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L'obertura del tinel del Cadi, el novembre de 1984, juntament amb la
inauguracié de I'autopista de Terrassa a Manresa, I'any 1989, i la millora
de tot I'eix del Liobregat, ha representat obrir una nova via d'accés a les
comarques pirinenques de la Cerdanya i I'Alt Urgell -i també a Andorra-,
des de Barcelona i el conjunt de la Regié I. Tal com és conegut, aquestes
obres viaries han millorat notablement I'accessibilitat entre I'area més po-
blada del pais i les esmentades comarques pirinenques i també han pro-
duit una ampliacio i diversificacio de les rutes que les posen en relacio. A
fi d'avaluar alguns dels impactes territorials que poden derivar-se d'aques-
ta situacio viaria nova, en aquest article s'exposa quina ha estat I'evolu-
cio del transit a les rutes que han estat afectades i en alguns punts de
I'ambit pirinenc (1).

-

Guardiola de Bergueda i Baga.
Accessos a la boca sud del Tanel del Cadi.
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Des que a mitjan década dels se-
tanta es comenca a plantejar la
possibilitat de construir un tanel
sota la serra del Moixero, els estu-
dis destinats a avaluar els seus
possibles impactes territorials se
succeiren amb una freqiiéncia no-
table. Inicialment, la majoria dels
treballs s'ocupaven de valorar I'o-
portunitat de les dues solucions
que es consideraven en aquells
anys, la del tanel del Cadi, que
obria una via de comunicacio entre
el Bergueda i la Cerdanya, o bé la
del tanel de Toses, en la ruta tradi-
cional d'accés a la Cerdanya des
de Barcelona (2). Posteriorment,
amb I'obertura del tanel sota el
Moixer6 i la millora del conjunt de
I'eix del Llobregat, una bona part
dels treballs s'encaminaren en la
direccid de valorar els impactes
que podrien derivar-se d'aquestes
actuacions. Poden destacar-se, en
aquest sentit, la sessio de treball
que hi va dedicar la S.C.0.T. (3),
alguns treballs encarregats per
|'empresa concessionaria del td-
nel del Cadi (4), estudis sobre els
impactes de |'autopista de Terras-
sa a Manresa (5), com també di-
versos articles, alguns dels quals
han estat publicats en aquesta re-
vista (6). No obstant aixd, no hi
ha cap publicacié en la qual s'a-
nalitzi I'evoluci6 del transit a I'eix
del Llobregat, a les rutes tradicio-
nals (C-1313 i N-152) i a les car-
reteres pirinenques, motiu pel
qual aquest treball pot tenir un
cert interés.

Precisions metodologiques

Tal com es pot observar en el ma-
pa i I'esquema adjunts, I'obertura
de I'eix del Llobregat incideix prin-
cipalment sobre dues rutes
tradicionals d'interconnexio entre
|'area de Barcelona, part de la Ca-



El transit als eixos viaris afectats per I'eix del Llobregat i el tinel del Cadi.
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talunya interior i les comarques de
muntanya del Solsonés, Bergueda,
Ripolles, Alt Urgell, la Cerdanya i
I'estat d'Andorra. D'una banda, hi
trobem I'itinerari que segueixen la
carretera N-152 i el ferrocarril Bar-
celona-Puigcerda, anomenat tam-
bé eix Congost-Ter, el qual ha cons-
tituit histéricament la principal ruta
de comunicacio entre Barcelona i
la Cerdanya (7). Per una altra, hi
trobem la via que ressegueix la
vall del Segre, mitjancant la carre-
tera C-1313, la qual ha constituit
I'accés tradicional a I'Alt Urgell i
Andorra des de les terres de la
Depressio Central (8). En aquest
cas, el gruix dels fluxos de transit
entre Barcelona i aquest sector
del Pirineu es canalitzaven per la
carretera N-Il i per la C-1412 fins a
Ponts, on hi ha I'entroncament
amb la C-1313. Actualment, pero,
en condicionar-se les carreteres
[-311 (de Cervera a Guissona) i
[-313 (de Guissona a Ponts), una
bona part del transit s'ha canalit-
zat per aquesta ruta nova, en detri-
ment de la C-1412 (9). També cal
afegir que podria haver-ne resultat
afectada la ruta que, per Manresa
i Solsona, es dirigeix a Bassella,
on entronca amb la C-1313, mit-
jancant les carreteres C-1410
(Manresa-Cardona-Solsona) i L-401
(Solsona-Bassella). Finalment, es
pot indicar que no sembla pas que
I'eix del Llobregat hagi afectat di-
rectament les altres rutes d'accés
al Pirineu, des de I'area propera a
Barcelona (10).

A fi de poder mesurar el grau
amb quée han resultat afectades
cadascuna de les rutes esmenta-
des, hem reflectit en els quadres,
en un mapa i en les grafiques que
seran objecte de comentari, les
dades de tres estacions que po-
dem considerar com a pirinen-
ques (Tanel del Cadi, frontera en-
tre Andorra i Espanya i Puigcerda)
i de tres estacions situades en
punts clau de cadascun dels ei-
X0s viaris que hi possibiliten I'ac-
cés (Ripoll, a la carretera N-152,
Gironella, a la C-1411, i Ponts, a
la C-1313). S'han escollit aquests
punts d'acord amb la idoneitat de
llur situacio geografica i del grau
de fiabilitat de les dades d'evolu-
cio del transit que s'han obtingut
(11). Pel que fa a aquest darrer as-

pecte, podem considerar precises
les xifres proporcionades per Tunel
del Cadi, SA i pel Govern d'Andor-
ra. Pel que fa a la resta de xifres,
s'ha optat per exposar només les
que corresponen a estacions d'a-
forament permanents (es tracta de
les estacions L-59 -situada a
Ponts-, B-10 -a Gironella-, E-179 -a
Ripoll-, i GE-1 -a Puigcerda-). Tal
com és conegut, les dades d'a-
quest tipus d'estacions tenen un
grau de fiabilitat acceptable i
consten en el Mapa de Trafico
que publica anualment la Direc-
cion General de Carreteras del
MOPU (12).

L'analisi abasta el periode
compres entre 1980 i 1988, tot i
que pel cas del tinel del Cadi i de
la frontera entre Andorra i Espa-
nya s'exposen dades més actua-
litzades. Hem reflectit aquestes
dades (d'evolucié de I'IMI) de ca-
dascuna de les estacions en les
grafiques que hi ha al mapa. Per
una altra banda, i a fi de poder
observar millor I'evoluci6 del tran-
sit, hem posat en base 100 les
xifres de I'any 1980, en el quadre
que reflecteix I'evolucio en els ei-
xos del Segre, el Llobregat i el Ter
(quadre 1). Mentre que pel cas de
les estacions situades a I'ambit
pirinenc, exposades al quadre 2,
hem situat la base 100 a I'any
1985. que és el primer any com-
plet de funcionament del tanel del
Cadi. Cal afegir, finalment, que
per tal de poder comparar I'incre-
ment del transit que s'ha produit
a Catalunya i el que s'ha donat a
les estacions analitzades, s'expo-
sen al mapa i als quadres les da-
des d'evolucio del transit a la xar-
xa d'autopistes d'ACESA. S'ha es-
collit aquesta dada perqué és del
tot fiable i perqué pot reflectir,
forca exactament, la pauta que ha
seguit el transit en el conjunt del
pais (13).

L'evolucio del transit
als eixos del Segre,
el Llobregat i el Ter

El primer fet que es pot remarcar
de I'analisi de les dades, és que
I'evolucio general del transit durant
el periode d'estudi, ha seguif les
pautes de I'evolucié econdmica del
pais durant el darrer decenni, la

ESPAIS MARG - ABRIL / 52

qual, com és conegut, ha estat ca-
racteritzada per la forta crisi del fi-
nal dels anys setanta i principi del
vuitanta i per la reactivacio iniciada
en entrar a la segona meitat del
decenni. En aquest sentit, les da-
des-d'ACESA reflecteixen perfecta-
ment aquests trets amb un fort es-
tancament del transit que assoli
un minim I'any 1981, i una poste-
rior recuperacio que s'inicia amb
fermesa a partir de 1984. En rela-
cio amb el conjunt d'itineraris ana-
litzats, destaca el fet que només
I'eix del Llobregat (aforament de
Gironella) ha conegut una evolucio
similar a la de la xarxa d'ACESA,
podent-se palesar un estancament
en I'itinerari del Segre (aforament
de Ponts) i, en menor mesura, en
el del Ter-Congost (aforament de
Ripoll), en el qual s'apunta una re-
cuperacio, no verificada, el darrer
any d'observacio.

Aprofundint un poc més en I'e-
volucid del transit a les diverses
rutes, destaca en primer lloc el 16-
gic increment que ha conegut
I'estacio de Gironella, a partir de
I'obertura del tinel del Cadi.
Aquest increment, que és d'un
30% entre 1984 i 1985 (14) i gai-
rebé d'un 45% entre 1984 i de
1986, ultrapassa de molt |'aug-
ment que es produi a la xarxa
d'ACESA durant aquests anys (en-
tre 1984 i 1986 fou d'un 15%,
malgrat que en el mapa aquest
fet queda emmascarat perqué re-
flecteix increments absoluts i no
pas increments proporcionals). A
risc de constatar una obvietat, es
pot afirmar que |'obertura de la
nova ruta atragué una part consi-
derable dels fluxos que fins ales-
hores es canalitzaven per les ru-
tes tradicionals. Cal esmentar, fi-
nalment, que les dades de 1988
reflecteixen un estancament dels
fluxos a Gironella. Aquest fet és
de dificil interpretacio, en la me-
sura en qué la circulacio pel tanel
del Cadi, tal com es pot observar
al quadre, continua en augment
durant aquest any (i també el se-
guent, I'any 1989 el tanel tingué
una I.M.D. de 4.419 vehicles, un
20% més que I'any anterior). Atés
que I'aforament del tanel és fia-
ble, més aviat ens inclinem per
considerar com a incorrecta la da-
da de I'estacio de Gironella.



Quadre 1

Evoluci6 del transit a les rutes d'accés al Pirineu afectades per I'eix del Llobregat i a la Xarxa d'autopistes

d'ACESA (1980-1988).

Intensitat mitjana diaria (L.M.D.)

Il : |

Font: Dades facilitades per TGnel del Cadi, D.P.T. i O.P. i M.O.P.U.
(*) La xifra de 1988 no ha estat encara homologada.

Quadre 2
Evolucid del transit al tinel del Cadi, Puigcerda, frontera Andorra-Espanya i a la xarxa d'autopistes d'ACESA

(1985-88) -

Intensitat mitjana diaria (LM.D)

Pel que fa a les dues rutes tra-
dicionals, tal com s'ha esmentat,
el comportament ha estat forca si-
milar, i s'ha produit una situacio
d'estancament dels fluxos en
ambdds casos. Cal afegir, en
aquest sentit, que en cap de les
dues estacions es produi I'incre-
ment general del transit de la se-
gona meitat del decenni. En un pri-
mer moment tot semblava indicar
que era la ruta de I'eix Congost-

Font: Dades facilitades per Tanel del Cadi, D.P.T. i O.P. | M.O.P.U.
(*) La xifra de 1988 no ha estat encara homologada.

Ter la més perjudicada. En aquest
cas, la disminucio dels fluxos a Ri-
poll entre 1984 i 1985 fou molt
accentuada (més d'un 20%), perd
es produi una lenta recuperacio
posterior que, en qualsevol cas,
no assoli la intensitat de la recu-
peracid general (15). En linies ge-
nerals, perd, tot sembla indicar
que fou la ruta del Segre la que fi-
nalment resulta més perjudicada
per I'obertura de |'eix del Llobre-
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© (1985=100)

gat, en la mesura en queé el darrer
any d'observacio (1988), encara
no s'havien recuperat les xifres de
1980, malgrat que inicialment no
es produi un descens tan notable
com el de I'aforament de Ripoll.
En aquest cas, la regressio del
transit es verifica del tot i, aques-
ta minva, podria tenir alguna in-
cidéncia en les poblacions de la
vall del Segre especialitzades en
I'atencié al turisme de pas.



L'evolucié del transit

en |'ambit pirinenc

El primer fet que es pot remarcar
€s que la progressio en l'incre-
ment del transit de les estacions
pirinenques, ha estat més impor-
tant els anys posteriors a I'ober-
tura del tdnel del Cadi que el que
s'ha produit en general, aixi, es
pot observar que en totes les es-
tacions el valor percentual d'a-
quest increment és superior al
que experimenta la xarxa d'ACE-
SA fins I'any 1988 (16). En
aquest cas, es pot considerar
que la millora de I'accessibilitat
ha determinat un notable aug-
ment dels fluxos en |'ambit piri-
nenc afectat per la millora (17).
Aquest increment és especial-
ment destacat en el cas de Puig-
cerda i, en menor mesura, en el
de la frontera andorrana.

A fi de poder perfilar amb més
exactitud les caracteristiques del
transit, s'adjunten les grafiques
corresponents a I''MD mensual
del tanel del Cadi i de la frontera
entre Andorra i Espanya. De la
seva observacio es pot constatar
en primer lloc, el caracter emi-
nentment turistic dels fluxos,
amb puntes que coincideixen
amb els periodes de vacances i
amb valls que ho fan en els perio-
des de menor afluéncia turistica.
En aguest sentit, es pot indicar,
en ambdés casos, que la IMD
mensual maxima es produeix du-
rant |'agost i que la IMD diaria
maxima sol produir-se durant un
cap de setmana llarg o bé durant
les vacances de Setmana Santa,
fet que es detecta perfectament
en els maxims secundaris que es
poden observar en cadascuna de
les grafiques. En el cas del tlnel
del Cadi, la IMD maxima del peri-
ode d'estudi es produi el 8-12-89
(pont entre el dia de la Constitu-
cio i el de la Immaculada), amb
13.401 vehicles, mentre que a la
frontera andorrana es registraren
15.731 vehicles aquest dia i
19.054 el seglent. Per una altra
banda, aquest caracter eminent-
ment turistic del transit també
queda constatat pel fet que no-
més un escas 3% del transit del
tanel del Cadi correspon a vehi-
cles pesants.

Grafica 1

Evolucio del transit al tinel del Cadi, 1984-1990. (IMD mensual, en mi-
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Font: Tunel del Cadi, S.A.

Grafica 2

Evolucio del transit a la frontera entre Andorra i Espanya, 1984-1990.
(IMD mensual, en milers de vehicles)
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Font: Dades facilitades pel Govern d'Andorra. Elaboracio propia.

A risc de constatar una altra
obvietat, de I'analisi de les dades
es desprén que la millora de I'ac-
cessibilitat, unida al procés de re-
activacio economica esdevingut
durant la segona meitat del de-
cenni anterior, ha contribuit en
gran mesura a l'augment de ['a-
fluencia turistica a les comarques
afectades per la millora, molt es-
pecialment a la Cerdanya i Andor-
ra, pero també al Bergueda i a
I'Alt Urgell.
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Finalment, pel seu interés,
també reproduim la grafica, facili-
tada per Tanel del Cadi, S.A., que
indica com es reparteixen els flu-
xos del tinel a partir de la bifur-
cacio propera a la sortida de la
boca nord (aforament d'Uris). En
aquest cas, és interessant de
constatar que aproximadament un
60% dels vehicles prenen la
direccié de la Seu d'Urgell (amb
probable destinacio final a Andor-
ra) i que el 40% restant es dirigeix



a Puigcerda. També és interes-
sant remarcar que durant la tem-
porada d'esqui els fluxos en l'una
i I'altra direccio gairebé s'equili-
bren, fet que té una interpretacio
logica si hom té en compte les
nombroses estacions d'esqui que
hi ha a la Cerdanya, a I'un i l'altre
costat de la frontera. Pel cas
d'Andorra, també pot tenir interés
afegir la dada complementaria
que la relacio entre els fluxos de
les fronteres entre Andorra-Espa-
nya i Andorra-Franca és aproxima-
dament de 3 a 1 (I'any 1989 la
IMD del Pas de la Casa fou de
3.321 vehicles, mentre que a la
Farga de Moles era de 10.619).

Ruptura de la_
incomunicacio.
Algunes reflexions finals

En linies generals, hom ha valorat
positivament els impactes territo-
rials derivats de |'obertura del td-
nel del Cadi i el condicionament
de I'eix del Llobregat. Entre
aquests impactes s'han destacat
com a mes rellevants, a escala
de Catalunya, la ruptura de la in-
comunicacio entre el Bergueda i
la Cerdanya i I'obertura d'una no-
va via de comunicacié que millora
notablement ['accessibilitat entre
algunes comarques pirinenques,
Andorra i |'area més poblada del
pais, fet que objectivament poten-
cia I'atracci6 turistica d'aquestes
zones de muntanya i que s'ha po-
gut comprovar a partir de les da-
des que s'han exposat. Per una
altra banda, el conjunt de 'itinera-
ri ja forma part de la xarxa viaria
europea, com a via E-09, fet que
amb la propera obertura del tanel
del Pimorent, pot contribuir a la
configuracio d'un important eix de
circulacio entre Barcelona i Tolosa
de Llenguadoc a la creacid d'una
macroregio pirinenca, amb vér-
texs a Tolosa, Saragossa i Barce-
lona, tal com han posat de mani-
fest alguns estudis (18).

Tot i aquests efectes positius,
s'ha de fer avinent, pero, que I'o-
bertura de la nova via i el conse-
glent reordenament dels fluxos a
les rutes que comuniquen aquest
sector del Pirineu i 'area de Barce-
lona (lloc on se situa el principal fo-
cus de demanda turistica del pais)

Grafica 3

Caracteristiques del transit al tiinel del Cadi, 1987-1989.
Percentatges Origen - destinacio la Seu - Puigcerda
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ha provocat una pérdua de la im-
portancia relativa de les vies tradi-
cionals, especialment de I'eix del
Segre. En aquest cas, s'ha de fer
avinent, a més a més, que la ma-
joria de poblacions de la vall, si-
tuades entre Ponts i la Seu d'Ur-
gell, tenen una important font de
recursos en l'atencio al turisme
de pas. En aquest nou context,
I'estancament del transit preocu-
pa especialment a Ponts, poblacid
on a aquest fet s'afegeix la pro-
blematica de I'embassament de
Rialp i la conseguent variacio del
tracat de la C-1313. Aixi mateix,
tot i que en el cas del Ripollés la
pérdua del turisme de pas no pot
ser menys greu, en la mesura en
qué la comarca té per si sola prou
allicients turistics, no deixa de
preocupar el fet que es converteixi
en un cul-de-sac.

Cal esmentar, finalment, que la
millora de I'accessibilitat i I'incre-
ment de I'afluéncia turistica a la
Cerdanya, i en menor mesura a
les comarques del Bergueda i I'Alt
Urgell, ha determinat un impor-
tant augment de la pressio sobre
el medi (increment de les deman-
des de noves infrastructures, d'e-
quipaments diversos, de sol urba-
nitzable), la qual cosa pot portar a
una degradaci6 rapida dels eco-
sistemes i a una modificacio dels
paisatges, amb la possible desvir-
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tuacid dels seus valors, si no
s'estableix una politica d'ordena-
ci6 del territori i de proteccio del
medi que, en qualseval cas, hau-
ria de ser efectiva i global. Tanma-
teix, aquesta politica s'hauria d'a-
plicar en primer lloc a les matei-
xes infrastructures viaries, la
construccid de les quals provoca
molt sovint els impactes del medi
ambient i visuals més importants,
tal com es pot comprovar, dissor-
tadament, en nombrosos trams
de I'eix del Llobregat (19). La de-
gradacio del medi i la desvirtuacio
del paisatge a les arees de mun-
tanya és un fet especialment
greu, si es considera que avui dia
el paisatge és, precisament, un
dels principals actius de les nos-
tres comarques muntanyenques.
La reflexié final va en la direccio
d'afirmar que una politica territo-
rial eficient i racional ha de vetllar
perqué la millora de I'accessibili-
tat i I'augment de I'afluéncia turis-
tica a les comarques pirinenques,
un fenomen que previsiblement
anira en augment, siguin compati-
bles amb la necessaria proteccio
del medi i dels paisatges.
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6 Entre alguns altres articles i treballs, es poden consultar

SERRATOSA, A. (1986): El futur de les connexions amb Europa.
Espais, N.2, Barcelona, pp. 21-24.

‘ SERRATOSA, A.: El tanel del Cadi. Materiales, Maquinaria y Méto-
| dos para la construccion N.100.

DEPARTAMENT DE POLITICA TERRITORIAL | OBRES PUBLIQUES:
Memoria sobre la incidéncia del tinel del Cadi a les comarques
interiors. Barcelona, Generalitat de Catalunya.

MILAGRO, J.M. (1987): L'autopista Terrassa-Manresa, una decisio
historica. Espais N.11, Barcelona, pp. 28-33.

JUNYENT, R. et al (1988): El tanel del Cadi en la seva area d'in-
fluéncia. Espais, N-11, Barcelona, pp. 25-28.

7 Les relacions entre la Cerdanya i el Ripollés han estat sempre
intenses. Només cal recordar, en aquest sentit, la pertinenca de
part del Ripollés a la diocesi d'Urgell i la inclusio, |'any 1834, de
Ripoll i Puigcerda en un mateix partit judicial. Contrariament, tot i
que existien alguns camins que posaven en relacié les terres cer-
danes amb les de I'Alt Bergueda (pel Pla d'Anyella, coll de Pal i
coll de Jou, per exemple) les relacions entre ambdues comarques
foren menys intenses.

8 Una de les rutes historiques entre Barcelona i la Seu d'Urgell se-
guia els camins que transcorrien per les valls del Llogregat i del Car-
dener, per Manresa, Cardona, i Sant Lloren¢ de Morunys, fins a coll
de Port. Aquesta antiga ruta, seguida per dificils camins de bast,
entra en decadéncia quan s'obriren les carreteres de |a vall del Se-
gre i de la collada de Toses.

‘ 9 En els mapes hem remarcat com a principal aquest itinerari.

10 Cal indicar, en aquest sentit, que la millora de I'accessibilitat
d'unes comarques de muntanya pot haver provocat |'allunyament
relatiu de la resta, en relacid6 amb |'area més poblada del pais,
com poden ser els casos d'alguns sectors del Solsonés, el Ber-
gueda, el Ripollés i la Garrotxa, entre alguns altres.

11 S'ha pogut obtenir aquestes dades gracies a la collaboracio i
les facilitats que hem trobat en la Direccié General de Carreteres
(del Departament de Politica Territorial i Obres Pabliques de la Ge-
neralitat), en la Demarcacion de Carreteras del Estado en Cata-
lunya (del MOPU), en I'empresa Tanel del Cadi, S.A. i en el Depar-
tament d‘Indastria del Govern d'Andorra.

12 La tipologia i ubicacio geografica de les estacions d'aforament
(Permanents, Primaries i de Cobertura) és determinada pel Plan
Nacional de Aforos, del MOPU, el qual és en procés de modifica-
cio, a fi de corregir el desgavell que hi ha actualment. En el cas
de Catalunya, per exemple, i a banda de les mesures que prenen
les empreses privades com les concessionaries d'autopistes, els
aforaments son responsabilitat de les demarcacions provincials
de carreteres de I'Estat, en el cas de les carreteres del MOPU, i
dels serveis territorials corresponents, en el cas de les carreteres
de la Generalitat. Parallelament, també n'efectua la Direccion
General de Trafico en diversos punts.

13 Agraim a ACESA les facilitats que ens ha donat a I'hora d'obte-
nir aguestes dades.

14 S'ha de recordar que el tinel del Cadi entra en funcionament
el novembre de 1984, motiu pel qual les dades de 1984 també
poden haver estat engruixides per aquest fet. Malauradament, no
es disposa de dades de l'estacio de Gironella corresponents a
1983.

15 Cal tenir present, a més, que |'estacio d'aforament es troba si-
tuada a I'entrada de Ripoll, si hom prové de Vic i que, malaurada-
ment, no es tenen dades fiables de la collada de Toses, pel fet
que només hi ha estacions de cobertura. També s'ha de recordar
que el MOPU porta a terme, des de fa uns quants anys, impor-
tants obres en el tram comprés entre Ripoll i Ribes de Freser de
la N-152, motiu pel qual la circulacio hi ha esdevingut especial-
ment penosa.

16 Entre els anys 1988 i 1989 la tendéncia a un increment supe-
rior es mantingué al tanel del Cadi, mentre que s'apuntava una
estabilitat del transit a la frontera andorrana. L'increment de la
IMD fou d'un 20% al tinel del Cadi (3683 el 1988 i 4419 el
1989) i d'un 6% a la frontera entre Andorra i Espanya (10.005 i
10.769). A la xarxa d'ACESA aquest increment fou d'un 14%
(20.743 23.672).

17 La millora de I'accessibilitat es pot xifrar en més d'una hora
en l'itinerari Barcelona-Puigcerda (uns 20 km menys i no haver de
superar la Collada de Toses, de 1800 metres) la qual cosa repre-
senta, per terme mitja emprar un ter¢ menys de temps en aquest
desplacament.

18 Es pot consultar, per exemple, el treball de R. BRUNET "EI
triangulo de oro", El Pais-Le Monde, Madrid-Paris, 13-12-1989.

19 Aixi mateix, aquests impactes del medi ambient també son ob-
servables en el tram en construcci6 entre Ripoll i Ribes de Freser,
de la carretera N-152, i en alguns trams de la N-260 (especial-
ment entre Martinet i Bescaran).
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