Les carreteres ai Bergueda
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ABANS DE L'ANALISI DE LA XARXA
viaria de Catalunya i d'exposar les
bases iels resultats del Pla de Carre-
teres de Catalunya que portarem a
l'aprovacio del Parlament catala el
25 d’'octubre de 1985, cal fer un ra-
pid repas dels antecedents d'aques-
ta.xarxa, si més no en forma d'unes
pinzellades que serviran per centrar
l'escenari que ens trobarem l'any
1980 en fer-nos carrec dels traspas-
sos de carreteres de I'Estat a la Ge-
neralitat.

Evolucio historica de la
xarxa viaria catalana

La primera xarxa propiament dita
amb qué ens trobem és la xarxa ro-
mana, ja que tot l'anterior eren vies
detravessera pirenenca que establi-
en camins de penetracié i conques-
ta. Pel contrari les vies romanes no
solsdenoten una planificacid racio-
nal sino que en la seva construccio
jas'hiadopten solucions tecniques
detracatiafermat prou estudiades.

En l'epoca feudal es perd aquella
racionalitat i només s'estableixen
vies radials voltant els nuclis dels
castells senyorials, formant unes
xarxes incoherents que semblen el
precedent del que modernamentes
faria al voltant de les grans metro-
polis. També en aquesta épocaneix
un costum que podria ser un trist
precedent de les posteriors politi-
ques de peatge i és el cobrament del
dret de pas contra lliuraments en
especies que, curiosament, enmolts
casos eren sacs de sal.

Durant la Reconquesta esnotaun
fortimpuls en els assentaments ri-
berencs que afavoreixen el transit
fluvial i que, pel que fa a les vies
rodades, justifica el seu tracat per
les diverses valls, el que motiva,
donada la constitucié geografica
del nostre pafs, una profusio d'iti-
neraris N-S i una mancanca de

transversals, precedent que, unit a
la dificultat de construir aquests
ultims (amb viaductes, tanels i
grans moviments de terra), persis-
tira fins als nostres dies.

En els segles XV a XVIII arriba
unanotable decadencia a Catalunya
per diverses fallides del nostre co-
mer¢ exterior i per laimposada no
participacio enles relacions comer-
cials amb America. D'aquesta epo-
ca les uniques referencies que ens
hanarribat d'actuacions en carrete-
res, sonels arranjaments inherents
aviatges de lareialesa (circumstan-
ciaque ens farecordar unesrepara-
cions vials que laculturapopularva
qualificar de «passa-Franco» i que
es feien en els anys 40 i 60 quan el
Dictador visitava Catalunya).En
aquella epoca, I'abundancia del
bandolerisme motiva que les carre-
tereses tracessin per la carena de les
serraladesenlloc de discorrer perles
valls com anteriorment i, obvia-
ment, aixo es feiaa fi d'impedir que
els assalts es produissin atacant de
dalt a baix; una consideracié simi-
lar motivara pocs anys méstard que
lacarreteradel Bruca Manresa, prou
coneguda pels habitants del Bagesi
el Bergueda amb el sobrenom de
«carretera d'en Napoled» es tracés
per la carena ja que aixi l'exercit
frances d'invasio es cobria millor
dels atacs dels guerrillers durant la
guerra de la independencia espa-
nyola. Cal remarcar que a partir del
segle XVIII, I'evolucié mundial en
materia de carreteres és granamb els
avancos tecnics sobre paviments de
Mac-Adam, Pelfort i Tresseguet,
menbre que a Espanya, quanalguns
innovadors com él Marques de la
Ensenada promouen millores tecni-
quesd'infraestructures, reben grans
critiques per haver enviat tecnics a
l'estranger aaprendre «quimica, ca-
nals de reg i altres obres igualment

inutils». (Allo de «que inventen
ellos...», que tan de mal ha fet a
Espanya).

Amb l'arribada de la industrialit-
zacidiel liberalisme, es nota un nou
interes per les comunicacions i a
Espanyaesredacteel 11 Plade Car-
reteres signat per Ward, que real-
ment no és meés que un programa
d'actuacions i, per tant, no es pot
considerar un vertader Pla, pero
que conté l'anecdota que el seu fi-
nancament es proposa que es faci
mitjancant unataxasobreel preude
la sal. (Ja hem vist abans la impor-
tanciaeconomicofinanceradelasal
que potser justifica que el seu pro-
pi mot estigui en la rel etimologica
d'un concepte tan economic comel
desalari). Mentrestant, a Catalunya
sique preocupa laracionalitzacio de
les comunicacions i aixil'any 1848
es redacta un veritable Pla de Car-
reteres on no sols es justifiquen i
defineixen totes les actuacions per
realitzarsind que es detallalaforma
de financar-les. Aquest Pla, redac-
tat per la Junta Delegada de Carre-
teres creada l'any 1816 per la Junta
de Comerc¢ de Catalunya, preveu ja
la necessitat de I'Eix Transversal i
estableix, pel que afecta al Bergue-
da, les vies de connexio d'aquell Eix
amb aquesta comarcaila construc-
cio de la carretera de Solsona a
Berga.

Establerta la Mancomunitat de
Catalunya, l'any 1922 es fa un Pla-
Seleccié de nous camins entre els
qualss'aprovarenenel Berguedaels
de Baga Gisclareny-Broca, La Nou-
Malanyeu, accessos a Capolat i a
Castell del'Areny, Sagas-la Guardia
i Peguera-Fumanya. L'existéncia
d'aquest precedent, no desenvolu-
pat abans perque la dictadura de
Primo de Ribera (que fou fructifera
per ales carreteres de la resta d'Es-
panya pero no per a les catalanes)



ho vaimpedir, ens permeté tot col-
laborantamb el diputat del Bergue-
da, portar a terme, des de la Dipu-
tacioialllarg dels anys 70, diverses
actuacions en camins del Bergueda
que, malgrat les poques inversions
de que disposarem, permeteren cor-
regir, almenys minimament, les tra-
dicionals mancances al respecte.

Calgué esperarla proclamacio de
la Republicail'aprovacio de I'Esta-
tutde Catalunyade 1932 perque, tot
impulsant les infraestructures del
nostre pais, es redactés l'exemplar
Pla de Carreteres de Catalunya de
1935 redactat per I'enginyer Victo-
ria Munoz Oms: els qui, al cap de
50anys, hemtingut I'oportunitat de
treballar en el nou Pla de Carrete-
res, no podem deixar d'admirar la
meritoria i ardua tasca que alesho-
resamb mitjans tan elementals, van
desenvolupar, i podem constatar
I'encert dels resultats a que arriba-
ren, la inmensa majoria dels quals
encara son vigents ara mateix. Per
exemple i concretant-nos en el Ber-
gueda, cal remarcar la definicio de
I'Eix del Llobregat amb un possible
tanel, aleshores tan dificil de pre-
veure, lanecessitat de I'Eix Prepiri-
nenc de Solsonaa Berga i Ripoll, aixi
coml'establiment de I'Eix Transver-
sal com a peca basica de la xarxa
viaria de Catalunya.

Malauradament la Guerra Civil i
latrista Postguerraimpossibilitaren
eldesenvolupament d'aquell ambi-
cios Pla i a Catalunya, com encara
recordem els que ho vam viure di-
rectament, varem entrar en una
¢poca molt pobra pel que fa, tam-
bé, a les inversions en infraestruc-
tures viaries.

La recuperacio economica no va
iniciar-se fins ben entrada la deca-
dadels 501, pel que faal transport,
podem datar-laen I'any 1953 quan
va sortir de la factoria de la Zona
Franca de Barcelona el primer cot-
xe Seat, aquell mitic 600 en que
quasi tots els de la meva generacio
aprenguéremacircular per les nos-
tres carreteres. Les exigencies del
boom turistic, els Planes de Desa-
rrollo i l'interes del Banc Mundial
van provocar una lleugera millora
en les inversions estatals en les in-
fraestructures catalanes viaries que,
tanmateix, no prengueren major
transcendencia fins que, traspassa-
deslesatribucions de carreteresala
nova Generalitat de Catalunya, es
van poder planificar des de casa
nostraiper ales nostres necessitats

els programes d'actuacions en la
xarxa viaria catalana.

Resumint aquest repas historic
poguérem concloure, en disposar-
nos a estudiar el nou Pla de Carre-
teres, que els unics antecedents va-
lids a considerar eren els tres
seglients: la xarxa romana del segle
I, el Plade la Junta de Carreteres de
Catalunya del 1848 i el Pla de
Carreteres de Catalunya dela Gene-
ralitat del 1935.

Situacio de les carreteres
catalanes I'any 1980

En produir-se, el setembre de 1980,
eltraspasala Generalitat d'aquelles
carreteres del MOPU quenoerende
la Red de Interés General del Esta-
do, l'analisi comparativa de la situa-
cio existent ens donava els percen-
tatges i indexs seguents:

Longitud de carreteres de Catalu-
nya respecte a les de tota Espanya:
7,14%

Percentatge d'utilitzacio de les car-
reteres (vehicles x km) a Catalunya
respecte a tota Espanya:16,50%
Poblaci¢ catalana respecte a la po-
blacio de tota Espanya: 15,80%
Percentatge d'inversio en carreteres
catalanes respecte a les, de tota Es-
panya: 9,60%

Indexs de:

Nombre d'habitants dividit per
kms. de carretera

Catalunya: 544

Espanya: 255

Nombre de vehicles dividit per
kms. de carretera

Catalunya: 218

Espanya: 77

Nombre de vehicles dividit per
nombre d'habitants

Catalunya: 0,35

Espanya: 0,27

Intensitat de transit, és a dir
nombre de vehicles-km dividit
per kms. de carretera.

Catalunya: 2,88

Espanya: 1,63

Autopistes: Catalunya tenia ja el
1980 (cal recordar que encara no
s'haviafetlagraninversio d'autovies
a la resta de 1'Estat) un 4% menys
d'autopistes lliures que la mitjana
espanyola i, en canvi, un 22% més
d'autopistes de peatge.

La simple contemplaciéo
d'aquests valors eximeix altres con-
sideracions sobre els deficits exis-
tents respecte a la resta de I'Estat i
aixo sense que ensatrevissima com-

Estat de moltes de les vies
de comunicaci6 als anys 40.
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parar-nos amb els altres paisos eu-
ropeus.

Undictamen resumit de la situa-
cio ens dona les segtients conclu-
sions:

* Laxarxaexistent eraradiocentrica
respecte als nuclis metropolitans i
les zones costaneres (Jahem esmen-
tatels precedents del'epoca feudal).
* Hi havia una gran mancanca de
malles tancades i d'itineraris alter-
natius.

« Existenciade desequilibris comar-
cals que, en alguns casos, provoca-
ven marginacions.

* Caracteristiques fiiques poc ho-
mogenies en una mateixa via i en-
tre les diverses vies.

* Deficit de comunicacions trans-
versals (Les carreteres facils ja esta-
ven fetes; faltaven les caresi dificils).
* Travesseres urbanes problemati-
ques.

« Deficits de senyalitzacio i abalisa-
ment.

Pel que afecta al Bergueda calia
recordar que ja en els anys 60/70 el
poligon industrial de la Valldan,
igual que altres de 'NUR a la resta
del pais, no s'havia desenvolupat
d'acord amb les previsions per la
manca d'una xarxa viaria paral lela

a aquella ordenacio industrial. Se-
gons un estudi de I'economista
A. Flos sobre localitzacio economi-
ca, el creixement de l'economia ca-
talanabasat en latransformacio tex-
til i del metall havia recolzat, en el
Bergueda, en el factor fluvial com
element fonamental de l'activitat in-
dustrial, i malgrat l'oposicio de la

polaritzacié de Barcelona i el seu
port, que tan sols es podia comba-
tre amb unes vies de comunicacio
adequadament rapides. Les dades
vials conegudes les traduirem, en
elsestudis que efectuaremal respec-

te, en diversos indicadors entre els
quals destacarem els segtients:

Caracteristiques basiques. (9X)
Qualitat de xarxa: Per a cada zona
esvalora: en funcio de lalongitud
de xarxa dividida perlasuperficie
zonal, en funcio de l'index d'ha-
bitants dividit perlasevalongitud
de xarxa i, finalment, tenint en
compte el seu index de motoritza-
cio. Obviament aquest indicador
assoleix valors més alts quan mi-
llor és la qualitat de la zona ana-
litzada.

Indicadors d'accessibilitat. (IT)
Indicador de tracat: Es indicador
de distancies en tant que relacio
entre la distancia real a través de
laxarxailadistanciateoricaavol
d'ocell.

(ID) Indicador de localitzacio, tra-
cativelocitat: Valora el temps mitja
de recorregut per la xarxa.

(IV) Indicador de velocitat ficticia:
Valora larelacio entre la distancia a
vol d'ocell i el temps real de recor-
regut per la xarxa.

Doncs bé, lacomparacio d'aquests
indicadors per al Bergueda respecte
a tot Catalunya era la segtient abans
de comencar a actuar-hi la Generali-
tat: (Taula 1)
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Taural

- Qualitat (QX) Tracat (IT) Temps (1L) Vcloc}l; 1v)
Valors en el Bergueda. 867,5 1,51 1463 41,50
Valors mitjans a Catalunya. 1.205,2 1,38 107,3 55,94

Esadir que, dins la prou defici-
taria xarxa de Catalunya, segons ja
hem remarcat, la del Bergueda es-
tava apreciablement per sota dels
seus indicadors mitjans.

Davant d'aquestes realitats i tot
havent rebut les ordres pertinents
per a redactar el nou Pla de Carre-
teres, podiem prendre la postura
comoda, presa obviament pels res-
ponsables viaris de la darrera epo-
ca franquista, d'esperar els dicta-
mens i els resultats del nou Pla per
adecidir quina programacié d'obres
calia en temps i pressupostos; ob-
viament no vam actuar aixi sino
que, simultanejant plai fets, ataca-
rem tot seguit el millorament de la
xarxa: era tan patent el deficit exis-
tent que qualsevol actuacio que es
fés, prescindint d’'una major o me-
nor prioritat, era prou necessaria i
peraixd ningu la discutia. Com que
enuna Administracio correctament
gestionada, gastar diners en inver-
sions requereix una tasca prévia
important i poc vistosa, com és la
redaccio i aprovacio de projectes
amb complexes tramitacions, la
valoracio de pressupostos, la justi-
ficacio i execucio d'expropiacionsi
la licitacio de la contractacio, ens
varem posar a treballar tots molt
durament perque l'aleshores res-
ponsable politic de la Conselleria
pugués reclamar per a Carreteres
tots aquells romanents economics
que els altres Departaments de la
Generalitat no aprofitaven per retar-
daments en aquelles tasques pre-
vies; personalment puc manifestar
que aleshores vaig passar els mo-
ments més agraits de la meva vida
professional ja que, contrariament
al que és habitual, quan tenfem un
projecte per a enquadernar ja el
preniem als serveis tecnics per a
instar la seva tramitacio: la gent no
estava acostumada a aixo i, donats
els precedents dels anys anteriors,
qualsevol obra que es fes, per peti-
ta que fos, era rebuda amb grans
elogis per tota la poblacio; obvia-
ment tothom s'acostumaal que era
logicitotseguitel llisto d'exigencia
ana pujant mésamunt i peraixo ara
mateix s'han acabat obres d'una
importancia tan gran i d'una tecni-
ca punta tan complexa com 1'Eix
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Transversal i ens han dit: «esta bé,
pero ja era hora que s'acabés...».
Malauradament en aquells mo-
ments es produiren les dramatiques
inundacions de la tardor del 82 de
greus consequencies en les comar-
ques de I'Alt Urgell, Cerdanya i el
Bergueda que frenaren aquelles in-
versionsen obresnovesen haverde
derivar els pressupostos a fer front
areparacions urgents, nosolsenla
Xarxa viaria propia, sino també en
diversos camins veinals que, prac-
ticament arrasats, havien deixat in-
comunicats bastants nuclis habi-
tats: concretament les actuacions
que calgué fer en el Bergueda per
aquest motiu i per posteriors emer-
gencies de nevades i glacades com-

Actualment el Bergueda gaudeix
d'unes bones vies de comunicacio
amb |'area metropolitana de
Barcelona. Enllag de I'eix del
Llobregat amb la ciutat de Berga:
Berga-sud. RAMON VILADES

portaren unes despeses de 1.681
milions de ptes. enladecada 1982-
1992.

Pla de carreteres
de Catalunya.

Calrecordar que a Espanyahomha
estat molt aficionat a qualificar com
a Plans de Carreteres documents
que no eren altra cosa que exposi-
cions d'intencions seguides de llis-
tesd'obres aexecutar, més o menys
ben valorades. En redactar aquest
nou Pla varem tenir molt clar que
havia d'ésser un document fefaent,
ambuna primera fase d'analisi i dic-
tamen, de definicio d'objectius i
d'aportacio de criteris, i una sego-
na fase de propostes justificades i

valorades i d'avaluacio final dels

resultats.

En la la fase es recolliren les da-
des de base seguients a part d'altres
menys significatives:

Dades de transit.

Incloent no sols les intensitats
mitjanes diaries (IMD) de cadatram
considerat, sin6 també les respecti-
ves (IH30) i (IHI00),és a dir les in-
tensitats horaries maximes que re-
sulten després de prescindir del
transit-punta que només es produ-

eix 30 0 100 hores a l'any respecti-
vament. Aquests valors son impor-
tants a I'hora de cobrir tan sols la
demanda habitual de transit.

Motoritzacio.

S’han criticat les dades de moto-
ritzacio futura adoptades en el Pla,
al-legant que en alguns casos con-
crets, per exemple en I'Eix del
Llobregat, les previsions de transit
per al 2005 ja s’havien assolit I'any
1998. A part que aquesta assevera-
cio es basa en dades erronies, cal
considerar un fet indiscutible: la
motoritzacio mitjana prevista pera
Catalunya per a I'any 2005 fou de
500 vehicles utilitzats per cada
1000 habitants; sid’aqueststotal de
poblacio descomptem els majors i
els menors d'edat que no poden
conduir i aquells que, tenint I'edat
reglada, novolenono poden fer-ho,
surt un promig d'un cotxe per ha-
bitant; és obvi que es pot tenir més

d'un vehicle per habitant pero, al-
menys per ara, afortunadament no
s’hainventatencaralaformula (que
siexistis, algun «ximple» adoptaria)
per a portar dos cotxes a I'hora per
una carretera.

Demogralia.

Les previsions demografiques
que els estudis més recents defi-
neixen per a les diverses comar-
ques catalanes son les que es van
aplicar a aquells indexs de moto-
ritzacio.



Indicadors basics d'oferta viaria
i d’accessibilitat. Son els que hem
definit anteriorment.

Velocitat de regim.

Es calcula amb el procediment
del «cotxe flotant» i ésen cadatram
la velocitat mitjana que assoleix un
vehicle que, en l'itinerari en ques-
tid, avanca tants vehicles com els
que l'avancen a ell.

Isocrones.

Son les corbes que, per cada cen-
tre de referencia, uneixen els punts
de la xarxa viaria als quals es pot
arribar en determinats intervals de
temps en minuts. S’obtenen grafics
finsitot molt utils perals usuaris de
la xarxa.

Quant als objectius del Pla, el seu
resum fou el seguient:
* Descongestio de les arees metro-
politanes i de la franja costanera.
* Redistribucio territorial de la po-
blaci¢ i de I'activitat humana.
* Dotaci6 atotes les zones del terri-
tori d'un nivell d’accessibilitat ho-
mogeni. Es logic que no es pot par-
lar, per raons topologiques, socials,
economiques i practiques, de con-
dicionsiguals d’accessibilitat entot
el pais: per aixd s'estbleix el criteri
d’homogeneitat.
* Millorageneral de la connectivitat
amb la xarxa. Es patent la diferén-
cia entre el criteri d’accessibilitat i
de connectivitat directa.
* Potenciacio de les relacions viari-
esamb larestade'Estatid’Europa.

En definitiva es pretenia que la
futura xarxa de carreteres de Cata-
lunya, incloent les carreteres tras-
passades a la Generalitat i les man-
tingudes pel MOP com d’«interés
general del Estado», disposés d’'un
elevat nivell de comoditat, segure-
tatirapidesaadequada d'utilitzacié.

Partint d’aquelles dades adient-
ment processades, de lesanalisisde
situacio, dels objectius i criteris
referenciats i de la localitzacié de
deficits i demandes, es dissenya un

gesdelasolucio proposada; després
de successives aproximacions en
forma de tantejos s'arriba a la pro-
postade xarxabasica del Plaque era
la que comportava les millores més
importants d'aquells indexs. Coma
resum d'aquestes millores i per a
ressaltar tan sols les avaluacions
méssignificatives, calindicar quela
utilitzacié de la xarxa proposada
representava, respecte a la utilitza-
ci6 de laxarxaaleshores existent, un
estalvi perals seus futurs usuaris de
30.000 hores a l'any i de 188 mili-
ons de pessetes del 85 cada any.

Aquella proposta del Pla només
arribava a 'ordenacié, definicié i
valoracio de tots i cadascun dels
eixos d'aquella xarxa basica; poste-
riorment es prosseguiren els treballs
de definici6 no sols de les xarxes
comarcal i local-rural, que devien
portar l'accessibilitat des d'aquells
eixos fins a tots els nuclis habitats
del nostre patfs, sin6 també de les
xarxes arterials destinades a resol-
drelaproblematicad'accésals grans
nuclis superpoblats de Catalunya.

Pel que afecta a la xarxa basica,
elseixos que, de formadirecta oin-
directa, afectaven al Bergueda eren
I’Eix del Llobregat, I'Eix Sotspiri-
nenc, I'Eix del Cardener i I'Eix
Transversal, aquest darrer com a
col-lector de tots els Eixos N-S del
pais. En la xarxa comarcal es recu-
llen les carreteres de Berga a Coll
de Nargd, de Guardiola de Bergue-
da a Campdevanol, i a Saldes i
Gosol, aixi com la totalitat de les
carreteres actuals de la Diputacio.
Pel que fa a la xarxa local-rural del
Berguedas'identificaren un total de
viesactualsde 337,4 kms. i es pro-
posava l'execucié de 14 vies més
amb una longitud global de 104,5
kms.

Quant a l'avaluacié de la millora
que per al Bergueda comportava
I'acompliment del Pla, cal indicar
que aquells indexs corresponents
alsindicadors de situacié inicial de
la xarxa catalana que hem referen-
ciat mésamunt, quedarien comin-

TauLa 3 Pressupostos

en Milions de Ptes

Eix del Llobregat
*C-1411. Ruta maragda.
- Variants de les travesseres de Manresa, Sallent,
Balsareny, Navas, Berga-Cercs, Puig-reig, Gironella,
Guardiola de Bergueda i Colonia Rosal.

Inversio global ..o 10.229
- Trams entre Manresa, Navas, Berga, entre Cercs i
Baga i entre Sant Fruités i Sallent ...........ccoviiiii 6.815
¢ Enllagos externs amb la C-1411.
= Terrassa Viladecavalls s 2913
- Variant de Terrassa ............cccooveeeeeieoeeceeceeeie e 2.547
e C-1411. Reforgos de Ferm, Seguretat Vial i Millores locals.
- Reforcos d’afermat ... 6.357
- Obres de seguretat vial ............c.ccociiiiiiniiicecneae 2.759
- Millores locals en diversos trams .............ccccccceeviieniennn. 1.746
D18 L] O ——— 33.366

Obres diverses en carreteres del Bergueda

® Saldes - GOSOL ......c.ooiiiiiiiieieie e 340
¢ Rehabilitaci6 del pont d’Alfar ... 8
¢ Emergencies, inundacions, nevades i glagades.................c.......... 1.681

* Plans de Muntanya. Camins. Subvencions al Consell
Comarca per a camins veinals. Subvencions pels
accessos a estacions d'eSqUI..........cocviieirireririreeec e 2.545

Referéncia d’actuacions en altres eixos que afecten a aquesta Comarca

o 'Bix del CardBler ... oo iwsomssss o mmmsmss s s asias 7.873
® Eix Transversal ..........ccoocoovviiiiiiiiiioe e 75.100
® EiX SOtSPIMNeNC ..o 1.853

SUITIES ..ot ee ittt e e et e e e aeeennneee s 84.726

Pel que afecta a actuacions programades que estan vigents ara mateix,
remarcarem les segiients per ser les més importants:

En execucio6 en I'Eix vai del Cardoner

e Variant de SUTIA.........c.oooiiiiiiiiie e 3.568
Programat per GISA

o Enllacide 1o Valldam o o smtnmmsioosimsms st oo ssinie

* Intersecci6 de Sant Viceng de Castellet .
® AcCEs @ GISCIATENY ......ovviiiieiiiiicie e

» Reforcos de ferm en vies de la Comarca .........cooovevevvevieeeienieennn, 510

Obres pendents de programar
* Eix del Llobregat. Tram Sallent-Navas. Previsio .............ccccccocenv.e. 8.500
o Gosol-Taixérn. Previsil wewssmimmmsmmanmmmsmmsnssmnemss 1.265
¢ Actuacions de millores varies entre Cardona i Montmajor,
entre Guardiola i Campdevanol i entre Sallent i Artés .................
PIevisio ......ooviiiiiiiiiiiic 3.500

Actuacions en vies de Peatge

primer esbos de xarxa basicaala  dicala Taula 2. * Ttnel del Cadi i els seus accessos ............c.c.ccooioiniiociiiinan 26.056
qual s'aplicaren els indicadors de & Tetrassa-ManTesa ... oussvemmiwsmmmnisrisssssme s s 18.702
millores de caracteristiques i d'ac- 161 41 LT T r—— 44.758
cessibilitat, ja explicitats més
amunt, a fi de detectar els avantat-

Taula 2

Qualitat (QX) Tragat (IT) Temps (IL)  Velocitat(IV)
Valors en el Bergueda. 1.23490 1,40 843 64,5
Valors mitjans catalans. 1.380,0 131 80,4 70,9
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Esadir que, enlamajor part dels
indicadors, tots ells notablement
millorats, aquestes millores assolei-
xen percentatges superiors al 40%,
mentre que per a lamitjana general
aquelles millores estan tan sols en-
tre el 101 el 20%, cosa que motiva
queelsindicadors del Bergueda, tot
iseguir persotade lamitjanaes tro-
ben molt a la vora d'aquesta.

Actuacions al Bergueda.

Comun principi general cal remar-
car que les inversions en carreteres
sempre son dificilment analitzables
icomparables de forma comarcalit-
zada i per perfodes anuals curts,
contrariament al que és habitual en
lesinversions en urbanitzacions, en
instal-lacions sanitaries, educatives,
culturals, socialsialtres onsique és
possible fer aquells estudis comar-
calitzats: en el cas d'actuacions en
carreteres nosolament laimportan-
cia corrent dels seus pressupostos
obliga a analitzar les inversions en
amplies plurianualitats, sino que en
la majoria de casos la millora
afectuada en una carretera dins

d’una determinada comporta uns
clars beneficis en una comarca vei-
na i, en alguns casos, fins i tot la
comarca on es fa 'obra pot tenir
només els inconvenients d’afeccio
al'entorn, d’expropiacionside cre-
acié de servituds mentre que els
avantatgestan sols son perals usua-
ris d'altres zones. Bons exemples al
respecte podrien ser les obres de
millora de la C-1411 al Bages amb
benefici per al Bergueda i la Cerda-
nya, o laconstruccié de I'Eix Trans-
versal per les comarques centrals de
Catalunya amb clares repercucions
de connectivitat per ales comarques
septentrionals. Exposada aquesta
salvetat, passem a enumerar les
actuacions viaries més importants
realitzades des del 1980 en el Bergue-
dao les efectuades en altres comar-
ques que comporten també millo-
res per als habitants d’aquella co-
marca (Taula 3).

Tot resumnint cal remarcar que les
inversions directes o indirectes ar-
ribena122.666 milions de ptes. en
obres de la Generalitat i a 44.758

milions de ptes. en obres finangades
per les concessionaries d’autopistes
de peatge. Peraltra part les obres en
execucio o ja programades en ferm,
ascendeixen a 4.896 milions de
ptes. i les pendents de programar
pero ja projectades assoleixen un
muntant estimat de 12.265 milions
de ptes.

Tan sols ens resta fer un comen-
tari final sobre un tema tan impor-
tant per a les comunicacions del
Berguedacomésel futurdeI'Eixdel
Llobregat. Com és prou conegut, un
cop rebutjada totalment la possibi-
litat de construir entre Sallent i
Bergaunaautopista de peatge ja que
aixd seria unasolucié antipopular i
politicament impossible, a part de
ser dificilment viable el seu finan-
cament, queden dues opcions: des-
doblament del tracat actual o cons-
trucci6 d’'una via segregada
completament nova. Elsactuals res-
ponsables de Carreteres de la Gene-
ralitat sén els que hauran de deci-
diralrespecte; el que sotsigna, atitol
purament personal i en funcié dela
sevaexperiéncia comaresponsable

de carreteres durant tants anys, con-
sidera que la millor solucié és ladel
desdoblamentamb aprofitament de
notables trams del tracat actual,
com el de les variants de les pobla-
cions, i construint de nou tan sols
els trams més dificils per la seva si-
tuacidactual; analitzaraquiels pros
icontres tot justificant aquesta pro-
posta, ens obligaria a omplir molt
d’espai del qual ara mateix no dis-
posem; tan sols escau apuntar que,
essentsimilars els pressupostosiles
caracteristiques finals d’'ambdues
solucions, I'inconvenient de les
molesties durant la construccié que
comporta el desdoblament resta
compensat sobradament pel menor
impacte que reporta en aprofitar-se
el tracat actual i no haver-se d’esta-
blir noves servituds i talls trauma-
tics en terrenys suara no afectats per
cap carretera.

*Ponencia de la I Jornada

Jaume Amat i Curto
Ex-director general de carreteres de
la Generalitat de Catalunya
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