Politica territorial

Amb el Director General de Carreteres en el tram central de la legislatura.

Jaume Amat: «Una tinica gestio de les
carreteres pel bé de I'usuarin.

Joan G. Bausa

El 26 de juny de 1985, el Parlament de Catalunya va aprovar la Llei d’or-
denacid de les carreteres que va permetre que el Consell Executiu apro-
vés el Pla de Carreteres de Catalunya el 25 d'octubre de 1985, Aquest
Pla defineix la xarxa basica amb un horitzo de I'any 2000. Preveu una
xarxa basica de 4.225 km, dels quals 932 corresponen a autopistes,
585 a autovies i 301 a carreteres desdoblades. Actualment es redac-
ten els cinc Plans Zonals previstos en el Pla de Carreteres que evolu-
cid les xarxes comarcals i locals.

Els enllagos, les variants, els eixos, han estat una constant en aquesta
agradable conversa. El reequilibri territorial, una idea en evolucio dins
la tasca del Director General de Carreteres. Del que s’ha feti es fa es
desprén una millora notoria de la qualitat de vida.
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Enraonar amb Jaume Amat és
assistir a una llico de cordialitat. Té
el gest amable i el parlar loquag.
L'entrevista ha ocupat una bona
estona i, encara que de vegades
hem estat massa curiosos, no ha
arrufat el nas en cap moment.

«El traspas, amb el criteri que hi
va haver, és complet, pero nosal-
tres continuem aspirant amés —
ens diu, amb fermesa—. En aquell
moment, 4800 km de carreteres
van passar a ser competéncia de
la Generalitat, naturalment amb
larelacid corresponent de carre-
teres, de personal i amb la parti-
cipacié economica corresponent
al darrer trimestre de 1980, i I'Es-
tat es va reservar 1.200 km. Aixo
és el traspas propiament dit.
L'(nic aspecte que va quedar en-
laire, i encara hi continua, és la ti-
tularitat de I'autopista Montgat-
Mataré que es reflectia en el De-
cret, | també la de I'autopista
Meridiana-Montmeld, peré condi-
cionada al fet que la concessio-
naria ho accepti i que aixd po-
gués ésser efectiu. Perdo no ha
pogut ser-ho per raons financeres
i d'aval de I'Estat (que té una as-
seguranca de canvi), i per raons
d'inconveniéncian.

La feina més desagradable

— En aquells moments, quins eren
els objetius més immediats de la
Direccib General de Carreteres?

«Bé, el que sempre ha quedat,
i nosaltres hi hem insistit tant
com hem pogut, és la gestié lni-
ca de |es carreteres. Aquest és el
tema fonamental. Nosaltres es-
temd'acord que I'Estat, si ho vol,
es quedi unes determinades car-
reteres per raons estratégiques,
supraautonomiques, o les que si-
gui, pero el que no podem pas te-



nir &s una gestio dividida i que
['usuari no sapiga mai si una car-
retera és de |'Estat, de la Diputacio
o de la Generalitat. Nosaltres hem
proposat sempre quedar-nos les
competéncies de les carreteres
de I'Estat que s6n més poc bri-
llants. Vull dir que, si ells volen
quedar-se les grans obres, i fer les
tallades de cintes i els grans ac-
tes, nosaltres estem disposats a
ferla feina més desagradable: el
manteniment, I'explotacid... Pero
cal que l'usuari pugui saber sem-
pre qui és el responsable del
gual, a qui ha d'anar a reclamar
pels sots, on ha de demanar el
permis, i que sempre sigui el ma-
teix lloc, no com ara que ens ve un
senyor de qualsevol indret de Ca-
talunya a demanar un permisiha
d'anar-se'n a les oficines del MOPU
0 a les de la Diputacié, perqué la
carretera en qliestio no és nostran.

— No obstant I'essencial gestio
(nica, aquesta Direccio General ha
emprat tots els mitjans al seu
abast per enllestir obres que esta-
ven inacabades, i arranjar i pro-
jectar-ne d'altres. Quines inver-
sions han estat necessaries per a
dur a terme aquesta importantis-
sima tasca en cada una de les co-
marques catalanes?

«Es perillés parlar d'inversions
en comarques perqué, per exem-
ple, les obres que hem fet a la
N-152, a I'Eix del Llobregat, una
obra concreta, puntual, de molts
milions, desequilibra qualsevol
comparacid entre unes comar-
quesiles altres. Ningi no pot dir
que aquesta obra beneficia no-
més el Vallés Oriental, la comar-
caonlafan. Peré enuna estadis-
tica figurarien 2.000 milions de
ptes. al Vallés Oriental, sense te-
nir en compte que aquesta obra
beneficia Osona, el Ripollés... Si
que tinc el detall d’inversions per
comarques perd no és significa-
tiu per la rad abans indicadan.

— | pel que fa a la ciutat de Bar-
celona i la Corporacio Metropolita-
na, quines relacions hihaicomles
mantenen?

«L'origen de les relacions amb
I'Ajuntament de Barcelonaiamb

la Corporacio Metropolitana rau
també en el recull de traspassos.
Llavors ens va subrogar les obliga-
cionsiels drets que el MOPU tenia
en un conveni que havia signat amb
laCMB per a obres a fer ala xarxa
arterial de Barcelona. Era un conveni
que anava des de I'any 1976 al
1983. Malauradament, en tot a-
quest temps, és a dir, fins el 1983,
només es féu un tram d’obra de
la via Favéncia; la resta d'obres que
el conveni incloia no les hem po-
gudes pactar per diverses raons.
Primer, perqué no ens varem po-
sar d'acord amb I'Ajuntament sobre
el disseny que haviem de donara
la continuacio de la via Favéncia,
al tram entre Valldaura i Meridia-
na. Ells ens exigien que tota lavia
Favéncia anés coberta perqué, afir-
maven, hi havia una manca de con-
nectivitat entre els veins. Nosal-
tres ens vam comprometre a fer
uns dissenys on hi hagués connec-
tivitat de vianants cada 100 mide
vehicles cada 200 m, i tot aixo va
dur una série de discussions. Ara,
pel que veig, I'Ajuntament sembla
estar molt més d’acord amb el tema
de les vies rapides, pero en aquell
moment no en volia ni parlar, i
aquest fou el segon motiu perqué
el conveni no pogué tirar endavant.
El tercer motiu fou que la Corpo-
racio, que hi havia d’aportar la seva
participacio, no hi aporta res. Es
per tot aixo que nosaltres soste-
nim que aquest conveni esta ca-
ducat, no sols perqué ja ha pas-
sat 'any 1983, sind perqué d'aquest
conveni no se n'ha fet res.

Ara, apart d'aix, i demostrant

una bona voluntat, nosaltres hem
col-laborat amb I'Ajuntament a tra-

vés d'un nou conveni, en el qual fem ——

unainversio de 2.000 milions per
alaboca nord del tinel de la Ro-
vira, per al condicionament de |'arri-
bada d'aquest accés nord a lavia
Favéncia i per arranjar un tram des
delnus que hi ha al final del tram
pavimentat fins al carrer Artesaniav.

— Quins s6n els projectes més
importants que en aquest moment
té la D.G. de Carreteres?

«Les obres més importants en
execucié actualment sén el
Figaro-Aiguafreda (amb un cost,
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entre projecte base, obres com-
plementaries, expropiacions,
etc.,d'uns 2.000 milions de ptes.)
i 'acabament de totes les obres
que es fanal'Eixdel Llobregat (on
ja queda molt poc per fer, uns
300 o0 400 milions de pessetes,
pero la inversio feta supera els
3.000 milions). També treballem
a Sort-Esterri (Pallars), una obra
que, des del punt de vista comar-
cal, pot semblar excessiva pero
que d'acord amb el Pla de Carre-
teres té una granimportancia per
a facilitar les connexions de les
comarques deprimides. En col-la-
horacié amb la Diputacid de Tar-
ragona treballem a I'Eix de I'Ebre.
També tenim actuacions a Giro-
na, estem a punt d'acabar
Banyoles-Besal(; les obres al Ber-
gueda, els accessos al tinel del
Cadi, Méra-I'Hospitalet de I'In-
fant, i el tram Balaguer-Artesa de
Segre ja estan acabats i ja finalit-
zem el tram fins a Ponts i les ac-
tuacions a Palamas»,

Els eixos de Catalunya

— Es duen a terme les variants
de I'Eix del Llobregat, com Balsa-
reny, Puig-reig i Guardiola de Ber-
gueda, i algunes com la de Girone-
lla, que es troba en fase de pro-
jecte ique és un tram en molt ma-
les condicions. Quin n'és I'estat
actual?

«Excepte el de Gironella, tots
els altres projectes ja els tenim
fets. Els dos més importantsiels
més cars son Puig-reig i Gironella,
dos trams molt llargs i molt difi-
cils de travessar. El primer és de
1.300 milionsiel segonde 1.100
milions, perd cal afrontar-los,
d’'una manera o d'una altra, per
tal de resoldre els problemes que
ara hi ha amb els semafors. En el
primer cas, la carretera passa a
I"altre costat del riu, laqual cosa
comporta dos viaductes. En |'al-
tre, en canvi, la variant es fa pu-
jantal'esquerra, i fent un tanel.
Sén obres que, si realment volem
que aquest sigui un eix europeu
(ara ha estat declarat d'interés
europeu), cal fer-les, alallarga o
a la curta.

— Parlem d'un altre eix, I'Eix
Transversal de Catalunya. Quina



importancia té dins el conjunt de
totes les carreteres i poblacions de
Catalunya? En qué consisteix,
realment?

«L'Eix Transversal de Catalunya
ha estat una constant que tots
hem defensat sempre i que qual-
sevol que estudila distribucio de
les poblacions a Catalunya el con-
sideraria immediatament com
una via indispensable.

Geograficament, Catalunya té
les valls de nord a sud, i sempre
s'han fet |les carreteres de nord a
sud, perqué eren les més barates.
En canvi, fer una carretera trans-
versal, i amb les caracteristiques
d'autovia, tal com es vol fer amb
I'Eix Transversal, requereix una
despesa molt més elevada. Jo
sempre dic que les carreteres ba-
rates ja estan fetes i que només
queden per fer les més cares, en-
cara que també sén molt neces-
saries i per aixo cal fer-les. El Pla
de Carreteres demostra, i aques-
ta és una de les raons que justifi-
caque es facin vies transversals,
que per anar per carretera de
Portbou a Vielha el més rapid ac-
tualment és passar per Barcelo-

na. Aixo és un disbarat. El més |o-
gic seria que hi hagués I'Eix Pire-
naic, perd aquest encara és més
carimés dificil de condicionar, o
sigui que la millor solucio és I'Eix
Transversal que ens permetria
d'anar directament de Girona a
Lleidan.

— El projecte ja esta enllestit...?

«S'esta fent, s’esta fent. En el
tram Vic-Girona, que és el més
complicat, ens hem trobat amb
dues alternatives, i les estem es-
tudiant. Una és fer la ruta per
Sant Hilari Sacalm, i I'altra, pels
pantants. Quan tinguem els dos
estudis de tracat fets, els traeu-
rem a informacié pablica perquée
es puguin analitzar amb més
detall.

— Aixd vol dir que I'Eix Transver-
sal anira totalment d’est a oest...

«Si, si. Aquesta éslaidea, és a
dir, de Lleida a Girona, ja que de
Girona a Palamés condicionem
les carreteres que ja hi ha. EI Pla
de Carreteres parla d'un import
per I'Eix Transversal de 21,000
milions de pessetes, perd son
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pessetes de 1980, per tant, si ho
avaluem avui aniriem cap als 28
0 29.000 milions de pessetes.

Per ara, doncs, només podem
assumir tenir tots els projectes a
punt. Després, tot dependra més
aviat de les disponibilitats econo-
miques que s'aprovin en cada
moment per a Carreteres. Confio
que podrem comencar a fer algu-
na cosa l'any 88,

Zones deprimides

— |, dins el tema de les col-labora-
cions amb uns altres organismes,
hauriem de parlar de quines col-la-
boracions hi ha amb el MOPU, i
també quines partides del Fons
Europeu de Desenvolupament Re-
gional (FEDER) corresponen a les
carreteres de Catalunya?.

«Amb el MOPU, de col-laboracid
directa, no n'hi ha cap. Hi habon
dialeg, bones relacions... pero
sempre per a resoldre temes pun-
tuals com, per exemple, una in-
terseccié d'una carretera seva
amb una de nostra.

Les col-laboracions que hau-
rien d'existiramb el MOPU, i que
nosaltres esperem que hi haura,
a través de I'Ajuntament de Bar-
celonaila Corporacié, seran amb
vista a la Xarxa Metropolitana
pensant ja en els Jocs Olimpics,
perqué realment cal fer-hi una
gran inversid, de Il'ordre dels
80.000 milions de pessetes. | ni
nosaltres, ni la Diputacié de Bar-
celona, ni la Corporacio Metropo-
litana, ni I'Ajuntament de Barce-
lona estem en condicions d’afron-
tar-la. Cal pensar que, en quatre
o cinc anys s'invertiran 80.000
milions de pessetes, sila Genera-
litat n'aporta un 60%, significa-
ria que durant aquests anys la Ge-
neralitat, pel que fa a carreteres,
només invertiria en la Xarxa Me-
tropolitana, i aixo seria absurd.

Pel que fa als fons internacio-
nals, malauradament, i ho dic
sense cap mena de sentit pejora-
tiu, no tenim entrada directa en
aquests fons europeus sense
passar abans per Madrid. Nosal-
tres, d'acord amb les instruc-
cions de la Comunitat Economica
Europea, hem preparat una série
de projectes i estem omplint les



fitxes corresponents. Aquests
projectes compleixen les carac-
teristiques requerides per tal
d'optar a les subvencions. Aques-
tes caracteristiques son; carrete-
res en zones deprimides (en te-
nim tres projectes), carreteres en
zones frontereres o de muntanya
(en tenim) i carreteres en zones
industrials.

En definitiva, han aprofitat el
FEDER per augmentar els ingres-
sos de |'Estat, una «trampan (en-
tre cometes). Es a dir, el govern
espanyol ha fet unes obres deter-
minades en unes regions deter-
minades i deprimides, perd no
n'ha fet cap a Catalunya. Eren
obres que el MOPU ja tenia pro-
gramades, amb o sense FEDER. A
més a més, eren carreteres de
I'Estat. Vull dir que, de benefici di-
recte a unaregio determinada pel
que fa a carreteres gracies al FE-
DER no n'hi ha hagut cap.

Perque, és clar, sempre ens
diuen: «Es que Catalunya no és
una regio deprimida dins Espan-
yan». Pero cal tenir en compte que
dins de Catalunya trobem unes
bosses de depressio considera-
bles, zones realment deprimides
al Pallars, la Segarra, les Garri-
ques, el Priorat... Mireu, a la Cer-
danya francesa es fan carreteres
amb fons del FEDER perqué, res-
pecte a laresta de Franca, la Cer-
danya francesa és una zona de-
primida. Pero, de fet, el seu estat
és identic al de la nostra Cerda-
nya, i, contrariament, aquesta,
respecte ala resta d'Espanya, és
unazonaricaino té dret als fons
del FEDER. Aixo, vist amb una
perspectiva comunitaria, no és
correcten.

El nus Trinitat: punt clau

— El cinturd del litoral, a part d'al-
tres vies importants, ha de passar
per la Trinitat. Quin és el significat
d'aquest nus vial on conflueixen
tantes vies?

«El punt clau de tota la xarxa
metropolitana és el famaos nus Tri-
nitat, del qual s’han fet molts es-
tudis i esquemes. Ja abans dels
traspassos, hi havia en la Xarxa
Arterial Metropolitana del Pla Ge-
neral Metropolita (PGM) un es-

quema d’enllagos i en les darre-
res reunions de la Comissié no-
menada a tal efecte hem inten-
tant trobar una solucié factible a
aquest nus. La solucié que figura-
va en la PGM era perfecta, perd
massa complicada per a I'usua-
ri. Llavors intentem desplacgar |
separar una mica tots aquests
enllacos, posant en un esquema
més simple algunes de les conne-
xions que en principi s'havien
previst en aquest nus Trinitat que
és un enllag clau de totes les ar-
téries que representen la part
nord-est de Barcelonan.

— Aixo vol dir que s'hi hauran de
fer expropiacions...

«Un altre dels criteris emprats
per nosaltres és procurar fer el
menor dany possible. Cal tenir en
compte que aquest nus ja cons-
tava al seudiaenel PGMijacom-
portava unes afeccions als pro-
pietaris. Es a dir, que ja sabien
que aquests terrenys estaven
afectats. Ara, nosaltres intenta-
rem no afectar-ne més dels pre-
vistos, i fins i tot intentar que
I'afeccio sigui més petitan.

— Hihatambé la prolongacié de
Montgat, gue dona sortida a l'auto-
pista de Matard, cap a Maganet de
la Selva, Blanes...

«Si, i em sento optimista per-
qué el Pla de Carreteres preveu la
continuacio de I'autopista, i com
a tal autopista de peatge, nosal-
tres estavem legitimats per a
treure-la a concessio perd ens
vam llancar primer a la de Ter-
rassa-Manresa, que tanmateix té
més poc transitino és tan urgent,
perd que presentava menys pro-
blemes. Ara bé, el Pla de Car-
reteres del MOPU preveu un des-
doblament de laN-2 amb la seva
situacid actual. Nosaltres corre-
guérem a les oficines del Pla, a
Madrid, i els férem observar que
aquest desdoblament era un dis-
barat amb el tracat actual de la
N-2, perqué tot allo és una zona
molt poblada, i els varem sugge-
rir de fer-ho per l'interior, al peu
de la muntanya. Ens van fer cas i
ara el Pla del MOPU preveu que,
per on havia projectat el tracat de
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I'autopista, faran el desdobla-
ment. Perd ara ja han anat més
[luny, afortunadament les coses
janoesveuen «des de Madrid», i
la Delegacié del MOPU a Cata-
lunyase n'haadonatiel projecte
que estudien actualment ho pre-
veu com a simple desdoblament,
o0 sigui, deixar dos carrils vora el
mar i dos a I'interior, pero amb la
condicio que, si mentrestant es fa
el projecte es comprova que la
densitat de transit es prou impor-
tant per a justificar-ho, aquest
desdoblament es convertira en
una autovia passant per l'interior.
Dins la filosofia actual del MOPU
(ells diuen que ja no calen més
autopistes), les autovies s6n en
definitiva autopistes camufla-
des: les autovies projectades en
el seu Platenen practicament les
caracteristiques d’una autopista,
pero en definir-les com a auto-
vies, defugen la possible aplica-
cid de peatgen.

La viabilitat de les
autopistes

— L'autopista Sabadell-Terrassa-
Manresa és motiu de constant cri-
tica des de molts ambits, Quines
raons avalen el projecte i I'execu-
cio? | la rendibilitat?

«Jo sempre he estat un defen-
sor de l'autopista Terrassa-
Manresa. Cal, perd, dir una cosa:
les autopistes, en tant que con-
cessio de peatge, son un negoci
on jo no posaria mai ni cinc, per-
qué no son un negoci de rendi-
mentimmediat, sind a llarg termi-
ni. La prova la tenim en ACESA que
enun moment donat fou deficita-
ria perd que ara és un negoci fa-
bulésies cotitza a borsaa 190%,
i el que no es queda el mercat,
s’ho queden les dues caixes i
I'Hispano. | és un bon negoci per-
qué juga unamica amb lainflacio
i amb I'avantatge de tenir una as-
seguranca de canvis, Perd jo crec
que l'autopista Terrassa-Man-
resa, a la llarga, també sera un
bon negoci.

Em va sorprendre molt, pero,
Ilegir unes declaracions del Mi-
nistre d'Obres Puabliques dient
que aquesta autopista era un dis-
barat, i que ell no sap quin peat-



ge ni quina circulacid hi haura! En
el Ministeri tenen I'avantprojecte
i nosaltres hem parlat amb ells
abans de treure-la a concessié. A
mi em sembla que és més unare-
bequeria en veure que ells no
s’havien atrevit en el cas de Ma-
tard o Malgrat, perqué sempre
han manifestat pablicament que
I'época de les autopistes ha de-
saparegut, que ja no son rendi-
bles. Bé, aixo sera a la resta d’Es-
panya (excepte al Pais Basc), pero
a Catalunya ho son i sembla que
ho demostraremn».

— Nogenysmenys, tamhé hi ha
una forta oposicié per part de la
poblacié, o de certes poblacions.

«Amb |'autopista Terrassa-
Manresa hem tingut I'oposicié de
Viladecavalls perd no era una
oposicio a l'autopista, sind al seu
tracat. També hi va haver certa
oposicio a Sant Fruitos de Bages,
I'Ajuntament d'alli deia que
I'autopista havia d'acabar a Man-
resa, sense arribar a Sant Fruitos
de Bages i sense acabar a I'Eix
del Liobregat. Crec que els vam
poder convéncer que, si bé es
cert que aixo representa un petit
perjudici per a Sant Fruitos, hi ha

un gran interés general perqué
I'autopista no sols acabi a Man-
resa sind que enfoqui ja I'Eix del
Llobregat, i sigui I'autopista
Barcelonés-Bages».

— Per acabar, quina és la situa-
ci6 general de les carreteres a Ca-
talunya?

«En relacio amb Espanya, en
teoria, és positiva, perd en la rea-
litat és deficitaria: per exemple,
la N-2 Matard-Malgrat esta bé pel
que fa al tracat, al paviment...,
pero pel que fa al transit hem de
dir que sempre va plena i, per
tant, no la podem comparar amb
un tram fisicament semblant a
Andalusia peré amb molt menys
transit. Tenim un déficit per raé
del transit, i aixo, sembla que |'Es-
tat central no ho entén. | ja no par-
lem respecte d'Europa!

De fet, hem donat un salt qua-
litatiu molt important en cinc
anys. Podem dir que, en una esca-
la de I'u al deu, abans erem el
quatre i ara podem ser el sis. Perd
el problema fins ara ha estat ac-
tuar uns pressupostos pluria-
nuals i no tenir prou seguretat en
els financaments d'un any per
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I'altre. Per aixo no hem pogut pro-
gramar com voldriem, perqué tot
depén de molts determinantss.

Després d'acomiadar-me, vaig
pensar gue aquests determinants
havien de comptar amb I'autoritat
d'aguest home de les carreteres.

J.G.B. []





