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1. Introduccio

Aquest article s’emmarca en el context d’un treball de recerca sobre el procés de confi-
guraci6 de la xarxa viaria catalana i té per objecte efectuar algunes consideracions sobre
una de les infrastructures viaries que el Pla de Carreteres de Catalunya, redactat el 1983
i aprovat pel Consell Executiu el 13-10-1985, ha considerat com a basica: I'Itinerari-17,
anomenat Eix Transversal, autovia que ha de travessar Catalunya d’oest a est, tot posant
en comunicacié Lleida i Girona a través de la Depressié Central (Gen. de Cat., 1987,
pag. 140). *x

Hom podria partir del suposit que en el cas de la fins ara frustrada historia de 1’Eix
Transversal, s’hi reflecteixen d’alguna manera, el conjunt de fets geografics, processos
socio econdmics i la suma de successives decisions politiques, que han portat a la confi-
guracié de la xarxa viaria catalana, i, per extensid, a la configuracié de 1’actual model
d’ocupacié de ’espai geografic catala.

* El dia 17 de Juliol de 1989, quan ja estava en premsa aquest mimero 18 de «Treballs de la SCG»,
el Consell Executiu de la Generalitat de Catalunya aprova I’encarregar 1’estudi del tragat de
I’Eix Transversal recomanant tenir en compte 1’opcié sud i preveient la seva connexié amb 1’auto-
pista A-17 a I’alcada de la sortida de Girona-Sud.

** Haig d’agrair molt especialment la col-laboraci6 de J.A. Solans, que molt amablement, em dei-
xa consultar els originals del seu treball de 1975 i el seu arxiu de premsa. Aixi mateix al Profes-
sor J. Oliveras, el qual em facilita diversos materials relacionats amb I’Eix transversal. Finalment,
també haig d’agrair molt especialment les aportacions i 1’ajut del company i geograf Jaume
Busqué.
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Efectivament, en aquesta qliestié especifica, dos fets, fins a cert punt contradictoris,
obliguen a la reflexi6: en primer lloc, el que hom hagi proposat amb insisténcia i suposa-
dament des dels inicis de la planificaci6 viaria, la construccié d’aquesta carretera per ’in-
terior de Catalunya i que, malgrat tot, en I’actualitat encara no s’hagi portat a terme. En
segon terme i, contrariament, d’altres obres viaries plantejades amb menys urgéncia i pro-
bablement amb menys «egitimitat» historica, poc a poc s’han anat realitzant, com han
estat els casos de I’Eix del Llobregat, el desdoblament de la N-152, la millora d’altres
carreteres com I’Eix Pirinenc (N-260), aixi com d’altres projectes ja practicament aca-
bats, com I’autopista Terrassa-Manresa, o bé el recentment iniciat de 1’autopista del Garraf.

Ambdos fets obligarien, si hom se’n volgués d’alguna manera explicar el perque, a em-
marcar I’estudi en el context general del procés de formacid, evolucid i configuracié de
la xarxa viaria catalana i espanyola, perd en la mesura en que una analisi d’aquest tipus
ultrapassa els objectius d’aquest treball, aquest article es limita a exposar les propostes
que successivament s’han efectuat de I’Eix, a intentar explicar per que ha «fracassat» ca-
dascuna d’elles i a efectuar algunes consideracions entorn d’aquests fets.

2. Els antecedents de I’Eix transversal i la seva significacio

Els pocs treballs que s’han efectuat sobre 1’evolucié de la xarxa viaria catalana situen
I’origen de la mateixa en les vies romanes, les quals, adaptant-se a una xarxa de camins
preexistent i a ’ensems de la disposicié del relleu, configuraren una reticula que cobria
practicament tot el territori, fet posat de manifest per autors com Iglesies per la xarxa
viaria catalana (Iglesies 1958) o Santos Madrazo pel conjunt de la xarxa viaria espanyola
(Santos Madrazo, 1984). Aixi mateix, gairebé tots els estudis coincideixen en la perdura-
ci6 i la racionalitat geografica d’aquesta xarxa, sobre la qual en temps recents i amb ben
poques excepcions, s’hi han sobreimposat una bona part de les carreteres i autopistes ca-
talanes (Gen de Cat., 1987, pag. 35).

En el cas d’aquest estudi, tot i que hom ha d’examinar amb certa precaucié els mapes
on es presenta la configuracié de la xarxa viaria romana com una densa trama, si que
es pot considerar, tal com afirma Casassas, que la via que creuava Catalunya travessant
per les actuals ciutats de Lleida, Cervera, Manresa, Vic, Olot, Besali i Figueres, consti-
tueix el primer antecedent conegut de I’Eix Transversal (Casassas 1983, pag. 193), a I’igual
que una altra via secundaria, la qual anava de I’actual Tremp fins Emptries, travessant
per Solsona i Berga, constituiria, aixi mateix, el primer antecedent conegut del projecte
d’Eix Pre-pirinenc. Altrament, és més que dubtosa 1’existencia d’una via que travessés
les Guilleries per I’engorjat del Ter; no en va aquest territori ha estat una de les «fronte-
res» geografiques més persistents de Catalunya.

Malgrat I’exposat en el paragraf anterior, s’ha de partir de la base que la traga d’aques-
ta suposada via considerada globalment, mai ha constituit un itinerari principal, ni en cap
moment, al llarg de la historia, ha tingut una significacié similar a la que han tingut la
Via Augusta d’una banda, i el Cami Reial de Barcelona a Lleida de 1’altra, probablement
perque la comunicacié entre 1’est i I’oest de Catalunya gairebé mai s’ha efectuat traves-
sant per la Depressié Central.
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Aquest fet s’ha de lligar a 1’orientacié general que ha tingut la circulacié a Catalunya,
pel fet que histdricament i ja de molt antic, la xarxa de camins ha convergit a Barcelona,
qiiestié posada de manifest en diversos estudis, com és el cas dels efectuats per Lluis Ca-
sassas en la seva Tesi Doctoral (Casassas, 1976) i en obres posteriors (Casassas, 1977),
o bé en el breu estudi sobre el procés de configuracié de la xarxa viaria catalana, que
s’efectua en la presentacié de 1’actual Pla de Carreteres (Gen. de Cat., 1987).

D’altra banda, fets com la planificacié viaria moderna que s’inicia a finals del XVIII
(1761), la triple conjuncié d’industrialitzacid, expansié del ferrocarril i procés de conso-
lidacié de la ciutat que es produi al llarg del XIX, aixi com I’extraordinari procés de pola-
ritzacié que s’ha produit al llarg del segle XX, i molt especialment en els darrers decennis,
no han fet més que accentuar constantment el radiocentrisme de 1’esquema configurat ini-
cialment, radiocentrisme que, dit sigui de passada, no sempre ha d’ésser necessariament
indesitjable.

Per tant, al llarg de la historia, una bona part dels diversos trams que hom pot delimitar
en ’antiga via, com poden ser els de Cervera-Calaf, Calaf-Manresa, Manresa-Vic i Vic-
Olot, per norma general només han estat camins secundaris, per bé que exercint una im-
portant funcié de comunicaci6 entre les ciutats que es consolidaren a la Catalunya inte-
rior. Altrament, aquest seguit de camins han posat en relacié la Catalunya dels altiplans,
la Segarra, el Moianes-Lluganes i el Collsacabra, amb la plana occidental i les conques
d’erosié obertes en la direcci6 de la xarxa fluvial i situades al llarg de la Depressié Cen-
tral, respectivament el pla d’Urgell, el pla de Bages i la Plana de Vic.

Les uniques excepcions a aquesta funcid, diguem-ne secundaria, dels diferents trams
de I’antiga via, només poden situar-se en aquells on el sentit dels fluxos de circulacié
encaixa amb ’esquema general que historicament s’ha configurat a Catalunya. Aquest
és el cas del tram Lleida-Cervera, el qual apareix com un dels principals camins catalans
des de les més remotes fonts documentals existents, per bé que gairebé sempre formant
part d’una ruta diferent, la ruta Lleida-Barcelona (Santos Madrazo, 1984); i, aix{ mateix,
probablement, del tram Besali-Olot, actualment la principal sortida de la Garrotxa cap
a I’exterior.

Des d’un punt de vista historic, pero, una excepcié a aquesta funcidé secundaria de la
resta de I’antiga via, també podria donar-se en el cam{ ral de Vic a Olot. Atenent a la
importancia que tingué i al fet que Olot ha reivindicat amb insistencia el pas de 1’Eix Trans-
versal per la Garrotxa, té interés exposar la seva significacié en unes linies. En aquesta
direccid, tot i que aquest cami només podia seguir-se a bast, durant els segles XVII, XVIII
1 gran part del XIX, canalitza un intens trafic de persones i mercaderies, fet del qual en
son testimoni les referencies que s’hi poden trobar en diversos documents de 1’epoca (Pla-
devall, 1986), aixi com les al-lusions al mateix pel pas de viatgers com Zamora (Zamora,
1785-90).

Dr’altra banda, la seva importancia també pot ésser confirmada, si hom té present que
en funcidé del mateix s’hi consolidaren, a més de nombrosos hostals, tres nuclis urbans
d’importancia: 1’Esquirol i Cantonigros a Osona, i els Hostalets d’en Bas a la Garrotxa,
(vegi’s Mapa 1). En relacié al nucli de Cantonigros, segons observa S. Llobet (Llobet,
S., 1975, pag. 15), no es consolida fins 1’entrada del segle XIX, un fet singular en 1’ambit
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territorial de la Catalunya vella si no va lligat a la industrialitzacid, perd que pot expres-
sar perfectament la importancia d’aquesta ruta fins temps ben recents des d’un punt de
vista historic.

El camfi entra en decadencia en dues fases: la primera, ja ben entrat el segle XIX, quan
es construf la carretera Olot-Girona per Besal, i la segona en arribar definitivament el
ferrocarril a Olot I’any 1911. La carretera Vic-Olot, que es finalitza ja ben entrat el segle
XX, perd amb un tragat molt allunyat de I’itinerari de I’antic cami ral, fet que obliga a
realitzar llargues marrades pel Collsacabra, mai arriba a restablir els lligams seculars en-
tre ambdues ciutats. De fet, el tram de I’esmentada carretera que transcorre per la «pro-
vincia» de Girona no disposa de ferm asfaltic fins a finals dels 60 (vegi’s: Mapa 1).

Malgrat la decadéncia del cami i la poca utilitat de la nova carretera —1’actual C-153—
els intents de connexié d’Olot amb la Plana de Vic, i per extensié amb Barcelona, conti-
nuaren d’alguna manera, pel fet que existi una proposta de construir un brancal de la linia
ferria Barcelona-Puigcerda des de Torell6 fins Olot, travessant pel Coll de Bracons. El
projecte de tragat de 1’esmentada via ferria, era gairebé coincident amb la traca d’Eix
Transversal que proposaria Solans el 1975 (Solans, 1975) (vegi’s: Mapa 1).

3. De les propostes del segle XIX al Pla de Camins de 1935

A banda de ’existéncia de 1’antiga via romana i dels camins que al llarg de la historia
han possibilitat la comunicacié entre les ciutats i comarques de la Catalunya interior, la
primera proposta de construir una carretera per ’interior de Catalunya, que posés en re-
laci6 les terres de llevant i les de ponent, arrenca d’un projecte de la Junta de Comerg
de Catalunya realitzat el 1816. Aquest projecte contestava un «Real Decreto», promulgat
el 1815, en el qual es preveia la reconstruccid dels camins i carreteres que foren destrui-
des durant la guerra del frances. Cal afegir que aquesta proposta no fou presa en conside-
racid, entre d’altres raons perque durant tot el periode absolutista I’Estat en matéria de
camins fou del tot ineficient. Per a Pizarro, secretari d’Estat i per tant, responsable dels
camins en aquella &poca, qualsevol cosa era més important que no pas «... eso de los
caminos y otras zarandajas semejantes... » (Santos Madrazo, 1984, pag. 101)

Durant el Trienni Liberal, en la linia de modernitzar el pafs, hom prengué un cert inte-
rés pels camins i les comunicacions. En aquest context, es realitza una «<Memoria de Ca-
minos y Canales» que acompanyava un projecte d’obres publiques que fou presentat per
A. Argiielles el 1820 (S. Madrazo, 1984 pag. 101). En relacid al territori catala, aquest
projecte recollia una proposta de Blas de Aranza, realitzada el 1805, en la qual hom pre-
veia construir una xarxa viaria més adequada a la demanda existent en aquells moments
(Gen. de Cat., 1987, pag. 37). Es també en aquest context que 1’intendent Frigola expo-
sa, el 1824, la necessitat d’una carretera que anés de Cervera a Figueres per Manresa,
Vic i Olot, (Cam. de Comer¢ de Manresa, 1987).

Amb la constitucié de la Junta de Carreteres de Catalunya, que actua del 1848 al 1868,
també reapareix una proposta similar, la qual ha estat reproduida en diversos mapes (Pas-
cual, P., 1987; Gen. de Cat., 1987). En la mateixa, la traga de la carretera propiament
transversal es fa arrencar de Tarrega, on enllacaria amb una carretera procedent de
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Tarragona-Valls, i des d’on es dirigiria cap a Calaf, Manresa, Vic, Angles, Girona i Pa-
lafrugell.

Aquest projecte s’ha de lligar a una finalitat essencialment militar, pel fet que amb la
constitucié de la Junta de Carreteres hom pretenia assolir dues fites: la primera, preveure
una xarxa viaria adequada a unes necessitats industrials creixents i la segona construir
una xarxa de camins adient per a «poder transportar els exeércits amb la rapidesa i les con-
dicions que requeria la preséncia de les guerrilles carlistes a I’interior de Catalunya» (Gen.
de Cat., 1987, pag. 37). En aquest cas, si hom s’até als territoris on la guerrilla carlista
hi exercia un cert control, la finalitat militar de la carretera és evident. Amb tot, es cons-
truf la carretera Manresa-Vic i «I’Ajuntament de Manresa celebra conferencies amb altres
ajuntaments per impulsar la continuacié de les obres en direccid a la provincia de Lleida.»
(Cambra de Comer¢ de Manresa, 1987)

Des de mitjan del XIX, pero, la progressiva expansio del ferrocarril comporta que el
projecte s’abandonés, pel fet que hom donava més importancia a la connexié amb el fe-
rrocarril que no pas a la construccié de carreteres plantejades per salvar llargues distan-
cies. Durant tota la segona meitat del segle XIX i principis del XX, el carro i el transport
per carretera esdevingueren un sistema de transport auxiliar i complementari del ferroca-
rril. D’altra banda, el mateix ferrocarril ben aviat (1860), enllaga Lleida amb Manresa,
mentre que la carretera de Manresa a Vic ja existia.

En aquest context, no fou fins que s’endega la tasca de la Mancomunitat, tasca que coin-
cidi amb els inicis d’implantacié de I’automobil com a medi de transport i, per tant, de
revaloritzacid de la carretera, que hom no pensa en completar les carreteres pendents.
En relaci6 a I’Eix transversal, tot i que en els plans de la Mancomunitat no hi apareix
una proposta similar, es construi la carretera de Vic a Olot i hom proposa en el Pla Sexen-
nal de 1920 (Roca, F., 1979) la construccié d’una carretera Vic-Anglés per 1’engorjat
del Ter, lloc des d’on hauria d’enllagar amb la carretera ja existent d’Anglés a Girona.

El projecte no reapareix, almenys de forma global, fins el Pla de Camins de la Genera-
litat del 1935. En el Pla hi consten dos itineraris, que tenen relacié amb 1’actual proposta
d’Eix Transversal: I’itinerari XIV, que aniria de Lleida fins a Figueres per Iinterior de
Catalunya, il’itinerari XVI, que arrencaria pel Pont de Montanyana (Aragoé) i es dirigiria
en sentit NW-SE cap a Girona. Ambdés itineraris s’encreuarien a Vic.

L’itinerari XIV es completaria a partir de la construccié d’una carretera que arrencaria
de la N-II a Cervera, lloc des d’on es dirigiria fins a Calaf i Manresa, tot enllagant a partir
d’aquesta ciutat, amb carreteres ja existents: la de Manresa a Vic, ’actual N-141, i la
de Vic a Olot, ’actual C-153. Aixi mateix, I’itinerari XVI, arrencaria de Pont de Mon-
tanyana (Arago) i es dirigiria cap a Girona per Tremp, Abella de la Conca, Coll de Nar-
g6, S. Llorens de Morunys, Berga, Vic i Angles.

Ambdés itineraris s’encreuaven a Vic, des d’on el XIV es dirigiria cap a Olot i el XVI
cap a Girona, travessant les Guilleries per I’engorjat del Ter. Les obres en I’itinerari XIV
s’iniciaren a Cervera, en direccié a Manresa i les de D’itinerari XVI a Vic en direccid
a Vilanova de Sau, €s a dir, gairebé en ambdds extrems de la proposta actual, perd la
manca de recursos i la Guerra Civil les paralitzarien. S’ha d’afegir, finalment, que en
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el Pla de camins de 1935, la carretera Vic-Anglés per les Guilleries, era considerada una
ruta turistica (Donacié Mufioz Oms, Pla de Camins, 1935).

Durant el franquisme, ’itinerari XIV des de Cervera fins a Vic i I’itinerari XVI des
de Vic fins a Girona conformarien la carretera N. 141, en una versié que 1’enginyer V.
Muiioz Oms realitza del Pla de Camins de 1935, el «Plan Regional de Carreteras de Cata-
lufia» (Carreras P, J.M., 1979, pag. 42). L’esmentada carretera mai s’arriba a completar,
quedant-ne definitivament dibuixats sobre el mapa diferents trams inconnexes. A 1’oest,
a manca d’uns 10 Km entre Rajadell i Manresa; i, aix{ mateix a 1’est, a manca de finalit-
zar e] tram compres entre els actuals’embassaments de Sau i Susqueda. En total i sumant
ambdues discontinuitats, poc més de 20 Km, que poden seguir-se per pistes forestals (ve-
gi’s: Mapa 2).

Malgrat les discontinuitats esmentades, actualment hom pot desplagar-se des de 1’oest
a I’est de Catalunya per la mateixa N-141 i un seguit de rutes alternatives, que segueixen
aproximadament la traga que actualment es proposa per a I’Eix Transversal. De fet, des
que el transport per carretera comenca a desenvolupar-se, aquest itinerari ha estat tradi-
cionalment un cami d’intercanvi de productes agraris i ramaders, inicialment durant els
decennis dels 50 i "60 fou important el transport de palla i alfals que, procedent de la
regié de Lleida, cobria el deficit que existia a la Plana de Vic d’aquests productes farrat-
gers. Posteriorment el seguit de rutes alternatives i la mateixa N. 141 han posat i posen
en relacio les comarques més importants de Catalunya d’acord a la seva produccié rama-
dera, principalment del sector porci.

A banda d’aquest fet, cal afegir que la localitzacié de les activitats relacionades amb
aquest tipus de produccid, és fins a cert punt complementaria en ’actualitat; aix{, si per
una banda les industries carniques de transformacio se situen majoritariament al sector
oriental: comarques d’Osona, la Garrotxa, la Selva i el Girones principalment, una bona
part de la inddstria dels pinsos i la propia ramaderia porcina, es localitza a comarques
occidentals com el Segria, 1’Urgell i la Segarra. Altrament, un dels pocs indicis d’inver-
sions que podrien tenir una relacié més o menys propera amb la construcci6 de 1I’Eix Trans-
versal, s’han donat precisament en aquest sector de I’activitat, pel fet que una important
empresa del sector, ha realitzat unes considerables inversions a Moia, lloc situat en un
punt intermedi entre les comarques on hi predomina la transformacio i aquelles on hi pre-
domina la produccid.

4. La proposta, les alternatives i la poléemica dels anys setanta

La N-141, no fou la darrera proposta que es realitza d’una infrastructura viaria similar
a I’actual projecte d’Eix Transversal. Durant el franquisme i especialment en el marc dels
successius «Planes de Desarrollo», hom continua d’alguna manera reformulant-la, apare-
guent projectes similars en successius documents 1 estudis. Aquests foren els casos del
«Plan Provincial» de Barcelona de 1959 i de la «Ponencia de Transportes Terrestres del
Consejo Econémico-Social de Catalufia» de 1972; aixi mateix, en ’annex de «Estructuras y
Servicios Urbanos» del «Tercer Plan de Desarrollo Espafiol» i a I’<Informe de la Provin-
cia de Barcelona para el IV Plan de Desarrollo Espaiiol» de 1974, a banda d’altres estudis
com els de la Cambra de Comerg de Catalunya (CARRERAS P., J.M., 1979, pag. 42).
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Altrament, s’ha d’esmentar que el servei d’Obres Publiques de la Diputacié de Barce-
lona redacta un projecte pel qual la N-141 es completaria des de Vilanova de Sau, lloc
on actualment queda interrompuda, fins el Pasteral, lloc des d’on continua com N-141d
(Herce, M. 1982, pag. 27). D’altra banda, s’ha d’afegir que a mitjan dels setanta les Di-
putacions de Barcelona i Girona construiren la carretera Joanetes-Coll de Bracons- S. An-
dreu de la Vola, lloc on enllaga amb la carretera que procedeix de Torelid. Curiosament
I’esmentada carretera no apareix en els mapes oficials de carreteres del MOPU (MOPU,
1986).

D’entre el conjunt d’estudis d’inicis dels setanta, destaca un informe de I’urbanista Do-
xiades (1970), on s’aconsella la construccio d’un eix de caracteristiques similars a 1’ac-
tual proposta d’Eix Transversal, a fi de disposar d’un element que possibilités endegar
una dinamica de reequilibri territorial, en uns anys en qué la congestid i saturacié de Bar-
celona comencaven a fer-se evidents. En aquest context i atesos els precedents, segons
Carreras Puigdengolas, no tenia res d’estrany que a 1’hora de buscar una obra piblica
amb una imatge popular, pero també favorable als interessos dels estaments economics,
els presidents de les Diputacions catalanes prenguessin la iniciativa de portar-la endavant
(Carreras P., 1979, pag. 42).

Efectivament, el president de la Diputacié de Barcelona, J.A. Samaranch, presenta el
1974 una sol'licitud del MOP demanant la seva realitzaci6 i al cap de dos mesos, pel no-
vembre de 1974, en un discurs del ministre d’Obres Publiques, pronunciat a Manresa
amb motiu de la inauguracié de la carretera d’ Abrera a Manresa, aquest prometé que ini-
ciaria ’estudi-de tragat de I’Eix Transversal. Les gestions foren rapides i el 25-1-75 es
constituf una «Comisién Mixta Eje Gerona-Lérida, via Vic-Manresa», integrada per les
Diputacions de Lleida, Barcelona i Girona més els representants del MOP, la qual s’hau-
ria d’encarregar d’efectuar els estudis previs de tragat. Aquests s’encarregaren a dues em-
preses, una d’elles la de 1’urbanista Doxiades, i es portaren a terme durant I’any 1975.
A finals d’any es lliura el treball «Eje Transversal de Catalufia-Tramo Lérida-Gerona»
que constava de sis volums (Carreras P., J.J., 1979, pag. 44). '

La proposta desperta una gran expectacid, comengant a succeir-se les preses de posicié
ila reivindicacié de diverses alternatives de traca (vegi’s Mapa 3). La justificacié de les
mateixes comporta que entre els anys 1975 i 1976, es produis la irrupcié d’una allau d’in-
formes i estudis de diversa qualitat i desigual enfocament, que defensaven una traga favo-
rable als interessos respectius. D’entre aquest conjunt de documents es poden esmentar
el de la Mancomunitat Montseny-Guilleries, el de la Mancomunitat Ter-Brugent i el de
I’Ajuntament d’Olot, a més a més dels elaborats per les Diputacions de Lleida i Girona
i per les Cambres de Comer¢ de Palamés, Girona, Manresa, Tarrega i Reus.

En aquest context de gran expectacid, la indecisi6 i les postures contradictories que
prengueren les diverses administracions implicades, no feren més que alimentar una agra
polemica, en la qual I’enfrontament entre les poblacions i comarques que reivindica-
ven un tragat de I’Eix favorable als seus interessos, fou la nota dominant. La polemica
s’emmarca en uns anys de gran efervescéncia politica i els trets generals de la matei-
xa s’exposen en un article de I’economista J.M. Carreras P., de titol més que expres-
siu: «Una polemica dels anys 70: ’Eix Transversal de Catalunya». (Carreras P., 1979,
pag. 41-50).
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En relaci6 a la disputa entorn de la traga, malgrat que es donaren propostes i pronuncia-
ments d’arreu de Catalunya, una bona part de la polémica se centra en el tragat que havia
d’adoptar I’Eix a partir de Vic. En aquest cas, prengueren cos tres alternatives: la propos-
ta inicial per I’engorjat del Ter, traga que ben aviat es conegué com la «ruta dels pantans»,
pel fet que des de Vilanova de Sau fins la Cellera de Ter, seguia integrament el curs del
riu, travessant pels embassaments de Sau, Susqueda i el Pasteral. Una segona proposta
que suposava desplacar I’Eix més cap al sud, el qual hauria de passar per S. Hilari Sacalm
i S. Coloma de Farners; i una tercera proposta que suposava desplagar-lo cap al nord,
en dirigir-se des de Vic a Olot.

D’entre el conjunt d’estudis que es realitzaren en relacié a aquestes alternatives, s’ha
de destacar el que fou encarregat per 1’Ajuntament d’Olot a I’'urbanista J.A. Solans (So-
lans, 1975). L’informe aparegué el 26-8-1975, i en el mateix es recomanava com a més
idoni per al conjunt de Catalunya, atenent a raons funcionals i a raons geografiques, que
I’Eix Transversal seguis I’itinerari Vic-Olot, en detriment dels que es proposaven més
al sud. Precissament per 1’enfocament essencialment geografic d’aquest treball i perque
la metodologia emprada en el mateix era del tot novedosa en aquells anys, pot ésser d’in-
terés exposar-ne els seus trets més elementals.

Inicialment es parteix de la consideracié que la traca de qualsevol nova carretera, o
dels arcs a construir o millorar, s’ha de plantejar en base a la incidéncia que la mateixa
pot tenir en el conjunt de la xarxa viaria existent. El raonament consisteix en que s’ha
d’examinar en primer lloc el nivell de satisfaccié que en cada cas s’aconsegueix en relacié
a tots els desplacaments regionals i, en segon terme, el grau d’homogeneitzacié de I’ac-
cessibilitat que s’assoleix en el conjunt del territori. En qualsevol dels casos, la interven-
ci6 a efectuar ha d’acomplir objectius de validesa general, com per exemple aconseguir
una més igualitaria posicié geografica, tot llimant les servituds del marc fisic original (So-
lans, 1976).

Des d’un punt de vista tecnic, J.A. Solans, en col-laboracié amb el Centre de Calcul
de la Universitat Politécnica de Barcelona, planteja un model de generacié de xarxa de
Transport Optima, que fou elaborat d’acord a 1’algoritme de D.E. Boyce i A. Farci del
Departament de Regional Science de la Universitat de Philadelfia. L’aplicacié de 1’es-
mentat model partia de la base de definir 50 centroides i 1.225 possibles arcs a tragar
entre ells, a fi de confegir una trama viaria optima (Solans, 1975). El model s’aplica a
tres estadis de desenvolupament de la xarxa viaria catalana, 1’existent en aquells moments
i dos estadis hipotetics, definits en funcié d’una dotacié econdomica cada vegada més ele-
vada (Solans, 1975, pag. 3).

Per a cada hipotesi hom calcula I’arbre minim connector, €s a dir, la xarxa de menor lon-
gitud o cost, de tal manera que sempre existeixi un arc que uneixi dos nodes, i aixi mateix
la xarxa de menor longitud que uneixi tots els punts. En qualsevol cas, i en tots els suposits,
hom demostrava que 1’efecte territorial i la millora de ’accessibilitat general sobre el conjunt
dels 50 nodes, era més elevada establint la traga de 1’Eix Transversal per Olot (Solans,
1975, Mapes 15-16). Tenint present que en aquells anys gairebé totes les previsions de
nova infrastructura viaria s’efectuaven en funcié de la demanda, és a dir, en funcié de
I'IMD (Intensitat Mitjana Diaria de Transit); (MOPU, 1986 pag. 13) o bé de I’evident
saturacié d’una carretera, aquest plantejament no deixa de ser una notable aportacid.
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A banda d’aquesta argumentacié teorica, Solans realitza també un extens raonament
classicament geografic de la proposta. En primer lloc considerant que la «ruptura» del
potent nucli orografic conformat per la successié en sentit N-S del Puigsacalm, 1’altipla
del Collsacabra, les Guilleries i el Montseny, s havia d’efectuar en el punt on aquesta
era menys potent, a fi que la traga de la nova carretera no féra excessivament muntanyen-
ca. Per a Solans aquest punt es trobava a la Serra dels Llancers, nexe d’unid entre el Puig-
sacalm i el Collsacabra i situada entre Joanetes (la Garrotxa) i la vall de St. Andreu de
la Vola (Osona). Peg a travessar-la, hom preveia construir una foradada d’uns 3 Km de
llargaria, que se situaria a uns 800 m d’altitud. A partir d’aquest tinel, la longitud del
recorregut muntanyenc de la carretera es reduiria a només 8 km, en contra dels prop de
40 km que n’hauria de tenir en cas de seguir per I’engorjat del Ter.

Aix{ mateix, en contra dels 65 km que en ’actualitat s’han de recérrer per anar de Vic
a Olot pel cami minim, la carretera comarcal C-153, la foradada dels Llancers situaria
els principals centres de la Plana de Vic, com Torellé, Manlleu i Vic a només 35 km
d’Olot. Atenint-se al fet de 1a minva de la distancia geografica i la importancia dels nuclis
apropats, Solans preveia una interaccié molt forta entre ambdues comarques, interaccié
que es produiria en condicions gairebé properes a les que es donen en un sistema urba
(Solans 1975, pag. 16). Per contra, el tracat de la carretera per la ruta dels pantans supo-
saria travessar prop de 40 km de «desert»> huma, a I’ensems que els nuclis que es posarien
en relacié serien menors i, per tant, amb menys capacitat de generar interaccions.

A banda de la millora de I’accessibilitat general que es produiria a partir de la «ruptura»
de la barrera orografica Puigsacalm-Collsacabra-Guilleries-Montseny, un dels arguments
que s’empra, per bé que amb no massa insistencia, probablement per un problema de pu-
dor centralista, era la millora de 1’accessibilitat entre Olot i Barcelona, que se situarien
a una distancia de 100 km. Cal insistir en aquesta qiiestid, pel fet que Olot és en I’actuali-
tat una de les ciutats de Catalunya amb pitjor comunicacié amb Barcelona, tal com es
pot observar en el Quadre 1.

Quadre 1
L’accessibilitat Olot - Barcelona (en Distancia)
D = Distancia a Vol d’ocell: 84,5 Km
1- Per Besali, C-150 i A-17: 155,- Km Relacié 1/D = 1,83
2- Per Angles, S. Coloma i A-17: 136,- Km Relaci6 2/D = 1,62
3- Per Vic, C-151 1 N-152: 126,- Km Relacié 3/D = 1,49
4- Amb Eix transversal i N-152: 101,- Km Relacié 4/D = 1,19

Font: Elaboracié propia.
Nota: Ates Destat actual de les carreteres, 1’accessibilitat en temps és menor pel cami més llarg

L’informe es presenta 1’agost de 1975 i fou en bona part 1’espurna que propicia la fa-
mosa polemica dels anys 1975 i1 1976, de la qual ja s’ha donat noticia. Cal afegir que
aquesta també tingué un gran ressod a 1’ Assemblea de 1’ Ambit VIII, Ordenacié del Terri-
tori, del Congrés de Cultura Catalana que se celebra a Vic 1’11-7-76, pel fet que s’hi pre-
sentaren nombroses ponencies sobre 1’Eix Transversal. Entre les mateixes es poden
esmentar les que realitzaren les comarques del Bages (Alegre et Oliveras, 1976) i la Ga-
rrotxa (Solans, 1976). L’ Assemblea no es pronuncia sobre les diferents alternatives, perd
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redacta un document de conclusions sobre la qiiestid, en el qual es propugnava que la
resolucié del tema s’havia d’efectuar en el marc d’un planejament global i reequilibrador
de Catalunya, fet que només seria possible en un marc democratic (Ambit VIII, CCC,
1976).

En relaci6 al tragat més occidental la polémica fou menys virulenta, tot i que existiren
pronunciaments dels Ajuntaments de Tarrega i Reus (La Vanguardia i Mundo Diario 9-9-75)
demanant un brancal fins a les comarques tarragonines i una nova proposta que suposava
reconsiderar el tracat de 1’eix, desplagant-lo més cap al nord (vegi’s: Mapa 4). Aquesta
darrera proposta fou impulsada inicialment per diversos pobles de la Noguera i la Segar-
ra, com Balaguer, Ponts, Tora, Biosca i Sanaiija, als quals posteriorment se’ls afeg{ la
realitzada per 1’ Ajuntament de Solsona i altres entitats de la comarca; la qual fou recolza-
da pels alcaldes de Berga, la Seu d’Urgell i Sort.

La polemica generada a les comarques occidentals s’apaivaga en part, en aprovar la
«Comisién» a Girona el 10-5-1976, el tracat del tram Balaguer-Vic, que hauria de seguir
un itinerari Balaguer, Agramunt, Guissona, Calaf, Manresa, Avinyé i Vic. I, en entrar
en joc les propostes de confegir un eix pirinenc i de possibilitar 1’accés de les comarques
lleidatanes i tarragonines a aquest i a I’Eix Transversal; proposta que es materialitza amb
la signatura de convenis entre el MOP i les diputacions de Tarragona (1-7-76), Lieida
(2-7-76) i Girona (5-7-76) (vegi’s: Mapa 3).

Una vegada aprovada la traca des de Balaguer fins a Vic, quatre mesos més tard, el
16-9-1976, s’aprova a Madrid la traca des de Vic a Girona per S. Hilari Sacalm. Atenent-
se parcialment la reivindicacié d’Olot, en contemplar-se una solucié en «Y» proposada
per la Diputacié de Girona, que consistia en la millora de ia comarcal C-152, des de I’en-
troncament amb 1’Eix, prop d’Angles, fins a Olot (vegi’s; Mapa 4). La solucié en «Y»
de cap manera arriba a satisfer les aspiracions d’Olot, des d’on es continua reivindicant
I’Eix Transversal, tot i que pel conveni entre el MOP i la Diputacié de Girona de 5-7-76,
també es contemplava la realitzacié d’un Eix Pirinenc que passaria per la Garrotxa, pro-
posta que en qualsevol dels casos fou considerada com una torna (Olot-Misién, 1-10-76).

Finalment el 7-6-1977, una setmana abans de les primeres eleccions democratiques,
aparegué en el BOE, I’ordre per la qual se sotmetia a informacié publica el tragat definitiu
de I’<Eje Gerona-Lérida, via Vic-Manresa». Malgrat aquesta aprovacid, mai s’iniciarien
les obres; d’altra banda, immers el pafs en la transici6 politica, la giiestié de les carreteres
passa a un pla secundari. Hom hauria d’esperar I’arribada de la democracia, 1’Estatut
d’Autonomia i la confeccié del Pla de Carreteres de Catalunya, que s’aprova el 1985,
perque es confegis una nova proposta d’Eix Transversal.

5. I’Eix transversal i el Pla de Carreteres de Catalunya

La proposta més recent arrenca del 2-10-1980, en que es realitza el Ple del Parlament
de Catalunya que aprova les Directrius i I’Esquema del Pla Territorial de Catalunya. D’entre
les dites directrius destaca, a efectes d’aquest treball, que la planificacié de la xarxa viaria
catalana ha de «racionalitzar el radiocentrisme de Barcelona i evitar 1’aillament de les co-
marques situades en enclavaments de dificil accés i a 1’ensems millorar la connexié de

-
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la xarxa amb D’exterior.» (Gen. de Cat., 1987, pag. 9). Sota aquest imperatiu es confegf el
Pla de Carreteres, el qual una vegada redactat (1983), se sotmeté a informaci6 publica i de
I’estudi de les alegacions, n’eix{ el text definitiu que s’aprova pel Consell Executiu el 1985.

En el Pla hom preveu assolir tres tipus d’objectius que es defineixen com Territorials,
Funcionals i Instrumentals. A efectes d’aquest treball destaquen els territorials, a partir
dels quals hom es proposa assolir la contencié del «procés de creixement de les Arees
Metropolitanes i, en especial, de la de Barcelona», la «potenciacié de llocs centrals distri-
buits per tot el territori, que serveixi de suport a I’equilibri d’aquest», i la dotacié d’uns
minims d’accessibilitat i d’estandards d’infrastructura per a cada zona del territori (Gen.
de Cat., 1987, pag. 46-47).

A fi d’assolir el conjunt dels objectius, hom divideix la xarxa viaria de Catalunya en
tres categories de vies: en primer lloc la Xarxa basica, la qual contempla dos tipus de
vies, la Xarxa Primaria i la Xarxa Secundaria; en segon lloc la Xarxa Comarcal, i en
tercer lloc, la Xarxa Local i Rural. La funcid principal de la Xarxa Basica consistira en
servir de suport de la circulaci6é de pas i a la interna de llarga distancia i el conjunt de
la mateixa haura de formar una malla continua i en general tancada. Comprendra les auto-
pistes, els itineraris interiors o periferics que enllacin els uns amb els altres principals
punts basics del territori, i, excepcionalment, altres carreteres que hom cregui convenient
pel seu volum de trafic o algun motiu excepcional. S’entenen per punts basics del territori
les capitals comarcals i els centres de més de 10.000 habitants, aixi com altres centres
o punts d’un interes singular. S’explicita que la geometria de la xarxa, sera aquella que
tingui la longitud minima possible compatible amb els criteris anteriors.

Atesos els estudis preliminars, la Xarxa Basica Primaria s’estructura en «Eixos longitu-
dinals parallels a mar i muntanya», i en <Eixos de penetracié mar-muntanya», aix{ ma-
teix, tots ells poden estar conformats per diversos Itineraris. En el cas dels primers hi
figuren 1’Eix Costaner, I’Eix Transversal i 1’Eix Pirenaic; en el cas dels segons hi figuren
I’Eix Occidental de Catalunya, 1I’Eix Barcelona Puigcerda, també conegut com Eix del
Llobregat i del qual n’és un itinerari la carretera N. 152 Barcelona-Vic-Ripoll, i I’Eix
Palafrugell-Besald. Altres eixos de la Xarxa Basica Primaria sén I’Eix Lleida Barcelona,
I’Eix Lleida Tarragona, I’Eix Tarragona-Manresa i els Eixos de la Xarxa Arterial Metro-
politana de Barcelona. Els buits importants que resten en el territori, seran coberts pels
eixos de la Xarxa Basica Secundaria (vegi’s: Mapa 5).

En aquest esquema general 1’Eix Transversal es planteja com un dels principals eixos
longitudinals i com una peca clau que ha d’acomplir la triple funcié de millorar 1’accessi-
bilitat general, descongestionar les vies costaneres i possibilitar la vertebraci6 entre elles
de les ciutats de la Catalunya interior. El primer objectiu, de millora de I’accessibilitat
general i1 especialment de I’accessibilitat entre els nuclis arrenglerats d’est a oest al llarg
de la traga proposada, té una especial importancia, sobretot en alguns dels trams de la
futura via, com és el cas del tram Calaf-Manresa, i sobretot, del tram Vic-Girona. Mal-
grat que aquest aspecte ha estat estudiat per M. Herce (Herce, 1982, pag. 214-221), s’hi
ha d’insistir, pel fet que en algun cas, les distancies a recdrrer per camins alternatius,
suposen efectuar recorreguts molt superiors als que hom hauria de recérrer en cas que
existfs 1’eix. Un fet que es pot comprovar, per al cas de Vic, a partir de les dades exposa-
des en el Quadre 2.
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Accessibilitat des de Vic a alguns dels centres
contemplats en el Pla de Carreteres

Distancia en Km Relacié
Vol ocell Cami minim Cami m. / Vol ocell.
Vic - Barcelona 58 65 1,11
Granollers 35 40 1.14
Ripoll 31 38 1,22
Manresa 41,5 56 1,35
Moia 19 26 1,38
Berga 40 59 1,49
S. Hilari 21 33 1,55
S. Coloma F. 34,5 58 1,68
Girona 47 79 1,70
Olot 34 64 1,89
Angles 32 61 1,91
Amer 30 70 2,33

Font: Elaboracié propia.

L’objectiu de descongestionar les vies costaneres seria possible pel fet que I’Eix obriria
una via de pas al trafic que, procedent de 1’Aragé i de les terres de ponent, es dirigis
cap a la frontera de la Jonquera o a les comarques gironines. L’esmentada via oferiria
un cami alternatiu, més curt a vol d’ocell, a vies sovint congestionades com la N-ITi 1’A-7.
El tercer objectiu, d’assolir una connexid directa entre les ciutats situades al llarg-de la
Depressié Central, segons el Pla de Carreteres, possibilitaria la vertebracié entre elles,
i, a més, el desplacament de ’activitat cap a I’interior de Catalunya, en la linia de la difu-
si6 del creixement, fet que pressuposaria assolir I’objectiu global de reequilibri territorial
contemplat en el Pla.

En relaci6 a la formulacié concreta, la primera dada a remarcar €s que en el Pla de
Carreteres no fou pres en consideracid el vell projecte que el MOP posa a informacié
publica I’any 1977 (vegi’s: Mapa 6). En aquest sentit, malgrat les al-legacions de Bala-
guer (29-10-83), Ponts (31-12-83) i altres pobles de la Noguera (Pujadas, 1988, pag. 203),
en les conclusions sobre les allegacions que es presentaren al Pla, es proposa que I’Eix
Transversal surti de Cervera a partir d’una ramificacié de la Carretera N-II; per contra,
s’ha de recordar que ’eix en el vell projecte del MOP partia de Balaguer. Aix{ mateix,

“per Daltre extrem, a Girona, en les esmentades conclusions es proposa «Connectar 1’Eix
Transversal amb ’autopista A-17, en un punt intermedi entre els enllagos sud i nord de
Girona, i remetre a un estudi de detall el tragat definitiu del tram Vic-Girona.» (Gen. de
Cat., 1985, pag. 19).

Per tant, fins i tot des d’abans de la publicacié del Pla de Carreteres, quedava resolt
el problema d’Olot i practicament definida la traca de 1’eix en la seva totalitat, en limitar-
la de Cervera a Girona. L inic dubte, el qual a hores d’ara encara no s’ha resolt, consistia
en si I’eix havia de passar per la ruta dels pantans i Angles, o bé per S. Hilari Sacalm
i S. Coloma de Farners.
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Atesa, doncs, la importancia amb que de vell nou es planteja el projecte i al fet que
aquest ja havia estat definit com a prioritari pel Director General de Carreteres 1’any 1983
(La Vanguardia 17-12-83), hom podria pressuposar que les obres s’iniciarien amb rapi-
desa. El cas és que el projecte comenga a ajornar-se i hom no en tingué noticia fins el
18-12-85, en que la Direccié General de Carreteres aprova I’ Avant-projecte d’autovia
Lleida-Cervera elaborat pel MOPU. S’ha d’afegir aprofitant I’avinentesa que aquesta auto-
via forma part de la N-II i del programa d’autovies aprovat pel «Consejo de Ministros»
el 18-12-85 (MOPU 1986), pero segons el Pla de Carreteres de Catalunya, també ha de
formar part de la I’Eix Transversal, qgiiestié que ha provocat alguns problemes entre el
MOPU i la Generalitat (El Pais 25-12-88).

Per0 paral-lelament, altres projectes com 1’Eix Llobregat es trobaven molt avancats i obres
com e] Tunel del Cadf ja s‘havien inaugurat; aixi mateix, altres infrastructures com I’Eix
del Congost i I’Eix de Ponent anaven avancant, mentre se’n posaven en marxa d’altres com
I’autopista Terrassa-Manresa i I’ Autopista del Garraf. Contrariament la concreci6 del nou
projecte d’Eix Transversal s’ajornava, tot i que diversos alts carrecs de I’Administracié
catalana efectuaren, en alguna ocasid, visites sobre el terreny per tal d’observar directa-
ment el tram Vic-Girona, objecte de dubte, fet que fou ampliament comentat per la prem-
sa (Los Sitios 10-9-86, Punt Diari 16-9-86, El Periddico 17-9-86 i el 9/Nou 19-9-76).

L’ajornament es perllonga fins el 3-5-87, data en que la Direcci6é General de Carreteres
presenta el nou avant-projecte. En el mateix, la longitud de I’Eix Cervera-Girona s’esti-
ma en uns 158-162 Km i el seu cost s’avalua en uns 30-35.000 milions de pessetes. Ate-
nent a la prognosi de transit, cap tram superaria els 10.880 IMD; la previsi6 final consisti
en proposar la construccié d’una carretera de doble calgcada amb control d’accessos, que
seria dotada amb les necessaries «vies lentes» en els trams que aix{ ho requerissin. A efec-
tes practics, en 1’avant-projecte, hom divid{ I’Eix en 5 trams:

1. L’Autovia Lleida-Cervera que ha de construir el MOPU durant el quatrienni 1988-91.
2. El tram Cervera-Ferran de 15 Km que es realitzara a partir del condicionament de 1a
N-141, o bé amb la construccid d’una nova calcada paral-lela en els trams que ho reque-
reixin.

3. El tram Ferran-Santpedor de 44,5 km. Practicament tota la carretera ha de ser de nova
construccid; la previsié de trapsit s’avalua en 9.007 IMD en el tram Ferran-Calaf i de
8.869 en el tram Calaf-Manresa-Santpedor.

4. El tram Santpedor-Vic de 37,5 km, tot de nova construccio.

5. El tram Vic-Girona, que enclou dues solucions en haver-se descartat la solucié Osor-
Angles: la Solucié Nord, de 61 km, que segueix el curs del Ter, i la Solucié Sud de,
65,5 km, que seguiria per S. Hilari i S. Coloma de Farners, en la linia de la proposta
aprovada pel MOP I’any 1977.

Segons les precisions que efectua el conseller de Politica Territorial i Obres Pdbliques
en I’acte de presentacio de I’avant-projecte, tindria prioritat la construcci del tram Vic-
Girona, pel fet que existien itineraris alternatius en bones condicions, com els trams d’ Agui-
lar de Segarra a Rajadell i de Rajadell a Manresa, i que aixi mateix, estava previst el
condicionament del tram Manresa-Vic. Ateses aquestes precisions, tant per les caracte-
ristiques de la via projectada, com per I’opcié de I’acondicionament de la vella N. 141,

70 (276)



plantejaven a llarg termini la finalitzacié de I’Eix, alhora que impossibilitaven de fet I’acom-
pliment d’un dels objectius previstos en el Pla de Carreteres i aixi mateix en tots els pro-
jectes anteriors, el de fer de 1’Eix Transversal un itinerari alternatiu als eixos costaners.

En efecte, 1a funcié de via alternativa, només seria possible si la nova oferta podés com-
petir amb les vies existents a partir d’'una infrastructura amb un minim de qualitat, pel
fet que el trajecte més curt de I’Eix per la ruta dels pantans, només suposa un estalvi de
23 km en relaci6 a un itinerari Lleida-Girona per la N-II fins a Martorell i des d’aqui
per la B-30 i I’A-7 (vegi’s: Quadre 3). En qualsevol cas, hom havia passat de plantejar
una autopista en el «III Plan de Desarrollo», un objectiu probablement desmesurat atenent
la prognosi de transit, a contemplar, successivament, una autovia i, en darrer terme, 1’acon-
dicionament d’una carretera.

Quadre 3
Accessibilitat entre Lleida i Girona

Distancia a vol d’ocell: 185, - Km. 100

Suposit Eix trans. Sol. N.: 218.- Km 117,8 (+ 33,- Km)
Suposit Eix trans. Sol. S.: 222,5 Km 120,2 (+ 37,5 Km)
Trajecte per N. 141.: 238,- Km 130,2 (+ 53,- Km)
Trajecte per N. II i A-7: 241,- Km 130,2 (4 56,- Km)
Trajecte integre per Autopista: 245,- Km 132,4  (+ 60,- Km)
Traj. N-II, B-30, C.251 i N-1I: 252,- Km 136,2 (+ 67,- Km)
Trajecte integre N. II: 258,- Km 1394 (+ 73,- Km)

Font: Elaboraci6 propia. Distancies segons el Mapa Oficial de Carreteras (MOPU, 1986)
i les previstes en 1’avant-projecte d’eix transversal.

L’avant-projecte definitiu del tram Vic-Girona no fou presentat fins el 30-11-1987, i,
en qualsevol cas, sense oferir una solucié definitiva en relacié a la traga. Es continuaven
contemplant una Solucié Nord i una Solucié Sud, les quals se sotmetrien a consulta insti-
tucional entre els possibles afectats, abans d’adoptar una decisi6 final (vegi’s: Mapa 6).

Solucié Nord: de 61 km i un pressupost de 14.060,8 milions, la coneguda «Ruta dels pan-
tans». Des de Sau al Pasteral, 19,7 km, es preveu la construccié de 7 tinels, que suposa-
ran 2.080 m de foradada. En aquest mateix tram s’hauran de construir una bona part dels
16 viaductes de I’itinerari.

Solucié Sud: de 65,5 km i un pressupost de 15.696,4 milions. L’itinerari es preveu que
comenci per Coll de Ravell, passi per S. Hilari Sacalm i S. Coloma de Farners.

D’ambdues solucions, la sud és un 10% més cara, mentre que es preveu un possible
impacte ecologic elevat en qualsevol de les dues alternatives. A aquest efecte, s’ha de
fer avinent que, tot i que la nova carretera ha de travessar per un dels espais millor con-
servats de Catalunya, han estat realment minses les veus ecologistes que fins ara
(31-12-1988) s’han aixecat. En general es féu més rebombori amb una plantacié d’euca-
liptus al Pla de Montdois, una tipica calma de les Guilleries, resta d’una peneplana paleo-
zdica, que no pas amb els possibles impactes de 1’Eix transversal.
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MAPA 6: Solucié Nord i Solucié sud

La Solucié Nord, la ruta dels pantans, té al seu favor una menor longitud (61 per 65,5
km) i haver d’assolir una menor cota maxima (590 per 815 m), pero el fet de travessar
per un entorn de notables dificultats orografiques comportaria un tragat molt sinuds. Al-
tres arguments d’indole fisica que s’han esgrimit en contra, com és el cas de les boires
ila preséncia de gel, no tenen massa versemblanga, atés que les tipiques boires d’inversié
de la Plana de Vic, per bé que no inexistents, sén molt menys freqiients a la cubeta de Sau.

L’argument més contundent en contra d’aquesta solucié €s, pero, de caracter huma i
ja el remarca Solans el 1975; aixi, entre Vic i Angles, uns 3540 km, la carretera traves-
saria per un territori practicament despoblat on només s’hi troben els nuclis de Vilanova
de Sau i Susqueda, el 1986, amb 325 i 125 habitants respectivament; aquest fet pressupo-
sa que la nova carretera realitzi una funci6 gairebé exclusiva de via de pas, sense possibi-
litat de vertebrar cap nucli urba d’importancia. Malgrat aquest fet, els Ajuntaments de
la Vall d’Hostoles han defensat que aquest és el tracat més adient, pel fet que permetria
millorar I’accessibilitat del conjunt de la Garrotxa.

La Soluci6 Sud té€ en contra els 4,5 km de més i haver d’assolir una cota més elevada
(815 per 590 m). En canvi, travessaria per una area més poblada, on a més, ja existeixen
un seguit de carreteres que permetrien connectar a nuclis com Viladrau i Espinelves i,
sobretot, S. Hilari Sacalm i S. Coloma de Farners, amb 4.505 i 7.856 habitants el 1986
respectivament, poblacions que d’altra banda han reivindicat I’eix des dels inicis del
projecte.

El projecte definitiu no fou acabat fins un any més tard (octubre de 1988). En el mateix
encara se seguien contemplant ambdues alternatives, per bé que en aquest cas el pressu-
post de la Solucié Nord s’havia rebaixat un 5% i el de la Solucié Sud en un sensible 15%.
Per a I’Eix en conjunt hom preveia invertir-hi fins I’any 1995 uns 19.000 milions, és a
dir el 50% de 1’estimaci6é que hom previa en 1’avant-projecte presentat el 3-5-87. D’altra
banda, gran part del pressupost seria destinat a la nova carretera de Vic a Girona, i la
resta a remodelar diferents trams de la vella N-141, els situats entre Aguilar de Segarra
i Manresa i tot el tram de Manresa a Vic per Moia. Per la seva part el MOPU hauria
de construir, com s’ha dit, I’autovia Lleida Cervera. Aixi mateix, la finalitzacio total del
projecte es remet a ’horitzé del Pla de Carreteres, 1’any 2001.
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Presentat el projecte definitiu, es preveia que la solucié per al tram Vic-Girona seria
imminent i rapida i aix{ ho reflecti la premsa (Avui 6-12-88). Finalment, el 12-12-1988
s’anunciava la suspensié d’una visita que el president de la Generalitat tenia previst d’efec-
tuar a aquest sector, visita durant la qual, hom creia que es prendria una decisi6é sobre
les solucions Nord o Sud, solucié que, en qualsevol cas, a hores d’ara, 30-4-1988, encara
no s’ha pres.

6. Unes consideracions finals

En analitzar en conjunt ’evolucié de la circulaci6 al llarg de la traca que actualment
es proposa per a I’Eix Transversal, des del precedent més remot, una suposada via roma-
na, fins a la configuracié de I’actual N. 141, s’ha observat que les carreteres que es po-
drien considerar com el seu precedent, almenys en el tram central, constitueixen una suma
de camins i carreteres secundaries que ha permes posar en relaci6 ciutats com Vic i Man-
resa per exemple. Aixi mateix, s’ha observat que, en relaci6 al transit de pas i de llarga
distancia, la funcid principal d’aquest conjunt de carreteres ha consistit, i consisteix enca-
ra actualment, en servir de cami d’intercanvi de productes agraris i ramaders.

Es podria també fer avinent que les tiniques excepcions a aquestes funcions del conjunt
de 1’itinerari, se situen només en aquells trams de la futura infrastructura, on el sentit
de la circulaci6 encaixa amb 1’esquema general catala, com és el cas del tram Lleida Cer-
vera coincident amb la N-II. Altres casos, com la proposta actualment descartada de fer
passar I’Eix per Olot i la insisténcia amb que es reivindica aquest projecte, poden reforcar
les afirmacions anteriors, sobretot si hom té present que el cami més curt a vol d’ocell
entre Olot i Barcelona passa per Vic. En aquest sentit, la proposta d’Olot dels anys setan-
ta, podria suposar més orientar la circulacié generada des de —i cap a— Olot en el sentit
general dels fluxos, que no pas una defensa de I’Eix Transversal per ell mateix.

Diverses opinions i preses de posicié poden reforgar les afirmacions anteriors; aixi,
ateses les entrevistes i observacions efectuades, només en el cas de S. Hilari Sacalm 1’Eix
Transversal €s considerat vital, probablement perque amb la seva construccié la vila de
les Guilleries milloraria notablement les seves comunicacions, deixant d’ésser un «cul de
sac». En d’altres casos, la realitzacié de 1’Eix es contempla com una infrastructura, ne-
cessaria si, perd que complementaria les existents o en construccid, les quals sén conside-
rades principals; aix{, per a la Cambra de Comerg¢ de Vic €s prioritaria 1’autovia del Congost
ila N-152, per a1’ Ajuntament de Moia la connexi6 amb Caldes de Montbui i per a Cerve-
ra la realitzaci6 de ’autovia Lleida-Cervera i la millora del conjunt de la N-II. Aix{ ma-
teix, en el cas de Manresa, una vegada garantida la construccié de 1’autopista per part
de la iniciativa privada, es contempla I’Eix Transversal com la infrastructura complemen-
taria que podria fer del Bages un dels punts més accessibles per al conjunt del territori
catala, la «Placa giratoria de Catalunya» que s’esmentava en un article de premsa (Regié
7, 1-12-87).

Atenent, doncs, al conjunt de raonaments anteriors, hom podria aventurar-se a afirmar
que els projectes recents (1975 1 1985) de construccié de 1’Eix Transversal, és a dir, de
confegir una infrastructura viaria d’altes prestacions a carrec de la despesa puiblica, supo-
sen una actuacié contradictoria, tant en relaci6 al sentit i 1’orientacié general de la circu-
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lacié que historicament s’ha configurat a Catalunya, com en relacié a les actuals i priori-
taries demandes d’infrastructura, les quals passen per millorar els eixos mar-muntanya,
cas de I’Eix del Llobregat i la carretera N-152, i la connexié amb Barcelona, cas de la
N-II i altres projectes.

Aquest conjunt de fets, pot d’alguna manera explicar per que tots els plantejaments que
s’han efectuat entorn de I’Eix Transversal s’hagin successivament ajornat o hagin quedat
pendents. Altrament, 1’ajornament de 1’actual projecte, aixi com la modificacié a la baixa
del conjunt del mateix, poden d’alguna manera explicar-se si s’efectua una analisi de les
prognosi de transit, a partir de les dades que per a I’horitz6é 2001 s’exposen en el Pla
de Carreteres (Gen. de Cat., 1987, Mapa 12). En aquesta direccid, pel conjunt de I’actual
proposta, és a dir, des de Cervera a Girona, el tram de maxima intensitat de circulacié
se situa entre Sallent 1 Vic amb 10.776 IMD. Aquesta prognosi de transit equival aproxi-
madament a una tercera part (un 33%) del que hom preveu per a I’ Autopista Terrassa-
Manresa, per a I’Autovia del Congost i per a la N-II entre Lleida i Cervera.

Atenent a les dades esmentades i tenint present, a més, que les mateixes probablement
també contemplen els fluxos de transit de llarga distancia que I’eix podria atreure, podria
ser dificilment justicable escometre la inversié proposada inicialment només en base a
una possible atraccié d’aquest tipus de transit, sobretot si hom té en compte I’existéncia
d’unes infrastructures de moment suficients i, aixi mateix, facilment ampliables, les quals,
en tot cas, només allarguen els camins minims (vegi’s Quadre 2).

Altrament, s’ha de considerar que les prognosis de transit, poden posar també de mani-
fest una contradiccid que afecta a les propostes globals contemplades en el Pla de Carrete-
res, pel fet que les dades apunten més en la direccié de millorar la connexié entre el conjunt
de ciutats de la Catalunya central, que no pas en la del projecte d’Eix Transversal. Aixi,
hom preveu una circulacié més elevada entre Igualada i Manresa (13.792 IMD) que no
pas en qualsevol dels trams de I’Eix Transversal situats entre Cervera i Girona. Aixi ma-
teix, hom preveu entre Vic i Olot uns fluxos de 10.017 IMD, sensiblement superiors als
- que es preveuen des de Vic a Girona (9.028 IMD) i molt similars als que es preveuen
en el tram de maxima intensitat (10.776 IMD) de tot 1’eix, el situat entre Vic i Manresa.

Atenent, doncs, a aquest conjunt de raonaments i sense qliestionar la validesa de les
dades del Pla de Carreteres, si hom hagués d’actuar en funcié de la demanda, és a dir
dels fluxos de transit reals o previstos, criteri en funcié del qual gairebé sempre s’actua
en el conjunt del pais, el projecte ideal d’Eix Transversal s’hauria d’iniciar a Igualada
ino a Cervera, i seguir per Manresa, Vic i Olot. Aquest fet possibilitaria un notable estal-
vi, pel fet que la N-II és una infrastructura consolidada, en la qual s’hi actua continua-
ment. Aix{ mateix, la construccié de la carretera de Vic a Olot possibilitaria una notable
millora de ’accessibilitat des de la Garrotxa als principals centres de mercat i al conjunt
de Catalunya. Altrament, també s’ha de considerar que aquesta proposta és la que més
redueix la distancia Lleida-frontera a la Jonquera.

A desgrat del dit anteriorment, una analisi més aprofundida obligaria a emmarcar la
qgiiestio en el tema de les politiques de reequilibri territorial, marc en el qual s’inscriu
el projecte d’Eix Transversal, i en el paper que la xarxa viaria ha de jugar en I’articulacié
de les mateixes, qiiestié que requereix necessariament un treball més aprofundit. Malgrat
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tot, es poden qgiiestionar d’alguna manera les visions probablement massa lineals del tema
del reequilibri territorial, com per exemple 1’obsessié per 1’ortogonalitat i per les reticu-
les igualitaries, a 1’hora de perfilar els plans de carreteres.

En el cas de Catalunya, assolir una xarxa viaria d’aquest tipus planteja un problema
evident de prioritats i suposa una actuacié en molts casos contradictoria amb 1’orientacié
general que tenen els fluxos de circulacié. En aquest sentit, es podrien donar actuacions
en base a suposits diferents en cada part del territori, és a dir, mentre en alguns llocs
s’actuaria gairebé sempre en funcié de la demanda, com és el cas de les autopistes de
peatge i les successives reformes i millores que es realitzen en les carreteres principals
com la N-II i la N-340, en d’altres punts del territori 1’actuacié es realitzaria d’acord a
un suposat criteri de reequilibri territorial, marginant-se o ajornant-se la demanda. Aquest
fet podria comportar, si hom no ha definit clarament les prioritats, a que en alguns llocs
es construissin magnifiques carreteres que no portarien enlloc, mentre per contra, hom
ajornaria projectes probablement més necessaris i tedricament més vertebradors, gliestio
que podria provocar un augment dels desequilibris que hom pretenia corregir.

D’alguna manera aquest fet s’expressa en primar plantejaments com I’Eix Transversal
i en marginar d’altres projectes, menys ambiciosos pero probablement més eficagos com
podrien ser, a més d’unes bones carreteres entre Manresa i Vic i entre Vic i Girona, unes
carreteres suficients entre Igualada i Manresa i entre Vic i Olot,— de les quals se n’ha
plantejat a molt llarg termini la construccid.

Ateses les consideracions anteriors, probablement hauria estat més fructifer garantir
la connectivitat entre aquest conjunt de ciutats, les quals conformen el que s’ha batejat
com la «segona corona industrial de Catalunya», que no pas plantejar a carrec de la despe-
sa publica la construccié d’una infrastructura d’altres prestacions, alternativa a les ja exis-
tents. Altrament, un enfocament realista de les politiques de reequilibri territorial,
probablement no ha de consistir en plantejar la construccié de grans infrastructures a ho-
ritzons molt llunyans, siné en adequar a les necessitats de finals del segle XX unes carre-
teres que encara mantenen unes caracteristiques de tragat i de sinuositat propies del segle
XIX.
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