall del Ter cap a Anglés, malgrat
les dificultats que la seva constitucioé planteja» i després afegeix «en qual-
sevol cas, abans de decidir el tragat definitiu, prescrivim l'obligacio de rea-
litzar un Estudi de Detall de tot I'Eix Transversal i especialment d’aquest
tram, que aporti la informacio necessaria per tal que sigui possible adop-
tar la solucié més adient».

Pla de Carreteres

Jo insisteixo amb aix6 perque fins i tot he rebut un escrit, recentment,
en el que se’ns diu que amb la decisié prévia que hem pres, de la solucié
Nord, incumpliem les previsions del Pla de Carreteres. Per la forma en que
us he llegit la redaccié crec que queda molt clar de que no l'incomplim,
sino que el que hem fet és el que deia el Pla de Carreteres: fer un estudi
a fons i d’aquest estudi n’hem pres unes conseqiiéncies. I, fins i tot, i si
ho voleu com a cosa anecdotica, a I'’esquema definitiu del Pla de Carrete-
res es va dibuixar a punts el tragat entre Vic i Girona perqué no quedés
definit si passavem per la solucié Sud o per la solucié Nord.

I sobre aquest tema jo també voldria parlar del que aquest mati s’ha
parlat més, és a dir la soluci6 Olot. Jo lamento tenir que dir el que ara
diré i es que aquest debat sobre la solucié Olot crec que és molt interes-
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sant, que és convenient parlar-ne i també¢, si fa falta, parlarem dels avan-
tatges i inconvenients que té, pero és extemporani parlar-ne en aquest mo-
ment per que aquest tema ja no es pot plantejar ara. El Pla de Carreteres
parla de la carretera Vic-Olot i estableix quines son les caracteristiques
que ha de tenir aquesta carretera pero no la preveu com a alternativa de
I'Eix Transversal, per tant si ara, si d’aquest debat i de la informacié publi-
ca que farem més endavant, en sortis la conveniéncia (que podria sortir, jo
no em nego mai a res) de queé I'Eix passés per Olot, el problema seria molt
gros: El Pla de Carreteres esta aprovat com un Pla que executa una Llei
del Parlament, per tant s’hauria de demanar una revisié del Pla per poder
canviar el tragat de I’'Eix en aquest sentit per qué pogués passar per Olot.
Pero es que jo, abans d’aixo, voldria puntualitzar sobre aquest tema.

Eix viari

Abans he comentat que a mi em preocupa molt la paraula «Eix». Quan
redactavem el Pla jo vaig tenir un cert interés en que no apareguessin les
paraules «Eix», perqué crec que és paraula que crispa a la gent: Si en el
Pla de Carreteres no hagués sortit la paraula Eix en aquest moment no
hi hauria polémica sobre si I'Eix ha de passar per Olot o no, perqué en
el Pla de carreteres hi hauria una carretera entre Vic i Olot i una carrete-
ra entre Vic i Girona; aleshores el que podriem discutir és si és més prio-
ritaria la de Vic a Olot o la de Vic a Girona, pero no discutiriem si I’Eix
Transversal ha de passar de Vic a Olot o ha de passar de Vic a Girona.
Repeteixo, jo voldria dir, sobretot als que aquest mati han defensat la so-
lucié olotina, que fessin una abstraccié de la paraula Eix i que defenses-
sin, si ho creuen convenient, la prioritat de construir Vic-Olot abans que
construir Vic-Girona, perd no barrejar-ho amb el debat sobre el tragat de
I’Eix Transversal, per aixo que us deia abans; primer, perque, des d’'un punt
de vista de tramitacié i de legislaci6, en aquest moment seria molt dificil,
pero, sobretot, per aquesta rad practica que dic, o sigui que jo voldria que
quedés molt clar que el fet de que se’'n digui Eix no vol dir que sigui prio-
ritaria una actuacio6 respecte a una altra. La prioritat la donen altres te-
mes, com els de I'ordenaci6 del territori, les necessitats viaries, la demanda
de trafic etc... I si ens fixéssim en una altra cosa que també s’ha dit, es
cert, i aixd demostra la nostra neutralitat, que en el propi Pla de Carrete-
res a I'any 2005 esta previst una major «IMD» de Vic a Olot que de Vic
a Girona, fins i tot amb Eix Transversal.

Es a dir, que no és correcte parlar de que Vic-Olot és un ramal de I'Eix,
com s’ha dit, siné que és un altre itinerari més de la xarxa basica del Pla
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de Carreteres. Per tant, vull repetir que, si en funcio de la necessitat via-
ria, és prioritari Vic-Olot doncs que ho sigui: jo no tinc cap inconvenient
en que s’acabi I'enllag Vic-Olot abans de que s’hagi acabat l'enllag Vic-
Girona. Vull dir que s’han de diferenciar ben clars aquests dos conceptes;
i crec que va ser un error nostre parlar d’Eixos i repeteixo que si no par-
léssim d’eixos, aquesta polémica entre la solucié olotina i la solucié de
les dues alternatives que ara parlem, no existiria.

Com a final d’aquest punt, cal remarcar que el qui circulara després per
una carretera concreta no sabra si circula per un Eix o si circula per una
carretera de la xarxa basica, el que aquest senyor voldra es circular bé,
i a aquesta persona li sera igual que d’allo en diguin Eix o que no en di-
guin Eix en el document de planificacié.

Accessibilitat

Un altre tema que també s’ha parlat aquest mati és la continuacié cap
a la Costa Brava: que si calia anar cap a Palamos, o cap al Nord i que aixo
prejutjava anar més amunt o més avall. La nostra idea d’aquest itinerari
ha sigut sempre unir Lleida amb Girona i per aixé quan he parlat de la
solucio olotina he precisat la continuacié d’Olot cap a Girona, no d’Olot
cap a la frontera que, repeteixo, és un itinerari molt important pero que
és un altre itinerari, que té una missio diferent de la d’aquest itinerari ho-
ritzontal que nosaltres pretenem. Aqui caldria fer el simil hidraulic: quan
en el proveiment d’aigiies d'una poblaci6 s’adopta la soluci6 perimetral,
no ramificada, el calcul hidraulic aconsella disposar una tuberia diame-
tral per la que practicament no hi passa aigua, per6 que equilibra pres-
sions; aquesta és la missi6 d’aquest itinerari la d’equilibrar pressions, en
aquest cas millorar I'index d’accessibilitat de tota la xarxa viaria. Aqui en-
trariem en un punt, que ha sigut molt debatut aquest mati, sobre quina
de les solucions considerades és millor per a l'ordenacié del territori. El
primer que caldria demanar als especialistes d’ordenacio del territori és
que vol dir en aquest cas l'ordenaci6 del territori: és a dir, la missi6 que
nosaltres donem per una carretera d’aquest tipus a quina de les moltes
variants que comporten l'ordenacié6 del territori li ha de donar prioritat:
la intensitat de trafic, I'accessibilitat, la connexio, servir una demanda que
ja existeix, promocionar unes comarques o unes zones determinades. Es
a dir, que es tracta d'un concepte tan ampli que jo entenc que qualsevol
que defensi una solucié o una altra podra dir que la seva soluci6 és la mi-
llor per a I'ordenacié del territori. I aqui ens podriem estar hores i hores
parlant d’ordenacié6 del territori i cadasct defensaria la seva solucio6 dient
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que és la que ordena millor el territori i no arribariem a cap acord.

També s’ha dit que en I’estudi Solans, de I’any 1976, es demostrava amb
unes determinades férmules de calcul de malles optimes, que la solucié
Vic-Olot (1a soluci6 olotina, per dir-ho aixi) tenia major accessibilitat que
no la solucié Guilleries. Es cert que aquell estudi era técnicament bo en
el seu moment, pero després, quan s’ha fet el Pla de carreteres, s’han fet
nous estudis d’accessibilitat i es demostra tot el contrari; aleshores entra-
riem en una dinamica de discutir quina és la férmula més bona de les em-
prades, quina és la formula de calcul que s’ha d’utilitzar. Jo he de dir, si
més no per olfacte, que les formules que s’empren a tot el mon a I’any 1985,
quan es feia el Pla han de ser més valides logicament, sobretot les que s’em-
pren a Europa, que les que eran vigents a I'any 1975;

Fets els comentaris anteriors, he d’entrar en 'estudi d’alternatives so-
bre les nomenades solucié Nord i solucié Sud:

Estudi d’Alternatives

Jo era partidari de fer una informaci6 publica al respecte totalment ober-
ta i presentant aquell estudi que m’'obligava a fer el Pla de Carreteres,
donant-ne publicitat; és a dir, treure a informacié publica les dues solu-
cions sense definir-nos per cap d’elles i deixar que I'opinié publica, les
institucions, els técnics i els especialistes opinessin. Malauradament i
d’acord amb la reglamentacié vigent aixo no podia ser aixi, ja que ens veié-
rem obligats a triar una solucié: per poder fer una informacié publica ha-
viem de triar una solucié i treure-ho a informacié publica. Bé, ara estem
en aquesta fase: el Consell Executiu ha ordenat a la Direccié General que
s’habiliti aquesta informaci6 publica i proposant una soluci6 que en aquest
cas, ha estat la solucié Sud. Pero que quedi ben clar que no s’ha fet encara
la informacié publica, que el que s’ha fet fins ara és una actuaci6 total-
ment interna de la Conselleria i del Consell Executiu per poder complir
el que preveu la reglamentaci6 vigent sobre alternatives de tragat. Amb
aix6 volem dir, que tot el que s’ha dit fins ara sobre tragats concrets s6n
simples elucubracions i que si algu pot al-legar a favor de la solucié Nord
arguments diferents dels que ja han estat contemplats per nosaltres, en-
cara seriem a temps de passar a la solucié Nord; i també, en quant a la
solucio Sud, si se’ns conveng que el tragat es millor per un altre lloc, com
alguns tragats que a mi ja se m’han suggerit, també ho tindriem en compte.

Aquella analisi prévia que es va fer comportava fins a cinc solucions di-
ferents, i encara es va plantejar una solucié intermitja que comengava per
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la Sud i acabava per la Nord amb un tunel entremig; o dir que podriem
parlar de sis solucions i dins de cadascuna d’aquestes encara hi havien
diverses alternatives: en vem rebutjar les que vem creure que no valia la
pena que estudiéssim a fons i vem escollir dues (que s6n aquestes que hem
anomenat Nord i Sud), i vem posar-nos a comparar-les.

Aquesta comparacio, d’acord amb el que s’anomena multicriteri, obli-
gava a fer una série de consideracions i perqué poguéssim ser logiques
les comparacions es va fer una simplificacié, que consistia en que les dues
solucions comencessin al mateix punt i acabessin al mateix punt; aixo va
motivar —per exemple— que en el tram de Vic les dues solucions passes-
sin pel Nord i per I'altre extrem va passar el mateix, ja que reuniem les
dues solucions a la N-II, a I’algada d’'Aiguaviva per aquella zona. O sia, per
dir-ho aixi, amb aquella comparacio castigavem, per aquesta possibilitat
d’analogia, la solucié Sud respecte a la solucié Nord.

Les caracteristiques que donavem a efectes d’aquesta comparacio6 eren
d’autovia, pero d'autovia de I’any 1985, perqué llavors no hi havia una al-
tra qualificaci6 adient en carreteres. La nova Llei de Carreteres que ha apro-
vat el Parlament espanyol ha establert una nova qualificacié que és més
adient pel qué nosaltres pretenem per aquest itinerari, i és el de via rapi-
da, que ve a ser el que la resta d’Europa en diuen la via expres; o sigui,
la via rapida no és autovia, no és autopista, és via rapida; pero quan vem
fer el Pla de Carreteres aquesta definicio no existia i aquesta definici6 crec
que és correcta per expressar el que es vol fer, perqué algu podria enganyar-
se pensant que el que fem és una via amb calgades separades, quan el que
aqui es planteja no és amb calgades separades sino que és amb dos ca-
rrils, perd amb control d’accessos i enllagos a diferent nivell, i aix6d d’acord
amb aquella definicié. O sigui, que amb la Llei de Carreteres que ha apro-
vat el Govern Central i amb la propia Llei que es portara al Parlament de
Catalunya, determinades qualificacions del Pla de Carreteres es converti-
ran en vies rapides. Les velocitats especifiques d’aquesta via entre Vic i
Santa Coloma i des de Santa Coloma fins a la N-II sén de 80 i 100 km/h;
en el ben entés que les velocitats mitges de circulacié sén, respectivament,
de 100 i 120 km/h. Els radis minims en funci6é d’aquestes velocitats son
de 250, la rampa maxima és d’'un 5 6 6 per 100, estan previstes un 40%
de vies lentes i la secci6 transversal és de 12 metres.

Bé, partint d’aquestes caracteristiques, es va fer la comparacié entre les
dues solucions: La longitud era lleugerament més llarga pel Sud que pel Nord,
pero per sortir i acabar més amunt; el pressupost era practicament igual,
en quant a l'accessibilitat, ens donava millor resultat per a la solucié Sud.
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Totes aquestes condicions técniques comportaven un empat. Pero hi ha-
via llavors un altre condicionament técnic, en que la solucié Nord només
arribava a la cota 590 i la soluci6é Sud arriba a la cota 815; aixo, dit en
numeros absoluts, pot semblar molt greu, pero el que és important per
calcular el consum en una zona de montanya no és la cota maxima sino
com s’arriba a aquesta cota, i I’estudi comparatiu ens donava que quasi
bé el consum venia a ser el mateix, perqué la solucié Nord, que arriba
a menys cota, ho fa a base de més pujades i baixades successives, o sigui
que l'esfor¢ de pujada després es perd; en canvi la solucié Sud, que arri-
ba a una solucié més alta, hi va en una pendent molt més uniforme.

Des del punt de vista geologic els informes també eren molt semblants,
encara que hi havia una salvetat en contra de la solucié Nord sobre el te-
ma de la proximitat de I’embassament, ja que l'oscilacié del nivell de
’'aigua fa que hi hagin unes expansions o unes contraccions del terreny
sobre el que esta sentada la carretera que fa que es produeixin moviments
continus, quasi despreciables, perd que motiven assentaments de la car-
retera.

En quant a climatologia tampoc els Informes es definien per una solu-
ci6 o I'altra, contrariament fins i tot al que en principi haviem considerat
de que climatologicament ens semblava que era pitjor la solucié Nord.
Aleshores, després d’aquests estudis es va fer logicament un multicriteri
en el que, pel que veieu, les consideracions técniques practicament eren
equivalents.

Ens quedava el tema de I'impacte ambiental; se’ns va presentar volun-
tariament un escrit de Depana (Lliga per la Defensa del Patrimoni Natu-
ral); a més, vem demanar oficialment un escrit a la Direccié General de
Medi Ambient i he de dir que, amb sorpresa meva, ja que jo creia que la
solucié Nord, la soluci6é pantans, era més ben vista pels ecologistes, re-
sulta que els dos Informes son clarament favorables a la solucié Sud.

Aleshores i amb la impossibilitat de fer la informacié publica prévia,
aquesta es produi de forma espontania a través de publicacions a la prem-
sa, d’escrits d’acords institucionals i, en aquest sentit, tinc que dir que
hi han escrits —molts escrits— d’Ajuntaments a favor de la solucié Sud
i tan sols alguns a favor de la solucié Nord o sigui, hi ha una série d’ac-
tuacions institucionals a favor de la solucié Sud.
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Raons de la solucié Sud

I aixi va arribar el moment de prendre una decisié prévia a la informaci6
publica que, cal repetir-ho, no era definitiva sin6 reglamentaria. I varem
decidir-nos per la solucié Sud per les raons segiients: Opini6 institucional
més favorable a la soluci6 Sud. Efecte d’impacte que —repeteixo— resulta
dels dos informes técnics a favor de que hi ha menys impacte en la solucié
Sud que en la solucié Nord. Connectivitat viaria i urbana: aixo és un tema
que és indiscutible, perqué la solucié Sud té major connectivitat amb la
nostra xarxa de carreteres, o sigui que recull moltes més carreteres, ja
actuals, que permeten donar una major connectivitat a carreteres i també
a nuclis existents de poblacions. I una altra ra6 de rendiment economic, en
el sentit de que la solucié Sud permet una execucié per trams successius
molt clara i que és totalment aprofitable cada tram que es fa; o sigui, no-
saltres podem dividir I’execucié del Vic-Girona en set trams que cada ve-
gada que acabem un tran i I'inaugurem té un aprofitament immediat: els
trams son Vic-Sant Julia (8 quilometres), Sant Julia-Ossomort (7 quildome-
tres), Ossomort-Viladrau (5,4 quilometres), Viladrau-Sant Hilari (7,8), Sant
Hilari-Santa Coloma Est (11 quilometres), Santa Coloma Est-Santa Colo-
ma Nord (5,8 quilometres) i Santa Coloma-Vilobi (10,5 quilometres). Co-
mengcant per un extrem o per un altre es poden anar fent trams en els que la
inversi6 que es vagi fent: immediatament tindra un rendiment. Sé que aixo
no és argument i que s’ha de primar l'ordenaci6 del territori i no s’ha de
maximalitzar la inversio: i potser ara estic maximalitzant la inversio, en el
sentit de que jo crec que és molt important —almenys per la Direccié Ge-
neral de Carreteres— que les inversions que anem fent tinguin una utilit-
zaci6 immediata; i aquest és el motiu que a mi em va inclinar més a favor
d’aquesta soluci6, sobretot perqué encara ningit m’ha demostrat que si-
gui millor per I’ordenacié territorial la solucié Nord que la solucié Sud.

Informacio publica

Aleshores, el pas segiient que s’ha donat, després d’aquesta decisio, fou I'en-
carrec de preparar el document per treure’l a informacié publica amb un canvi
substancial en el costat de Girona, perqué ja que hem adoptat la solucié Sud, ja
que mentre el MOPU ha aprovat el tragat definitiu de la variant de la N-II per
Girona, és absurd que aquest itinerari que fem ara vagi a parar per damunt de
l'enllag d’on surt la variant de la N-II per Girona i, per aix¢, en lloc de pujar fins
Aiguaviva passara per sota de I'aeroport lligant la N-II i 'autopista en l'enllag de
I'aeroport i amb aixo, rebaixavem el pressupost inicialment estudiat i rebai-
xavem també la longitud de l'estudi comparatiu.
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També se’ns va dir que, ja que feiem aquesta modificacié en el costat Giro-
na, perqué no la feiem en el costat Vic; vertaderament aquesta modificacié
del costat Vic, passant pel Sud de Vic, era beneficiosa per la solucié Sud, en
el sentit d'economitzar quilometres i economitzar pressupost. Pero en canvi
aqui si que topavem en que un dels grans avantatges de millorar la connecti-
vitat es perdia al deixar despenjades totes les carreteres que surten de Vic
cap al Nord (Manlleu, Torell§, etc.), o sigui que aixd ho vem considerar i vem
creure convenient no modificar-ho.

Impacte

Bé, amb aquesta situaci6 tenim ja els documents a punt, per a la informa-
ci6 publica de tot el que hi ha. Pero entretant, ha sortit el Decret sobre impac-
te que ens obliga a fer un estudi d'impacte ecologic, impacte paisatgistic,
impacte huma, etc. Ja s‘esta redactant en aquest moment i a més, comportara
les mesures que s’han d’incloure en els projectes constructius per disminuir
aquells impactes. Aixo, reglamentariament, obligava a fer una altra informa-
ci6 publica i, per aixd hem diferit la informaci6 publica de I'avantprojecte de
tragat per simultanejar ambdds tramits.

Programa

El calendari ara programat ens permet preveure I'iniciacié d’'un o dos trams
de l'eix per a finals del present exercici.

Algu ha dit, no fa molt, que I'Eix Transversal no es fara mai. Jo he de dir
que no es faria mai si es volgués enfocar d’'una sola vegada i potser el fet de
que no s’hagi fet fins ara és perqueé, sempre que es parlava de I'Eix Transver-
sal, es parlava d’'una enorme actuacié que costava 15 mil milions a invertir
de cop, i aquest seria el gran inconvenient que tindria la solucié Nord ja que,
fora del tram inicial i del tram final, tindriem un tram intermedi que, o es
fa tot 0 no serveix de res, i que costaria de I'ordre de 12 mil milions de pesse-
tes; i dificilment amb les disponibilitats economiques que compta la Direcci6é
de Carreteres, es podria enfocar en menys de 6 6 7 anys la construccié d’'un
tram com aquest; o sigui, que un dels motius qué em fa ser garant de que
ara si que es fara és que es pot fer per fases i, per tant, es pot iniciar enguany
un tram, que pot ser el Vic-Sant Julia o Santa Coloma-Vilobi, que no costara
més de 1.300 o 1.400 milions de pessetes i que, per tant, entra dins de les pos-
sibilitats economiques de la Direccié. Els trams successius entre Vic-Girona
poden anar-se fent anualment i "altim pot licitar-se a I'any 96-97, mitjangant
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una programacio que es tindra que anar fent d’acord amb les disponibilitats
econdmiques anuals.

Consideracié final

Vull insistir en la importancia d’aquesta informaci6 publica que ara farem
perque el coneixement public de tots aquests estudis és important: repeteixo
que encara que nosaltres hem pres aquesta decisié prévia sobre la soluci6 Sud,
no és impossible tornar a la solucié Nord; perd que per fer-ho caldria que
se’'ns rebatissin els arguments que figuren a la documentacié que sortira pa-
blicament o que se n‘aportessin de nous i, dins la propia solucié Sud, també
hi ha una obertura total de possibles variants i alternatives. Volem que aques-
ta exposici6 publica sigui el més amplia possible, que concurreixi tothom, que
tothom exposi el que cregui necessari i, sobretot, que participin els ajunta-
ments, ja que ells son receptors de I'interés de cada poblacié, perd dbviament
els Ajuntaments no seran els que decidiran sobre una solucié o sobre una al-
tra, ni seran els que decidiran sobre un tragat concret o un altre dins de les
alternatives que puguin haver-hi, siné que sera la Direcci6é General en prime-
ra instancia i el Conseller i el Consell Executiu els que prendran la decisié
final. Insisteixo en que cal que a aquesta informacié hi participin no solament
els perjudicats, que és I'habitual, el corrent, el logic, sin6 que també hi concu-
rreixin els que estan d’acord amb la solucié que proposem nosaltres, ja que,
en cas contrari, sembla que en una informacié puablica tothom esta en contra
de les solucions presentades, ja que el que esta d’acord no diu res i el que
esta en contra protesta, i poden haver-hi 200 escrits d'oposici6, perd potser
n’hi haurien hagut 5.000 a favor.

B¢, jo no tinc res més a dir, suposo que ara tenim temps per enraonar, i
per aixo us deixo la paraula a vosaltres.
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Aclariments en ocasi6é del debat

1. Ni la decisié de triar la solucié Sud per l'itinerari Vic-Girona és politica, ni
es cert que fa 1 o 14 anys, com s’ha dit, no se'n parlava. Lestudi del 75, del MO-
PU i Diputacions, precisament recomana aquest itinerari per Sant Hilari.

— Estic dacord amb el perill de la maximalitzacié de les inversions. Aixo ho
hem tingut en compte en el Pla de Ces, fet amb cotlaboracié amb la D® G4l de
Politica Territorial.

— Hem hagut dacceptar una politica de construccié dautopistes en régim de
peatge perqué, donada la manca de disponibilitats economiques suficients, és
preferible fer-les aixi que deixar sense fer-les tot essent indispensables.

— Cal recordar que l'urbanista Dioxiadis ja va reconéixer l'importancia de 'Eix
Transversal per evitar la macrocefalia de Barcelona.

— Malauradament el problema urgent de cada dia, per exemple els clots de la
C*° de Vic a Olot, impossibiliten a la D° Ga! de Carreteres a actuar més pensant
en la ordenacié del territori, ja que ens hem de preocupar primordialment a
donar un bon servei de les carreteres ja existents: evidentment, aixo no vol dir
que no planifiquem i que no ens preocupa la planificacio.

— No estic dacord en que es digui que el que s'ha fet en la C* del Congost (N-152)
és «un desastre»: les caracteristiques que se li han donat sén les del Pla de Ca-
rreteres i s’han aplicat aixi per raons técniques, economiques i ecologiques. Linica
critica acceptable al respecte podria ésser la de que s'ha fet amb excessiva lenti-
tud, perd aixo és degut a la poca disponibilitat pressupostaria. Malauradament
UEstat espanyol gasta molts diners en autovies en llocs on fan poca falta i dosifi-
ca massa el financament autonomic.

— Cal insistir en la gran millora que pels usuaris de la C* N-152 ha representat
les obres que s'han fet fins a Centelles.

— No es poden millorar actuacions en carreteres del Ripollées amb Fondos Fe-
der, perqué tenen un percentatge fixat en la 3° part del fons de Compensacio
i per tant son limitats.

2. Sobre les consideracions ecologiques per a la tria de millor solucio, insistim en
que comptem amb 2 estudis a favor de la solucié Sud i que demanarem major
informacié al respecte a la D° G4 de Medi Ambient, a part de seguir després
els tramits reglamentaris destudi i avaluacio d'impacte de la solucié projectada.
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— Les caracteristiques que, com hem explicat, tindra I'Eix Transversal son
exactament les que li assigna el Pla de Carreteres, és a dir les que correspo-
nen al que la nova llei defineix com a Via Rapida. La construccié d’'una auto-
via o autopista de 4 roderes, sobre incomplir les previsions del Pla, colapsaria
les actuacions viaries a la resta de Catalunya on en 4 6 5 anys no s'hi podria
fer res per problemes economics i, a més, desvirtuaria la possibilitat futura
de la C® Vic-Olot, tan defensada aqui al llarg d’aquest acte.

— Els técnics han de fer els informes i els politics han de prendre les deci-
sions a la vista d’aquells informes.

— Cal treure la sacralitzacié de la paraula Eix. Parlem d'una C° de Vic a
Girona i d'una altra de Vic a Olot i deixem-nos de prioritzar-les per ésser
o no un Eix teoric.

— Logicament seria bo haver tingut primer el Pla General d'Ordenacié Te-
rritorial abans que redactar el Pla de Carreteres, pero més val aixo que no
haver seguit amb els bragos creuats sense fer res, com va succeir en els anys
anteriors als traspassos a la Generalitat.

— El Pla de Carreteres defineix la xarxa basica com a trama d'itineraris prin-
cipals pero també anuncia com s'ha de fer la planificacié de les demés xarxes.

— Esta provat que ni la D® Gal de Carreteres ni el Consell Executiu esta
fent una politica de tallar cintes inaugurals, encara que la recent afirmacié
en aquest sentit hagi provocat aplaudiments vergonyosament amagats en-
tre el public aqui present.

— El debat d’avui sobre Ordenacié del Territori calia haver-lo fet quan es
va tramitar el Pla de Carreteres, no ara.

— El tema de la meva exposicio, com indica el programa, era referent a Vic-
Girona, per tant no és logic que el Sr. Giralt es queixi de que no hagi parlat
de la resta de I'Eix des de Lleida fins a Vic per Manresa.

— La meva mentalitzacio és la d'enginyer que realitza obres amb la menta-
litat exclusivament planificadora dels urbanistes purs.

—No crec que els unics informes técnics valids sobre carreteres siguin els
emesos per la Universitat menyspreant els que redacten els tecnics de la Ge-
neralit
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— He proposat suprimir el concepte «Eix» en les definicions generals d'iti-
neraris, no solament en el Transversal. Cal desmitificar la paraula Eix, no
l'itinerari en st, ni la propia carretera aixi definida.

— No és acceptable dir que a la Generalitat no tenim model d'Ordenacio
de Carreteres, quan és obvi que des de 1985 tenim un Pla de Carreteres que
cap especialista ha criticat i que totes les Autonomies i el propi MOPU han
reconegut que era un Pla model.

— Jo no he parlat com a politic ja que si ho fes hauria medit més les parau-
les a emprar. El tema Eix o itinerari és un tema de pura semantica i lamen-
taria que dema es digués que el director general de carreteres ha «enterrat
I’Eix Transversal» perqué no ho he dit. Simplement, i ho repeteixo, he des-
mitificat la paraula i prou. Quan un automobilista circula per una C° li es
igual que l'haguem qualificat d'eix o de carretera, el que vol és circular-hi
adequadament.

— No ens hem inventat ara el concepte de «via rapida», les seves caracteris-
tiques son les que es van definir a l'efecte al redactar el Pla de Carreteres.

— No vull donar la culpa a ningu del per qué no podem fer més inversions
en xarxa viaria, pero la realitat és que els pressupostos que tinc son limitats
i amb ells es fa el que es pot. Per aixo puc parlar d'intencions d’actuacio,
de voluntats de programacio, pero l'acompliment dels programes depén de
les disponibilitats economiques futures, que ara mateix és impossible as-
segurar.

—No es pot dir que els politics de la Generalitat han enganyant a l'opinié
en relacié a I’Eix Transversal: Cal repassar el Pla de Carreteres per compro-
var que ens mantenim en els mateixos criteris inicials.

— No es correcte polititzar el debat parlant de partits politics, i esmentar
el perqueé van votar o votaran a un determinat candidat presidencial. De-
mano al moderador que talli aquestes manifestacions i lamento que la per-
sona que, segons el programa, havia de fer de moderador hagi sigut qui ha
parlat precisament de votacions i d'eleccions.

— Cal definir les xarxes comarcals i locals i per fer-ho hem demanat la colla-
boracié de les Diputacions. Estic d’acord, i en les nostres actuacions ho hem
demostrat, que simultaniament amb les carreteres de xarxa basica, cal ac-
tuar també en la resta de xarxes.
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—Els planols aprovats de 'Eix seran els que sortiran a informacié publica;
els dibuixos, croquis o tragats que anteriorment, s’hagin pogut veure i que
no coincideixen amb aquests, no tenen cap valor real.

— Els estudis d'impacte sén molt amplis i abarquen no sols la fauna i la
vegetacio siné també el paisatge, els condicionants socioeconomics, la pro-
blematica urbanistica, etc.

—Tornem a insistir en que el concepte Eix és pura semantica i que aquest
debat sembla més de filologia que d'ordenacio del territori. A Catalunya hi
ha itineraris basics com la C? N-152, que es fonamental en la xarxa viaria,
i mai ningu l’ha denominat com a Eix. A Europa hom parla de rutes i itine-
raris, ningu d’Eixos.
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