Carreteres

Dels 50 milions de 1935 als 19.000 milions de 1986.

L'autopista Terrassa-Manresa,

una decisio historica.

José M. Milagro

Terme municipal de Sant Fruitds de Bages, on I'autopista Terrassa-Manresa donara
continuitat, al seu dia, a les connexions amb I'Eix Transversal de Catalunya.

Manresa és el centre de Catalunya i dos enllagos amb I'autopista direccional a Terrassa
permetran una comunicacié molt més rapida fins a Barcelona.
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Concebuda en el «Pla de Camins»
de la Generalitat de Catalunya de
I'any 1935 com una de les quatre
vies «umetropolitanes» i de carac-
ter «excepcional» de la xarxa via-
ria de Catalunya, I'autopista
Barcelona-Sabadell-Terrassa-
Manresa encara no té el tram
Terrassa-Manresa, |la construccio
del qual, per concessié adminis-
trativa i en régim de peatge, fou
autoritzada per un acord del Con-
sell Executiu de la Generalitat de
Catalunya en la reunié del 5 de
juny de 1986. Aquesta autopista
figura també entre les propostes
fetes per ala xarxa primariaenel
«Pla de Carreteres de la Genera-
litat» actualment vigent, i dels 50
milions calculats per als 55,5 km
de l'itinerari Barcelona-Manresa
I'any 1935, hem passat als
19.000 milions per als 36,6 km
del tram Terrassa-Manresa.

La finalitat de l'autopista Ter-
rassa-Manresa és donar continui-
tat a l'autopista Barcelona-
SabadellTerrassa i connectar, al
terme municipal de Sant Fruitds de
Bages, amb la carretera C-1411 o
I'Eix del Llobregat, amb la N-141 i,
al seu dia, amb I'Eix Transversal de
Catalunya.

Els primers antecedents histo-
rics d'aquesta autopista es remun-
ten al «Pla de Camins» que, dins el
«Pla General d'Obres Plbliquesn,
va redactar, sota la direccio del
senyor Victoriano Munoz Oms, la
Generalitat de Catalunya entre els
mesos de juliol i novembre de
1935. Malgrat que durant els anys
1970-74 va ésser construida i va



entrar en servei I'autopista Bar-
celona-Sabadell-Terrassa, de 22
km de longitud, construida per
I'Estat en régim de circulacio gra-
tuita, hem de recordar amb admi-
raci6 la clarividencia del petit
equip de técnics que, amb molt
pocs mitjansia les ordres de I'es-
mentat Victoriano Munoz Oms, en-
ginyer de Camins, Canals i Ports
que, anys més tard, seria el crea-
dor de I'Empresa Nacional Hidroe-
léctrica del Ribagorzana (ENHER),
dissenya la proposta de construc-
ci6 d'una via que, amb I'atrevit
nom de «metropolitana» i amb ca-
racter d'«excepcional, comuni-
qués Barcelona amb Manresa a
través de Sabadell i Terrassa. Cal
saber que aquesta via «<metropoli-
tana» era una de les quatre propo-
sades en I'esmentat «Pla de Ca-
mins» i I'nica que hi és estudiada
amb gran deteniment. Les altres
tres vies «metropolitanes», també
de caracter «excepcional» o equi-
valent a les actuals autopistes,
eren Barcelona-Masnou, Barcelo-
na-Castelldefels i Tarragona-Reus.
El tram Barcelona-Masnou és avui
I'autopista Barcelona-Mataro; I'iti-
nerari Barcelona-Castelldefels té
un tram d'autopista i un altre
d’autovia; i Tarragona-Reus és avui
una carretera amb desdoblament
de calcada que equival a una auto-
via. L'actuaci6 que mancava culmi-
nar era, per tant, el tram Terrassa-
Manresa, tram que, com a conti-
nuacié de l'autopista Barcelona-
Sabadell-Terrassa, havia d'ésser
necessariament una autopista, i
que s'executara més de mig segle
després de la proposta que formu-
|a Mufioz Oms en el seu «Pla Gene-
ral d'Obres Plbliques. Secci6 de
Camins», I'any 1935. En aquest Pla
es justificava la propietat de la pa-
raula «cami» en lloc de «carretera»
amb la curiosa declaraci6 seglient:
«Convé també remarcar que en les
nostres nomenclatures no farem
figurar el nom de «carretera» puix
que el creiem un xic anacronic en
I'época present; sempre parlarem
de caminsy.

Una necessitat raonada

i antiga

Per constituir una encertada visié
del futur —un futur que hauria

Vista aéria de I'avancat estat d’execucio de les obres de |a variant de I' A-18 cap
ala que sera, abans del 1992, autopista Terrassa-Manresa, adjudicada
a I'empresa Ferrovial, S.A. el proppassat dia 18 de desembre.

Segons el resum divulgat al seu dia per la Direccié General de Ca-
rreteres de la Generalitat, les dades més caracteristiques de I'auto-
pista Terrassa-Manresa son les seglients:

* Longitud: 32,655 km
* Radi minim: 300 m
* Rampa maxima: 6%
* Seccio transversal:
— Mitjana: 6 m
— Vorals interiors: 2 x 1 m
— Calcada: 2x7m
— Vorals exteriors: 2 x 2,50 m
— Bermes: 2 x 0,50 m
* Enllacos
— 1 Terrassa oest
— 2 Vacarisses; Semidiamant direccional
— 3 Sant Viceng de Castellet; Trompeta direccional
— 4 Manresa sud; Semidiamant direccional Terrassa
— 5 Manresa centre; Trompeta direccional Terrassa
— 6 Sant Fruités de Bages; semitrévol
— 7 Sant Fruités de Bages-Sallent; Trompeta bidireccional
* Ferm:
— Capa de transit: 5 cm de mescla bituminosa tipus D-20
— Capa intermedia: 5 cm de mescla bituminosa tipus G-20
— Base: 10 cm de mescla bituminosa tipus G-25
— Subbase: 15 cm de material granular
— Esplanada millorada: 30 cm de material seleccionat
* Area de peatge:
L'una en el tronc (PK. 17,600) i I'altra en el ramal d’accés de I'enllag a
Sant Vicen¢ de Castellet.

Entre el «Pla de Camins» de 1935 de la Generalitat de Catalunya
i la decisi6 definitiva de la mateixa institucio autonomica ha passat
més de mig segle, encara que en la primera ocasi6 no es va poder
dur a terme la construccio total de I'autopista Barcelona-Manresa i
enaquesta (ltima i definitiva oportunitat, la Generalitat va obtenir el
traspas de competéncies en matéria de carreteres entre setembre
i octubre de 1980 i a partir d'aquest any va haver de redactar I'ac-
tual «Pla de Carreteres». La decisié d’ara és historica, pels seus an-
tecedents i per la importancia de la resoluci6.
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d'haver-se convertit en pretérit fa
molts anys— ens plau de transcriu-
re el text amb el qual I'any 1935
hom raonava la necessitat de
I'autopista o «via metropolitana» de
referéncia:

«L'accés a Manresa des de Bar-
celona es fa dificilissim per estar
aquella poblacié encerclada per
la part de migdia per un massis
de muntanya sense més sortida
que I'angosta i sinuosa del Llo-
bregat. Aquesta realitat és tant
més sensible quan precisament
Manresa és el centre de Cata-
lunya i ja des d’alli es fa planer
d'anar a qualsevol punt dels Piri-
neus. Si es vol anar en poques ho-
res des de Barcelona a qualsevol
punt del Pirineu, no hi ha més re-
mei que cercar una solucié que
permeti la maxima rapidesa en-
tre Barcelona i Manresan.

«Si a aquestes consideracions,
o sigui a la importancia de la re-
lacié entre BarcelonaiManresa i
aladel'accés al centre de Cata-
lunya per a poder continuar vers
els racons de la part septentrio-
nal, hi afegim la consideracio que
esdedueix de la possibilitat d’in-
cloure en el problema les pobla-
cions importants de Sabadell i de
Terrassa, derivarem plenament
vers la solucié de proposar un
cami extraordinariament bo, o si-
gui, I'establiment d'una via me-
tropolitana que enllaci aquestes
quatre poblacions».

«Aquesta via, per a complir amb
les finalitats que es dedueixen de
I'enraonament anterior, ha d’és-
ser prevista per a suportar gran
transiti per a permetre grans ve-
locitats, puix que, de no ésser aixi
no valdria pas la pena de
bastir-la».

«Finsitot, s'ha de pensar si no-
més ha de servir per a automobils
i, com és natural, ha de tenir bona
amplada, corbes amplissimes,
pendents molt fluixos, grans ali-
neacions i no ha de tenir cap en-
creuament.

«A aquests efectes nosaltres
hem tantejat, Gnicament sobre
els planols de I'Institut, un avant-
projecte de via Metropolitana

d’aquestes condicions i més que
per a prejutjar el tragat, que no és
possible, per a tenir unaidea del
cost que aquesta solucid podria
significar.

«Les corbes minimes admeses
han estat de 300 m de radi, els
pendents maxims del 4% i, quant
al'amplada, si bé voliem establir-
la a base de dues superficies de
rodament de 6 m separades per
un massis de vegetacio (per a evi-
tar els enlluernaments) d'l m
d'amplada i vorejada per uns pas-
seigs de 0,50 m, hagut esment de
la dificultat del terreny, ens hem
vist obligats, per a no sortirde la
realitat practica, a reduir-laa una
amplada de 12 m».

«Del tempteig realitzat, se'n
desprén la construccié de 555
km de via Metropolitana, que en-
clouen 4.900 m lineals de tinel,
5.180 mlineals de viaducte i cinc
ponts. El cost obtingut tenint en
compte fins i tot les expropia-
cions es pot xifrar al voltant dels
cinquanta milions de pessetesn.

El llarg text que hem reproduit
amb total fidelitat té prou elogién-
cia per a poder inferir que es trac-
tava de construir una autopista
perd que, donades les dificultats
del terreny pel qual havia de discor-
rer el seu tragat i el fet que es pro-
posés que la construccié havia
d'ésser a carrec de la Generalitat,
no es podia planificar amb una
seccid transversal de més de 12 m,
la qual cosa significava un aveng
considerable en la previsid ja que
llavors |'Estat considerava carrete-
res de primer ordre aquelles que
tenien 8 m d’amplada.

També hem de subratllar —i agui
és on I'anticipacio de Munoz Oms
déna més motiu per a la nostra
admiracio— que les condicions
geométriques del tragat de la via
Metropolitana Barcelona-Manresa,
tant pel que fa a la planta com a
I'algat, tenen avui plena vigéncia ja
que en |'avantprojecte redactat per
la Generalitat actual el radi minim
admes en corbes és de 300 m —
el mateix valor establert en el Pla de
Camins de 1935— i el pendent ma-
xim és de 6%, mentre que en |'es-
mentat Pla de Camins era del 4%.
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Aquesta diferéncia s'entén perfec-
tament si tenim en compte la po-
téncia dels vehicles de 1935 enre-
lacio amb la dels que avui circulen
perd, malgrat aixo situar el pen-
dent maxim en un 4% l'any 1935
era un propdsit de titans perque
només es podia executar amb
la construccié d'un total de 4900 m
lineals en tinels i 5.180 metres li-
neals en importants obres de fabri-
ca, xifres que estan molt per da-
munt de les obres realitzades en
|'actual autopista Barcelona-
Terrassa i de les que s'han propo-
sat pel tram Terrassa-Manresa.

Un altre antecedent historic de
la intencié de comunicar Barcelo-
naiManresa mitjangant una auto-
pista a través de Sabadell i Terras-
sa —antecedent molt més proper
al nostre temps— és el que cons-
ta en|'«Estudio Previo de la Red Ar-
terial Metropolitana de Barcelona.
Planeamiento 1974» redactat per la
52 Jefatura Regional de Carrete-
ras, del Ministeri d'Obres PUbli-
ques, i on s'incloia l'autopista
Barcelona-Sabadell-Terrassa-
Manresa amb les funcions basi-
ques seglients: «Acceso hacia la
frontera de Puigcerda y canaliza-
dor del trafico con destino al Pi-
rineo Oriental. En efecto, este tra-
mo forma parte del eje Barce-
lona-Manresa-Puigcerda que co-
nectara tanto Barcelona, como la
algomeracion metropolitana con
esta importante zona pirenaica a
través del Llobregat y Tiinel del
Cadi. Cabe sefialar, por otra par-
te, que de realizarse el Tiinel de
Pimorent, resultaria abierta una
importantisima ruta internacio-
nal de la cual forma parte este
tramo y que conectaria de forma
directa Barcelona-Paris via Tou-
louse. Por las mismas razones
serd el eje basico de conexion del
Area Metropolitana con las co-
marcas de Manresa y Bergar. Hi
va mancar afegir «i la Cerdanyan.

Durant el decenni de 1970-1979,
comencen a compargixer en |'opi-
nié pablica valuoses referéncies
sobre la necessitat de I'autopista
Terrassa-Manresa, sobretot a par-
tir del primer quinquenni, durant el
qual el Ministeri d'Obres Publiques
va construir I'autopista Barcelona-
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SabadellTerrassa. D'entre aquelles gon tram és Terrassa-Eix de Carreteres del Departament de
referéncies és de justicia destacar Transversal de Catalunya o Politica Territorial i Obres Publi-
les nombroses sol-licituds cursa- Manresa. ques dues ofertes. Una era formu-

des als organismes competents
per les Cambres Oficials de Co-
merg, Turisme i Navegacio de Bar-
celona, Sabadell, Terrassa i Manre-
sa. Ni el nou accés a Manresa des
de la N-ll a Abrera per la vall del Llo-
bregat, comavariantd'un llarg i si-
nuos tram de la carretera C-1311,
inaugurat I'any 1974, ni la carrete-
ra de Terrassa per laBaumacap a
Manresa, construida per la Diputa-
ci6 de Barcelona entre 19671 1979,
es consideraven actuacions sufi-
cients per a desestimar la urgén-
cia de prolongar |'autopista Bar-
celona-Sabhadell-Terrassa fins a
Manresa.

Per fi, el «Pla de Carreteres de
Catalunya» redactat pel Departa-
ment de Politica Territorial i Obres
Plbliques de la Generalitat I'any

311/1985, de 25 d'octubre, pel
Consell Executiu, inclou entre les
propostes de la xarxa primaria de
Catalunya, I'autopista Barcelona-
Manresa. El primer tram comprén
el 2n. Cinturd de BarcelonaTer-
rassa, per |'Eix Occidental del Tibi-
dabo o tGnel de Vallvidrera, i el se-

Després dels expedients regla-
mentaris iniciats amb la correspo-
nent ordre d'estudi, dictada el 6 de
juni de 1984 per la Direccid Gene-
ral de Carreteres de |la Generalitat
de Catalunya, l'avantprojecte de
|'autopista Terrassa-Manresa que-
da redactat I'octubre de 1984, fou
aprovat técnicament el 7 de marg
de 19851, després de ser sotmés
ainformacio publicadesde |11 de
maig al 28 de setembre —
expedient al qual van concorrer
amb el seu suport nombroses ins-
titucions i corporacions, entre les
quals hom pot destacar les esmen-
tades Cambres Oficials de Comerg,
el Consell de les Cambres de Co-
merg, Industriai Navegacio de Ca-
talunyai els Ajuntaments de Terras-

lada per la Caixa d'Estalvis de Bar-
celona i la Caixa d'Estalvis de
Manresa conjuntament, i I'altra,
per Ferrovial S.A. L'obertura de pli-
ques corresponent s'efectua a les
11 h del mati de I'endema. L'ofer-
ta de les Caixes d'Estalvis proposa-
va una inversio total —costos de
construccid i financers— de
19.403 milions de pessetes; con-
cessio per un periode de 45 anys
—termini maxim establert en el
Plec de Clausules Particulars del
concurs—, construccid en 47 me-
s0s —un mes menys del termini
maxim de quatre anys fixat en el
Plec per a la totalitat de l'itinerari

MANRESA
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pista de peatge Terrassa-Manresa,
en régim de concessio administra-
tiva, i el dia 26 del mateix mes es
publicava oficialment la resolucio
del Departament de Politica Terri-
torial i Obres Pibliques de la Gene-
ralitat de Catalunya per la qual es
convocava |'esmentat concurs
amb un termini de 90 dies naturals
per a la presentacio d'ofertes.

Uns moments abans deles 12 h
del 25 de setembre de 1986, hora
i dia en qué el termini expirava, es
presentaren a la Direccié General
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Per la seva part, Ferrovial S.A.
proposava una inversio total de
19.150 milions de pessetes; con-
cessio per un periode de 35 anys;
construccid en 36 mesos i bonifi-
cacions en tarifes i peatges que en
algun cas arriben al 20%.

Definitivament, el proppassat
dia 18 de desembre, |'obra fou ad-
judicada a Ferrovial, S.A., que s'en-
carregara de la construccid, con-
servacio i explotacio de I'autopista.
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