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ABANS DE L'ANÁUSI DE LA XARXA 
viária de Catalunya i d'exposar les 
bases i els resultats del Pla de Carre­
teres de Catalunya que portárem a 
I'aprovació del Parlament catalá el 
25 d'octubre de 1985, cal fer un rá­
pid repás deIs antecedents d'aques­
taxarxa , si més no en forma d'unes 
pinzellades que serviran per centrar 
I'escenari que ens trobárem I'any 
1980 en fer-nos cárrec deIs traspas­
sos de carreteres de l'Estat a la Ge­
neralitat. 

Evolució historica de la 
xarxa viaria catalana 

La primera xarxa própiament dita 
amb que ens trobem és la xarxa ro­
mana,]a que tot I'anterior eren vi es 
de travesse ra pirenenca que establi­
en camins de penetració i conques­
ta. Pel contrari les vies romanes no 
5015 denoten una planificació racio­
nal sinó que en la seva construcció 
]a s'hi adopten so lucions tecniques 
de tra<;at i afermat prou estudiades . 

En I'época feudal es perd aquella 
racionalitat i només s'estableixen 
vies radials vo ltant els nuclis deIs 
caste ll s senyorials, formant unes 
xa rxes incoherents que semblen el 
precedent del que modernament es 
faria al voltant de les grans metró­
polis També en aquesta época neix 
un costum que podria ser un tr ist 
precedent de les posteriors políti­
ques de peatge i és el cobrament del 
dret de pas contra lIiuraments en 
especies que, cu riosament, en molts 
casos eren sacs de sal. 

Durant la Reconques ta es nota un 
fort impuls en els assentaments ri­
be rencs que afavoreixen el tránsit 
fluvi al i que, pel que fa a les vies 
rodades, justifica el seu trae;at per 
les diverses va ll s, el que motiva, 
donada la constitució geográfica 
del nostre país, una profusió d'iti­
nera ris N-S i una mancane;a de 

transversa ls , precedent qu e, unit a 
la dificultat de construir aquests 
últims (amb viaductes , tún els i 
grans moviments de terra), persi s­
tirá fin s als nostres dies. 

En els segles XV a XV III arriba 
una notable decadéncia a Catal unya 
per diverses fallides del nostre co­
mere; exterior i per la im posada no 
participació en les re lacions comer­
cials amb America. D'aquesta epo­
ca les úniques referencies que ens 
han arribat d'actuacions en carrete­
res , són els arranjaments inherents 
a viatges de la reialesa (circumstán­
cia que ens fa recordar unes repara­
cions vials que la cultura popular va 
qualificar de «passa-Franco» i que 
es feien en els anys 40 i 60 quan el 
Dictado r visi tava Catalunya) En 
aq uell a epoca, I'abundán cia del 
bandolerisme motivá que les ca rre­
teres es tracessin per la carena de les 
serralades enlloc de discó rrer per les 
va ll s com an teri ormen t i, óbvi a­
ment , 3ixo es feia a fi d'impedir que 
els assalts es produíssin atacant de 
dalt a ba ix; una consideració simi­
lar motivará pocs anys més tard que 
la carretera de l Bruc a Manresa, prou 
coneguda pels habitants del Bages i 
el Bergu edá amb el sobrenom de 
«carretera d 'en Napoleó» es tracés 
per la carena ja que així I'exe rcit 
frances d'invasió es cobria mi ll or 
deIs atacs deIs guerri ll ers durant la 
guerra de la independencia es pa­
nyola . Cal remarcar que a partir del 
segle XVIII, I'evolució mund ial en 
materia decarreteres és gran amb els 
avane;os tecni cs sobre paviments de 
Mac-Adam , Pelfort i Tresseguet, 
menbre que a Espanya, quan alguns 
innovadors com él Marques de la 
Ensenada promouen millores tecni­
ques d'infraestructures, reben grans 
crítiques per haver enviat tecni cs a 
l'es tranger a aprendre «química, ca­
na/s de reg i a/tres obres igua/m ent 

inútils». (A ll o de «que in ven ten 
ell os .. », que tan de ma l ha fet a 
Espanya) 

Amb l'arribada de la indtlstrialit­
zació i e//ibera/i sme, es nota un nou 
interes per les comuni cacions i a 
Espanya es redacte ell r Pla de Car­
reteres signat per Ward , que real­
ment no és més que un programa 
d'actuac ions i, per tant , no es pot 
considerar un vertade r Pla, peró 
que conté I'anecdota que el seu fi­
nane;ament es proposa que es faci 
mitj ane;ant una taxa sobre el preu de 
la sal. Ua hem vist abans la impor­
táncia economicofinan cera de la sal 
que potser Justifi ca que el seu pro­
pi mot est igu i en la rel et imo lógica 
d'un concepte tan economic com el 
de sa lad) . Ment restant , a Catalunya 
sí que preocupa la racionalització de 
les comunicacions i així l'any 1848 
es redacta un verit able Pla de Car­
rete res on no 5015 es justifiquen i 
defin eixen to tes les actuacions per 
realitzarsinó que es detalla la forma 
de fin am,:ar-Ies Aquest Pla, redac­
tat per laJunta Delegada de Carre­
terescreada l'any 18 16 per laJu nta 
de Comere; de Catalunya, preveu ja 
la necessi tat de l' Eix Transversal i 
estableix , pel que afec ta al Bergue­
dá, les vi es de connexió d'aquell Eix 
amb aquesta comarca i la const ruc­
ció de la ca rre tera de So lsona a 
Berga. 

Estab lert a la Mancomunitat de 
Cata/unya, I'any 1922 es fa un PI a­
Selecció de nous camins entre els 
quals s'aprovaren en el Berguedá els 
de Bagá Gisclareny-Brocá, La Nou­
Malanyeu, accessos a Capolat i a 
Castell de l'Areny, Sagás-Ia Guárdia 
i Peguera-Fumanya. L'existencia 
d'aquest precedent, no desenvolu­
pat abans perqué la di ctadura de 
Primo de Ribera (que fou fru ctífera 
per a les carreteres de la resta d'Es­
panya pero no per a les catalanes) 



ho va impedir, ens permeté tot col­
labora lll amb el diputat del Bergue­
dá, portar a terme, des de la Dipu­
tació i alll arg deIs anys 70, diverses 
ac t uac ions en camins del Berguedá 
que, malgratles poques inversions 
deque disposárem, permeteren cor­
regir, almenys mínimament, les tra­
di cionals mancances al respecte. 

Ca lgué espera r la proclamac ió de 
la RepLlblica i I'aprovació de l'Esta ­
tut de Cata lunya de 1932 perqué, tot 
impulsa nt les infraest ructures del 
nost re país, es redactés I'exemplar 
Pla de Ca rreteres de Catalunya de 
L 935 redactal per I'enginyer Victo­
ri á MUllOZ Oms: els qui, al cap de 
50anys, hemtingutl'oportunital de 
t reball ar en el nou Pla de Carrete-

els programes d'actuacions en la 
xarxa viária catalana. 

Resumint aquest repás históri c 
poguérem concloure, en disposar­
nos a estudiar el nou Pla de Carre­
teres , que els únics antecedents vá­
lids a considerar eren els tres 
següents la xarxa romana del segle 
1, el Pla de la Junta de Carrete res de 
Catalunya del 1848 i el Pla de 
Carrete res de Catalunya de la Gene­
ralitat del 1935. 

Situació de les carreteres 
catalanes rany 1980 

En produir-se, el setembre de 1980, 
el traspás a la Generalitat d'aquelles 
carreteres del MOPU que no eren de 
la Red de Interés General del Esta-

res , no pod em deixar d'adm irar la do, I'análisi comparativa de la si tu a-
merit óri a i árdua tasca que alesho­
res amb mitJ3ns tan elemelllals, van 
desenvolupar, i podem constatar 
I'cncert deIs resu ltats a qué arriba­
ren, la inmensa majo ria deIs quals 
enca ra són vigen ts ara mateix . Per 
exemple i concret alll-nos en el Ber­
guedá, ca l remarcar la definic ió de 
l'Ei x del L1 0bregat amb un poss ible 
túnel, aleshores tan difícil de pre­
vem e, la necess itat de l'Eix Prepiri­
nenc de Solsona a Berga i Ripoll , així 
coml'establiment de l'Eix Transver­
sa l co m a pe.;:a bás ica de la xarxa 
viári ::¡ de Catalun ya. 

Malaur::¡damelll la GL/erra Civil i 
la t ri Sla Pos tguerra i m possi bi litaren 
el desenvo lupamelll d'aque ll ambi­
ciós Pl a i a Catalun ya, com enca ra 
reco rd em els que ho vam viure di­
rec tamelll , várem entrar en una 
época molt pobra pel que fa, tam­
bé, a les inversions en lIlfraestruc­
tu res viáries. 

La recu perac ió eco nómica no va 
iniciar-se fins ben elllrada la déca­
da de is 50 i, pe l que fa al transpon , 
podem data r-la en I'any 1953 quan 
va so nir de la factori a de la Zona 
franca de l3arcelona el primer cot­
xe Sea t, aque ll míti c 600 en qué 
quasi tots els de la meya generació 
ap renguérem a ci rcu lar per les nos­
tres ca rreteres. Les exigéncies del 
boom t uríst ic, els Pl anes de Desa­
rro ll o i I'interés del l3anc Mundial 
van provoca r una Il eugera mili ora 
en les inversions estatals en les in­
fraestructures catalanes viáries que, 
tanmateix, no prengueren major 
tr::¡nscendéncia fin s que, tras passa­
des les atribucions de ca rreteres a la 
nova Genera lital de Catalunya, es 
van poder planifica r des de casa 
nostra i pe r a les nost res necessitats 

ció existent ens donava els percen­
tatges i índexs següents: 

Longitud de carrete res de Catalu­
nya respecte a les de tota Espanya: 
7,14% 
Percentatge d'utilització de les car­
releres (vehicles x km) a Catalunya 
respecte a tota Espanya: 16,50% 
Població catalana respecte a la po­
blació de tota Espanya 15,80% 
Percentatge d'inversió 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 
Illlensitat de tránsit , és a dir 
nombre de vehicles-km dividit 
per kms . de carretera. 
Catalunya: 2,88 
Espanya 1,63 

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

La simple contemplació 
d'aquests valors eximeix altres con­
sideracions sobre els déficits exis­
tellls respecte a la resta de l'Estat i 
aixó sense que ens atrevíssim a com-

Estat de moltes de les vies 
de comunicació als anys 40. 
FOTO HUCH 

parar-nos amb els altres paisos eu­
ropeus. 

Un dictamen resumit de la situa­
ció ens doná les següellls conclu­
sions: 
o La xarxa existelll era radiocéntrica 
respecte als nuclis metropolitans i 
les zones costaneres Ua hem esmen­
tat els precedents de I'época feudal). 
o Hi havia una gran mancan.;:a de 
mall es tancades i d'itineraris alter­
natius. 
o Existencia de desequilibris comar­
cals que, en alguns casos, provoca­
ven marginacions. 
o Característiques fíiqu es poc ho­
mogenies en una mateixa via i en­
tre les diverses vies. 
o Déficit de comunicacions trans­
versals (Les carrete res fác i Is ja esta­
ven fetes; faltaven les cares i difícils). 
o Travesseres urbanes problemáti­
ques o 
o Déficits de senyalització i abali sa­
ment. 

Pel que afecta al Berguedá cal ia 
recordar que ja en els anys 60170 el 
polígon industrial de la Validan, 
igual que altres de I'INUR a la resta 
del país, no s'havía desenvolupat 
d'acord amb les previsions per la 
manca d'una xarxa viária paral·lela 

'--------------------------------- - --- _. 

a aquella ordenació industri al. Se­
gons un estudi de I' econom ista 
A. Flos sobre localització económi­
ca, el creixement de I'economia ca­
talana basat en la transformació tex­
til i del metall havia recolzat , en el 
Berguedá, en el factor nuvial com 
element fona mental de I'acti vi tat in ­
dustrial, i malgrat I'opos ició de la 
polarització de Barcelona i el seu 
port, que tan soIs es podia comba­
tre amb unes vies de comunicació 
adequadament rápides. Les dades 
via ls conegudes les traduírem, en 
els estudis que efectuárem al respec-

te, en diversos indicadors elllre els 
quals destacárem els següents: 

Característiques básiques (QX) 

Qualitat de xarxa.· Per a cada zona 
esvalora: en funció de la longitud 
de xarxa dividida per la superfície 
zonal, en funció de I'í ndex d'ha ­
bitants dividit per la seva longitud 
de xarxa i, finalm ent, tenint en 
compte el seu índex de motoritza­
ció. Óbviament aquest indicador 
assoleix valors més alts quan mi-
1I0r és la qualit at de la zon a ana­
litzada. 

Indicadors d 'accessi b i li tat. (lT) 

Indicador de tra(at: És indicador 
de distáncies en tant que rel ac ió 
entre la distáncia real a través de 
la xarxa i la distáncia teórica a vo l 
d'ocell . 

(lL) Ind icador de loca lització, tra­
~ at i veloci tat: Valora el temps mitj á 
de recorregut per la xarxa . 

(IV) Indicador de veloci tat ficticia 
Valora la relació entre la distáncia a 
vol d'ocell i el temps real de reco r­
regut per la xarxa. 

Dones bé, la comparació d'aquests 
indicadors per al Berguedá respecte 
a tat Catalunya era la següent abans 
de comen.;:ar a actuar-hi la Generali­
tal: (Taula 1) 
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TAuU\l 
Qualitat (QX) Tra~at (lT) Temps (1 L) 

Va lors en el Berguedá. 

Valors mitjans a Catalunya . 

És a dir que, dins la prou defici­
tár ia xarxa de Ca talunya, segons ja 
hem remarcat, la del Berguedá es­
tava aprec iablement per sota de is 
seus indicadors mitpns. 

Davant d'aq uestes realitats i tot 
havent rebut les ordres pertinents 
per a redactar el nou Pla de Carre­
teres, podíem prendre la postura 
cómoda, presa óbviament pe ls res­
ponsables viar is de la darrera épo­
ca fr anquis ta, d'espera r els dictá­
mens i els resu ltats del nou Pla per 
a decidir quina progral11ació d'obres 
calia en temps i pressuposlOS; ób­
viament no vam actu ar així sinó 
que, simultanejant pla i fets, atacá ­
remtot seguit el millorament de la 
xarxa: era tan palen t el déficit exis­
tent que qualsevo l ac tuac ió que es 
fés, prescindint d'una major o me­
nor prioritat, era prou necessária i 
per aixó ningú la discutia. Com que 
en una Admin istració co rrectament 
gesti onada, gastar diners en inver­
sions requereix una tasca prév ia 
importan t i poc vistosa, com és la 
rcdacció i aprovació de projectes 
amb complexes tram itacions, la 
valoració de pressupostos, la justi­
fi cació i execució d'expropiacions i 
la li cit ac ió de la con tractac ió, ens 
vá rem posar a treba ll ar tots molt 
durament perqué I'aleshores res­
ponsable polític de la Conse ll eria 
pugués rec lama r per a Ca rrete res 
tots aquell s romanents económics 
que els alt res Departaments de la 
Generalitat no apro fit aven per retar­
da ments en aque l les tasques pre­
vies; personalment puc manifestar 
que aleshores vaig passar els mo­
ments més agráits de la meya vida 
professional ja que, con tráriament 
al que és habitua l, quan teníem un 
proJecte per a enquadernar p el 
pre ní em als se rv eis técn ics per a 
instar la seva tramitació: la gen t no 
estava acostumada a aixó i, donats 
els precedents deis anys anteriors, 
qua lsevo l ob ra que es fes, per pet i­
ta que fos, era rebuda amb grans 
elogis per tota la població; óbv ia­
ment tothom s'acostumá al que era 
lógic i tot segu it elllistó d'exigencia 
ana pujant més am unt i per aixó ara 
mate ix s'h an acaba t obres d'una 
import ancia tan gran i d'una técni­
ca punta tan complexa com l 'E ix 
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867,5 1,51 146 ,3 
1.205 ,2 1,38 107 ,3 

Transve rsal i ens han dit : «está bé, 
peró ja era hora que s'acabés ... ». 

Malau radament en aquell s mo­
ments es produiren les dramátiques 
inundacions de la lardar del 82 de 
greus conseqüéncies en les comar­
ques de l'Alt Urge ll , Ce rd anya i el 
Berguedá que frenaren aquelles in­
versions en obres noves en haver de 
derivar els pressupostos a fer fron t 
a repa racions urgents, no 5015 en la 
xarxa viária própia, sinó també en 
diversos camins veinals que, prác­
ticament arrasats, havien deixat in­
comunicats bastan ts nucli s habi­
tats : conc retament les ac tuacions 
que calgué fer en el Berguedá per 
aquest motiu i per posteriors emer­
géncies de nevades i glat;ades com-

Actualment el Bergueda gaudelx 

d'unes bones vies de comunlcacló 

amb I'area metropolitana de 

Barcelona. Enlla~ de I'eix del 

Llobregat amb la ciutat de Berga: 

Berga-sud. RAMON VI LAD ÉS 

Ve locitat (IV) 

41 ,50 

55,94 

portaren unes des peses de 1.681 
mi li ons de ptes. en la década 1982-
J 992. 

Pla de carreteres 
de Catalunya. 

Cal recordar que a Espanya hom ha 
estat molt afi cionat a qualificar com 
a Plans de Carrete res doc uments 
que no eren ah ra cosa que exposi­
cions d'intencions seguides de lli s­
tes d'obres a executar, més o menys 
ben valorades . En redactar aquest 
nou Pla várem ten ir molt cia r que 
havia d'ésser un documen t fefaent, 
amb una primera fase d 'aná l isi i dic­
tamen, de definició d'objectius i 
d'aponació de criteris, i una sego­
na fase de propostes Just ifi cades i 

va lorades i d'ava luació final deis 
resultats. 

En la l a fase es reco ll iren les da­
des de base següents a par! d'a ltres 
menys significatives: 

Dades de tránsil. 
Incloent no sois les intensitats 

mitjanes diáries (1 M O) de cada tram 
considerat, sinó també les respecti­
ves (lH30) i (lHIOO) ,és a dir les in ­
tensitats horari es máximes que re­
su lten després de prescindir del 
tránsit-punta que només es produ-

eix 30 0100 hores a I'any respecti­
vament. Aquests valors són impor­
tants a I'hora de cob rir tan 5015 la 
demanda hab itual de tráns it o 

Motorització . 
S'han criti cat les dades de moto­

rització futura adoptades en el Pl a, 
al.legant que en algu ns casos con­
crets, per exemp le en l'Eix de l 
L1 obregat, les previsions de tránsit 
pe r al 2005 ja s' havien assoli t I'any 
1998. A pan que aquesta assevera­
ció es basa en dades er rónies, ca l 
considerar un fet indiscutible: la 
mOlOrització mitpna prevista pe r a 
Cata lu nya per a I'any 2005 fou de 
500 vehi cles utilitzats per cada 
1000 habitants; si d'aquests IOtal de 
població descomptem els majors i 
els menors d'edat que no poden 
conduir i aquells que, tenint I'edat 
reglada, no volen o no poden fer-ho, 
surt un promig d'un cotxe per ha­
bitant; és obvi que es pot tenir més 

d'un vehicle per habitant peró , al­
menys per ara, afortunadament no 
s'ha inventat encara la fórmula (que 
si existís, algun «ximple» adoptaria) 
per a portar dos cotxes a I'hora per 
una carretera. 

Demografia . 
Les previsions demográfiq ues 

que els estud is més recents defi­
neixen per a les d iverses coma r­
ques cata lanes són les que es van 
ap li car a aquell s índexs de molO­
rització. 



Indicadors basics d'oferta viaria 

i d'accessibilitat. Són els que hem 

definit anteriorment. 

Velocitat de regim. 

Es calcula amb el procediment 
del «cotxe flotant» i és en cada tram 

la velocitat mitjana que assoleix un 

vehicle que, en l'itinerari en qües­

tió, avan<;a tants vehicles com els 
que l'avancen a ell. 

Isocrones. 
Són les corbes que, per cada cen­

tre de referéncia, uneixen els punts 

de la xarxa viaria als quals es pot 
arribar en determinats intervals de 
temps en minuts. S'obtenen grafics 

fins i tot molt útils per als usuaris de 
la xarxa. 

Quant als objectius del Pla, el seu 
resum fou el següent: 
• Descongestió de les arees metro­
politanes i de la franja costanera. 

• Redistribució territorial de la po­
blació i de l'activitat humana. 

• Dotació a totes 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
dicions iguals d'accessibilitaten tot 
el país: per aixo s'estbleix el criteri 

d'homogeneitat. 

• M illora general de la connectivitat 
amb la xarxa. És patent la diferén­

cia entre el criteri d'accessibilitat i 

de connectivitat directa. 

• Potenciació de les relacions viari­
es amb la resta de l'Estat i d'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
tat i rapidesa adequada d'utilització. 

Partint d'aquelles dades adient­
ment processades, de les analisis de 
situació, deIs objectius i criteris 
referenciats i de la localització de 
déficits i demandes, es dissenya un 
primer esbós de xarxa basica a la 
qual s'aplicaren els indicadors de 
millores de característiques i d'ac­
cessibilitat, ja explicitats més 
amunt, a fi de detectar els avantat-

TAUlA 2 

ges de la solució proposada; després 

de successives aproximacions en 
forma de tantejos s'arriba a la pro­
posta de xarxa básica del Pla que era 

la que comportava les millores més 

importants d'aquells índexs. Com a 
resum d'aquestes millores i per a 

ressaltar tan soIs les avaluacions 

més significatives, cal indicar que la 

utilització de la xarxa proposada 
representava, respecte a la utilitza­
ció de la xarxa aleshores existent, un 

estalvi per als seus futurs usuaris de 
30.000 hores a I'any i de 188 mili­

ons de pessetes del85 cada any 
Aquella proposta del Pla només 

arribava a I'ordenació, definició i 
valoració de tots i cadascun deIs 

eixos d'aquella xarxa basica; poste­

riorment es prosseguiren els treballs 
de definició no soIs de les xarxes 
comarcal i local-rural, que devien 
portar I'accessibilitat des d'aquells 

eixos fins a tots els nuclis habitats 

del nostre país, sinó també de les 

xarxes arterials destinades a resol­

d re la pro b lematica d 'accés als grans 
nuclis superpoblats de Catalunya. 

Pel que afecta a la xarxa basica, 
els eixos que, de forma directa o in­
directa, afectaven al Bergueda eren 

l'Eix del Llobregat, l'Eix Sotspiri­
nene, l'Eix del Cardener i l'Eix 
Transversal, aquest darrer com a 

col· lector de tots els Eixos N-S del 

país. En la xarxa comarcal es recu ­
Ilen les carreteres de Berga a Coll 

de Nargó, de Guardiola de Bergue­
da a Campdevanol, i a Saldes i 

Gósol, així com la totalitat de les 
carreteres actuals de la Diputació . 
Pel que fa a la xarxa local-rural del 

Bergueda s'identificaren un total de 
vies actuals de 337,4 kms. i es pro­
posava I'execució de 14 vies més 
amb una longitud global de 104,5 
kms. 

Quant a I'avaluació de la millora 
que per al Bergueda comportava 
I'acompliment del Pla, cal indicar 
que aquells índexs corresponents 
als indicadors de situació inicial de 
la xarxa catalana que hem referen­
ciat més amunt, quedarien com in­
dica la Taula 2. 

Qualitat (QX) Tra<;at (lT) Temps (lL) 

Valors en el Bergueda. 1.234,9 1,40 84,3 
Valors mitjans catalans. 1.380,0 1,31 80,4 

TAULA 3 Pressupostos 

en Milions de Ptes 

Eix del Llobregat 

• C- l411. Ruta maragda. 
- Variants de les travesseres de Manresa , Sallent, 

Balsareny, Navas, Berga-Cercs, Puig-reig, Gironella, 

Guardiola de Bergueda i Colonia Rosal. 
Inversió global................ .......... ............ .......... . .... ... 10.229 

- Trams entre Manresa, Navas, Berga, entre Cercs i 

Baga i entre Sant Fruitós i Sallent ......... ................... ........ 6.815 

• Enlla<;os externs amb la C-1411. 
- Terrassa Viladecavalls ...... .. .......... ... .. ....... ... ............. 2.913 

- Variant de Terrassa .. .............. .. .... .. .................................. 2.547 
• C-l411. Refor<;os de Ferm, Seguretat Vial i Millores locals. 

- Refor<;os d'afermat ................................................... .. ...... 6.357 

- Obres de seguretat vial ...................... .. ........... .... ........... 2.759 
- Millores locals en diversos trams ........ .... ....... .. ....... .. ....... 1. 746 

Sumen ........ .................... .. .......... ... .. ...... .. ....... ... ..... 33.366 

Obres diverses en carreteres del Bergueda 

• Saldes - Gósol .......... ............. .. ............. ... ...... ... .......... 340 

• Rehabilitació del pont d'Alfar .......... .......... ............ .. .... ....... .. .... 8 
• Emergéncies, inundacions, nevad es i gla<;ades .............. .. .. ...... ..... 1.681 

• Plans de Muntanya. Camins. Subvencions al Consell 
Comarca per a camins veinals. Subvencions pels 

accessos a estacions d'esquí. .................... .. ................ .. ..... 2.545 

Sumen .................................. ... .... ..... .. .. .. ....... .. .............. 4.574 

Referencia d'actuacions en altres eixos que afecten a aquesta Comarca 
• Eix del Cardener ....................................................................... 7.873 

• Eix Transversal ......... .... .. .. ..... .. .. ... ......... .. ........ ...... ...... .. .. .. ........ 75.100 

• Eix Sotspirinenc .. ....... .. .................. .. .. .. .. ... ...... ... .. .......... ..... ........ 1.853 
Sumes .......... .. ....... ... ....... ........ .. .. ....... .. .. ... ....... ... .......... 84.726 

Pel que afecta a actuacions programades que estan vigents ara mateix, 

remarcarem les següents per ser les més importants: 

En execució en l'Eix vaí del Cardoner 

• Variant de Súria ........ .. .. .. .. .... ... ........... .. ..... 3.568 

Programat per GISA 

• Enlla<; de la Validan ..................................................... .... .............. 715 
• Intersecció de Sant Vicen<; de Castellet ............. .. .. ........ ..... ............... 56 
• Accés a Gisclareny ........................ .... .... .. .... ..... .... 47 
• Refor<;os de ferm en vies de la Comarca ....... .... .. .... ...... ... ............... 510 

Sumen .... .. .. .. ........ .. ........................... .. ...... .. ..... .. ... .. ....... 4.896 

Obres pendents de programar 
• Eix del Llobregat. Tram Sallent-Navas. Previsió .... .. ........ ... .......... 8.500 
• GÓsol-Tuixén. Previsió ................................................. . .. .... 1.265 
• Actuacions de millores varies entre Cardona i Montmajor, 

entre Guardiola i Campdevimol i entre Sallent i Artés ............... .. 

Previsió ....... ... .... ...... ........ .. ........... .......... ..... ..... ..... ..... .. ..... 3.500 
Sumen ... .. .. .. .... ...... ...... .. .......... .... ...... .. ..... ... ..... .. ..... .. .. ... 12.265 

Actuacions en vi es de Peatge 
• Túnel del Cadí i els seus accessos ........... .. ........ .... ... ...... .. .. ..... 26.056 
• Terrassa-Manresa ..................................... .... ..... ....... .. ...... .... ..... 18.702 

Sumen .......... .. .... .. ..... .. ......... .. .. ...... .... ....... .... ... .... .... ..... 44.758 

Ve!ocitat(lV) 

64,5 
70,9 
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És a dir que, en la major part deis 

indicadors, tots ells notablement 
millorats, aquestes millores assolei­
xen percentatges superiors a140%, 
mentre que per a la mitjana general 

aquelles millores estan tan sois en­

tre ellO i el 20%, cosa que motiva 
que els indicadors del Bergueda, tot 
i seguir per sota de la mitjana es tro­
ben molt a la vora d'aquesta. 

Actuacions al Bergueda. 

Com un principi general cal remar­
car que les inversions en carrete res 
sempre són difícilment analitzables 
i comparables de formacomarcalit­
zada i per períodes anuals curts, 
contrariament al que és habitual en 
les inversions en urbanitzacions, en 
instal·lacions sanitaries, educatives, 
culturals, socials i altres on sí que és 
possible fer aquells estudis comar­
calitzats: en el cas d'actuacions en 

carrete res no solament la importan­
cia corrent deis seus pressupostos 
obliga a analitzar les inversions en 
amplies plurianualitats, sinó que en 
la majoria de casos la millora 
afectuada en una carretera dins 

d'una determinada comporta uns 
clars beneficis en una comarca vej­
na i, en alguns casos, fins i tot la 
comarca on es fa l'obra pot tenir 
només els inconvenients d'afecció 

a I'entorn, d'expropiacions i de cre­
ació de servituds mentre que els 
avantatges tan sois són per als usua­
ris d'altres zones. Bons exemples al 
respecte podrien ser les obres de 
millora de la C-14ll al Bages amb 
benefici per al Bergueda i la Cerda­
nya, o la construcció de l'Eix Trans­
versal per les comarques centrals de 
Catalunya amb ciares repercucions 
de connectivitat per a les comarques 
septentrionals. Exposada aquesta 
salvetat, passem a enumerar les 
actuacions viaries més importants 
realitzades des del 19BO en el Bergue­
da o les efectuades en altres comar­
ques que comporten també millo­
res per als habitants d'aquella co­
marca (Taula 3). 

Tot resumint cal remarcar que les 
inversions directes o indirectes ar­
riben a 122 .666 milions de ptes. en 
obres de la Generalitat i a 44.758 

milions de ptes. en obres financades 
per les concessionaries d'autopistes 
de peatge. Per altra part les obres en 
execució o ja programad es 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 sois ens resta fer un comen­
tari final sobre un tema tan impor­
tant per a les comunicacions del 
Bergueda com és el futur de l'Eixdel 
Llobregat. Com és prou conegut, un 
cop rebutjada totalment la possibi­
litat de construir entre Sallent i 
Berga una autopista de peatge ja que 
aixo seria una solució antipopular i 
políticament impossible, a part de 
ser difícilment viable el seu finan­
cament, queden dues opcions: des­
doblament del tracat actual o cons­
trucció d'una via segregada 

completament nova. EIs actuals res­
ponsables de Carreteres de la Gene­
ralitat són els que hauran de deci­
diral respecte; el que sotsigna, a títol 
purament personal i en funció de la 
seva experiencia com a responsable 

de carreteres durant tants anys, con­
sidera que la millor solució és la del 
desdoblament amb aprofitament de 
notables trams del tracat actual, 
com el de les variants de les pobla­

cions, i construint de nou tan sois 
els trams més difícils per la seva si­
tuació actual; analitzar aquí els pros 
i contres tot justificant aquesta pro­
posta, ens obligaria a omplir molt 
d'espai del qual ara mateix no dis­
posem; tan sois escau apuntar que, 
essent similars els pressupostos i les 
característiques finals d'ambdues 
solucions , I'inconvenient de les 
molesties durant la construcció 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 lJornada 

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