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La construcció d'una infraestructura viaria amb un t r a ~ a t  similar a l  de 

I'eix Transversal apareix en tots els plans de carreteres que s'han redac- 

tat a /'Estat espanyol des del comenfament de la p lani f icació viaria, a 

mit jan segle XIX, fins a la pol6mica ruta anomenada "dels pantans", pas- 

sant pel Pla de camins de la Generalitat republicana. Tots aquests pro- 

jectes recupera ven un  i t inerar i  m o l t  an t ic ,  l 'an tecedent més remot  

de l  q u a l  s ' ha  d e  s i t u a r  e n  l a  x a r x a  d e  v i e s  c r e a d a  p e l s  r o m a n s  

Maria  Josep  Coral  de Miquel 

I ot i que les calcades romanes 

I més importants no creuaven el 

territori de I'actual Catalunya 

d'est a oest per I'interior; hi hagué 

una via que seguia quasi exacta- 

ment I'itinerari de I'eix Transver- 

sal. L'existsncia d'aquella via esta 

totalment comprovada, excepte en el tram deVic a Girona, a través de 

les Guilleries. 

A I'Spoca medieval i sobretot a partir del redre~ament econ6mic 

del segle XVIII, els camins rals que van substituir I'antiga calcada roma- 

na tingueren una gran importincia comercial. A més del tram de Cer- 

vera a Lleida, que forma part del camí de Barcelona a Lleida i ha man- 

tingut la seva importancia al llarg dels segles, destacaven tres camins 

que coincidien amb I'Eix: el deVic a Olot, el de Vic a Manresa i el de 

Manresa a Lleida. 

El camí ral de Vic a Olot va tenir un paper destacat a través dels 

temps. Ho demostra el fet que va donar lloc a la consolidació de tres 

nuclis urbans histhricament importants: I'Esquirol, Cantonigrhs i els 

Hostalets d'en Bas.Aquest camíva mantenir la seva vigsncia fins al prin- 

cipi del segle XIX i només va decaure, definitivament, quan es va inau- 

gurar el ferrocarril dlOlot a Girona, I'any 19 1 I .  Cal apuntar, en relació 

amb aquest itinerari, que la carretera moderna que uneix les capitals U 

d'Osona i de la Garrotxa no va quedar acabada fins als anys trenta, ja 
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que la Diputació gironina va posar molts entrebancs a la seva cons- 

trucció (s'havia comencat a construir a mitjan segle XIX, per6 va trigar 

gairebé vuitanta anys a acabar-se). 

Per I'altre costat, el camí ral de Vic a Manresa va tenir un paper 

f o r~a  destacat durant les &poques medieval i moderna, i també va 

donar lloc al naixement o a la consolidació de diferents nuclis urbans 

(Collsuspina o fins i tot la vila de Moib, situada en la cru'11la d'aquest 

camí amb el que procedia de Caldes de Montbui). La importbncia d'a- 

quest itinerari entreVic i Manresa queda prou demostrada pel fet que 

la carretera que uneix les dues poblacions va ser una de les primeres 

carreteres que es van construir a Catalunya. 

Finalment, el camí de Manresa a Cervera va tenir un gran paper 

en el transport de la llana que procedia de Castella i d'Aragó i que era 

elaborada en els diferents centres artesans del Bages, el BerguedA, el 

Llucanits i la Plana deVic. Aquest itinerari el seguia, a mitjan segle XIX, 

la línia del ferrocarril de Barcelona a Lleida, la qual cosa explica, almenys 

en part, perquit fins ara no hi ha hagut en aquella zona cap carretera 

de prestacions mitjanes. Cal recordar; quant a aixcj, que en els plans de 

carreteres del segle passat es van deixar de banda totes les carreteres 

paral.leles a les línies fitrries. 

N o  hi ha cap indici, en canvi, que permeti establir I'existitncia d'un 

possible camí medieval entreVic i Girona que tingués una importincia 

Queda moltper investigar sobre les vies romanes, per6 en l'estat actuul dels estudis aquestes línies semblen les &probables. 

L'exkte'ncia d'una via transversal entre Ceruera i Vic esta plenament conJ?mzada; el tragat entre Vic i Girona 4 en canvi, 

molt més dubtós 
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comparable a la dels que hem esmentat. La barrera de les Guilleries 

s'ha mostrat tan impermeable com els sectors més alllats del Pirineu, 

tal com han posat de manifest diversos autors (PierreVilar i Salvador 

Llobet, entre d'altres). Cescabrositat del terreny ha estat causa que els 

vells camins que creuaven la contrada, tant el deVic a Girona pervila- 

nova de Sau, el port de Malafogassa i Sant Hilari, com el que la traves- 

sa perviladrau, Espinelves i el coll de Querós, fossin camins aspres i difí- 

cils, sovint només transitables amb animals de bast. 

Quan es van comencar a construir carreteres, els primers itine- 

raris seguien els tracats dels antics camins rals. La primera proposta 

d'un eixTransversal va apareixer el 1805, en un pla que ['intendent de 

Catalunya, Blas de Aranza, va presentar al Consell de Castella. Aquest 

pla fou aprovat, per6 va quedar paralitzat per I'esclat de la Guerra del 

Frances. 

Posteriorment va tornar a apadixer un itinerari similar en un pla 

de la Junta de Comerc; de Catalunya, I'any 18 16, que contestava un 

informe de la Direcció General de Correus sobre la reparació dels 

camins malmesos durant la Guerra del Franc&. La junta considerava 

que era preferible construir carreteres de bell nou, en comptes de 

reparar els antics camins de ferradura. En aquell pla s'esmentaven, en 

concret, les carreteres de Vic a Olot, de Vic a Manresa per Moii, i de 

Manresa a Calaf, que tenen relació amb I'itinerari actual de I'eix. 

En el Pla de camins del 1935 hi havia dos itineraris que seguien el traGat de l'actual eix Transversal. Elprimer havia d'F- 

nar de Lleida a Figueresper CalaJ Manresa i Olot; el segon arrencava de Pont de Muntanyana i anava cap a Anglk i 

Girona per Tremp, Coll de Nargó, Sant llor en^ de Morunys i Berga. Els dos itineraris es creuaven a Vic 
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Amb to t  i aixo, la proposta inicial més elaborada queda recollida 

en una Mernoria de carninos y canales que va ser aprovada durant el 

Trienni Liberal (1 820- 1823). Aquesta proposta estatal recollia la del 

1805 pel que fa a Catalunya i, en relació amb I'actual eix, definia un iti- 

nerari des de Cervera a la frontera francesa, passant per Manresa,Vic, 

Olot, Besalú i Figueres. El projecte no va prosperar a causa de la caigu- 

da del regim liberal, i pel fet que I'Estat no va construir cap carretera 

durant la primera meitat del segle XIX. Fins que no es va constituir la 

Junta de Carreteres de Catalunya, el 1848, no va apareixer cap altra 

proposta per a un carretera transversal. 

La Junta agrupava les quatre diputacions catalanes i tenia un 

doble objectiu: servir la indústria i transportar ['exercit amb la rapidesa 

i en les condicions que requeria la predncia de les guerrilles carlistes 

a I'interior de Catalunya. Posant en relleu aquest segon objectiu, la Jun- 

ta es va guanyar el suport de llestament militar; en un període en que 

es consolidava una visió uniformista i centralista de I'Estat. 

La Junta va formar un pla de carreteres on es troba una propos- 

ta d'eix viari transversal similar a I'actual. Aquest eix es feia arrencar de 

Tirrega i des d'allí, després d'enllacar amb una segona carretera que 

procedia deTarragona ¡Valls, es dirigia cap a Calaf, Manresa,Vic, Anglb, 

Girona i Palafrugell. Cal subratllar que aquesta fou I'única proposta que 

va prosperar; almenys parcialment, de totes les que s'havien realitzat fins 

aleshores, ja que es va construir la carretera de Manresa aVic, i es van 

comencar les deVic a Olot i de Manresa a Cervera. Pero amb I'extin- 

ció de la Junta i el retorn a les planificacions provincials ai'llades es van 

endarrerir els treballs de la carretera deVic a Olot, mentre que la cons- 

trucció del ferrocarril de Manresa a Cervera, inaugurat el 1860, va 

motivar ['ajornament de la carretera paral.lela a aquella línia f$rria. 

L'Estat no va comencar a assumir efectivament la construcció de 

la xarxa vihria fins a mitjan segle XIX, coincidint amb la consolidació del 

regim liberal. Fins aleshores les carreteres es financaven amb sistemes 

propis de I'antic regim com la recaptació d'arbitris, la imposició de reca- 

rrecs sobre el comerc o els productes de consum o el pagament de 

drets de pas (peatges, portatges, pontatges, etcetera). La primera regla- 

mentació moderna en aquest aspecte es va promulgar I'any 1857, quan 

es van dividir les carreteres en tres categories: estatals, provincials i 

locals. Les primeres havien de ser financades per I'Estat, i la resta per les 

diputacions i els ajuntaments. Pel que fa a les vies estatals, es van clas- 

sificar en tres ordres (primer; segon i tercer), classificació que es va 

mantenir al llarg de to t  el segle XIX i no va ser canviada fins que no es 

va establir; el 1939, la classificació vigent actualment (nacionals, comar- 

cals i locals). 

L'Estat va promulgar successivament tres plans de carreteres a la 

segona meitat del XIX ( 1  860, 1864 i 1877) i un quart pla al primer terc; 

del segle XX (1 9 14). La dada més remarcable és que a tots aquests 

plans apareixen els itineraris que formen I'eix Transversal, excepte el 

tram de Manresa a Cervera, que tenia un tracat paral.lel a una línia de 

ferrocarril. El tram de Manresa a Girona, també previst en aquells plans, 

era considerat de segon ordre; to t  i així, aquesta carretera de Manresa 

a Girona mai no es va arribar a construir del tot. 

El tram Vic-Girona, el més dificil, va patir successius ajornaments 

i no es van comencar les obres fins a 1'8poca de la Mancomunitat, per6 

la descoberta de les aigües picants a les Guilleries i la seva explotació 

a partir de mitjan segle passat havia estat la causa d'un progressiu millo- 

rament de les comunicacions en aquella zona. El 1877 ja es construí la 

primera carretera v6inal, que enllacava Sant Hilari ambVic, i entre 1880 

i 1890 s'ampliaren i es convertiren en carreteres aptes per a vehicles 

les que enllacaven Sant Hilari amb Arbúcies i amb Santa Coloma de 

Farners. De  tota manera, aquestes carreteres no es van asfaltar; tal com 

succe'ia habitualment amb la majoria de les de la província de Girona, 

fins fa cosa d'uns quaranta anys. 

L'euforia que va adquirir Sant Hilari en ['aspecte tun'stic i balnea- 

ri féu que I'any 189 1 ['enginyer Domenech Vehils fes el projecte d'un 

tren de via estreta que partiria de Vic cap a Sant Juli& Coll Sameda, i 

que pel coll devilardel1 i el MOI/ Roquer arribaria a Sant Hilari. N o  cal 

dir que el projecte no va tirar endavant. Dintre del segle actual es va 

completar la xarxa de carreteres que comunicaven les Guilleries: foren 

obertes la carretera de Vic a Arbúcies perTaradell i Viladrau, les carre- 

teres secundaries que enllla~aven aquesta carretera amb la deVic a Sant 

Hilari per Espinelves, la variant deViladrau aVic per Fabregues, la carre- 

tera devilanova de Sau, perllongada fins al poble de Sau quan es va fer 

el panta, i, en epoca de la Segona República, la carretera de Sant Hila- 

r i  a Osor; anomenada la carretera de la mor t  per les dificultats que va 

suposar la seva construcció i pels precipicis que la voregen. Aquesta 

dificultat d'accés ha estat sempre un fre per al desenvolupament de la 

indústria de Sant Hilari. 

Si durant la primera meitat del segle XIX el ferrocarril es va 

imposar com el principal mitja de transport terrestre, es pot qualificar 

el segle XX com el segle de I'automobil. En aquest nou context I'eix 

Transversal també va reapakixer en els plans de vies de la Mancomu- 

nitat ( 1  9 14- 1924) t o t  i que aquesta institució només va tenir com- 

pet6ncies sobre la xarxa secundaria (provincial i local).Tot i així, també 

hi apareixen les carreteres que I'Estat tenia molt endarrerides o que 

havia deixat de construir; entre les quals hi havia les que tenen relació 

amb I'eix, és a dir; la de Manresa aVic i Girona, i la de Manresa a I'esta- 

ció dlAguilar de Segarra, per Rajadell. 

La Mancomunitat va comencar a construir el tram pendent 

d'Anglb aVic, del qual es va acabar el compres entre Vic i Vilanova de 

Sau el 1930. A causa del pressupost limitat de la Mancomunitat, aques- 

ta carretera es va construir amb el criteri de I'adaptació al terreny, 

motiu pel qual és sinuosa i de tracat molt deficient, característiques que 

manté actualment t o t  i ésser considerada una carretera nacional (es 

I'N- 14 I). 

El primer projecte global i integral d'obres públiques per al con- 

junt de Catalunya aparegué el 1935, impulsat pel diputat de la Lliga i 

conseller d'Obres Públiques JoanVallk i Pujals, i redactat en un temps 

record de vuit mesos amb la col.laboraci6 de prestigiosos tecnics i 

estudiosos. Aquell pla, denominat "de carreteres i camins", recollia per 

primera vegada totes les carreteres de Catalunya sense distinció, i amb 

metodologia i objectius ben definits. Proposava una xarxa estructurada, 
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jerarquitzada i vertebrada, i definia zones del territori de forma apro- 

ximadament ortogonal o triangulat que tenien als seus vertexs les 

poblacions més importants. Les anelles d'aquella xarxa quedaven 

creuades per un teixit més fi de vies comarcals i locals. Malauradament, 

I'esclat de la Guerra Civil va impedir que aquell pla es dugués a terme. 

En el Pla de camins hi havia dos itineraris que tenen relació amb 

I'actual eix Transversal. D'una banda, I'itinerari XIV, que havia d'anar de 

Lleida a Figueres per Calaf, Manresa i Olot; i de I'altra, I'itinerari XVI que 

havia d'arrencar del Pont de Muntanyana per anar cap a Angles i Giro- 

na perTremp, Coll de Nargó, Sant Llorenc de Morunys i Berga. Els dos 

itineraris s'havien de creuar avic. 

En relació amb I'itinerari XIV s'iniciaren les obres a Cervera en 

direcció a Manresa, i pel que fa al XVI, es va continuar la carretera de 

Vilanova de Sau, per6 la manca de recursos va paralitzar els treballs. 

D'aleshores en+ no s'havia fet res més en aquestes carreteres, si 

exceptuem les obres que es van fer a Sau i Susqueda quan es van cons- 

truir els embassaments, i la construcció del tram de Cervera a Ferran, 

en epoca recent 

La Guerra Civil va malmetre una bona part de la xarxa de carre- 

teres. Durant la immediata postguerra i els anys d'autarquia econdmi- 

ca, només s'hi van fer reparacions provisionals, tot i que es va redactar 

un cinque Pla de carreteres. En aquest pla es classificaven les carrete- 

res espanyoles en nacionals, comarcals i locals, classificació que ha per- 

durat fins a avui dia. El tret més remarcable és que hi apareix I'actual N- 

14 I ,  precedent immediat de I'eixTransversal. 

Aquesta carretera arrenca de Cervera i acaba a Girona. Esti for- 

mada per diversos trams desconnectats entre si: a I'oest falten uns I O 

km entre Rajadell i Manresa i a I'est queda per completar el tram 

compres entre els embassaments de Sau i Susqueda. En total, falten 

poc més de 20 km, que poden seguir-se per pistes forestals i rutes 

alternatives. Aixd reflecteix, en tot cas, la frustrada hist6ria dels antece- 

dents de I'eix i constitueix, al mateix temps, un dels millors exemples 

de les deficiencies que va tenir el seu procés de construcció. 

Per6 la frustrada carretera N- 14 1, I'acabament de la qual es va 

plantejar en diverses ocasions, no fou I'últim projecte per a aquest iti- 

nerari. Sota el franquisme i en el marc dels successius plans de desen- 

volupament, reaparegué en documents i estudis diversos entre els 

quals destaca un informe de I'urbanista greco-búlgar Constantinos 

Doxiadis, del 1970, on s'aconsella la construcció d'un eix de caracterís- 

tiques similars a I'actual eixTransversal a fi d'iniciar una dinimica de ree- 

quilibri territorial. La proposta va rebre el suport dels presidents de les 

diputacions, que el 1974 van sol.licitar al govern que la prengués en 

consideració. 

Les gestions es van realitzar amb rapidesa i el gener del 1975 es 

va constituir una comissió, integrada per representants de les tres dipu- 

tacions afectades i del ministeri dlObres Públiques, que va encarregar 

nous estudis i va optar finalment per una gran via de comunicació entre 

Lleida i Girona per la depressió central. El seu tracat era similar al de 

I'Eix actual, perd comencava a Balaguer i seguia el riu Ter entre Vic i 

Girona, per la qual cosa fou coneguda com "la ruta dels pantans". 

Els primers anys de la dkada dels setanta, el tema de I'eix havia 

assolit una dimensió pública i, en el marc d1efervesc&ncia política de I'& 

poca, hi hagué un considerable debat sobre el tracat.Van apar&ixer opi- 

nions molt diverses arreu de Catalunya, per6 una bona part de la pol& 

mica es va centrar en el t rapt  que havia d'adoptar I'eix a partir deVic: 

si dirigir-se cap a Olot o be cap a Girona. En relació amb el tracat occi- 

dental la polemica va ser menys virulenta, tot i que van alcar-se veus als 

ajuntaments de Tirrega i Reus que demanaven un brancal fins a les 

comarques tarragonines, i una nova proposta impulsada per ajunta- 

ments de la Noguera, la Segarra i el Solsones que plantejava reconsi- 

derar el tracat inicial, desplacant-lo cap al nord. 

Aquesta polemica sobre el traqat des de Vic a les comarques 

gironines va suscitar també un gran nombre d'estudis de les cambres 

de comerc, de les mancomunitats de municipis Montseny-Gulleries i 

Ter-Brugent i de I'ajuntament dlOlht. De tots, el que va causar més 

impacte va ser el darrel; elaborat per I'urbanista ].A. Solans, tant pel seu 

cahcter innovador com pel seu rigor científic. Aquest estudi defensava 

I'opció Vic-Olot, i gairebé tota la polemica dels anys setantes va versar 

sobre els seus arguments. 

Pel que fa a la resta dels estudis, tot i que esgrimien de vegades 

arguments forca inversemblants com, per exemple, que la comarca de 

la Selva formava part de la depressió Central, no deixaven de reflectir 

una realitat evident: la manca d'infraestructures viiries adients amb les 

necessitats del moment i la polarització cap a Barcelona de la xarxa de 

carreteres existent. 

Finalment, a pesar de la polem~ca, la comissi6 va aprovar el I O de 

maig del 1976 una formulació definitiva del traqat entre Balaguer i Vic 

que passava per Agramunt, Guissona, Calaf, Manresa i Avinyó. Poste- 

riorment, el 16 de setembre del mateix any es va aprovar a Madrid el 

tracat Vic-Girona per Sant Hilari, tal com s'ha construi't al capdavall. 

També s'atenia la reivindicació d'Olot, en donar una solució enY grega, 

proposada per la Diputació de Girona, que consistia a millorar la carre- 

tera comarcal C- 150, des del seu entrocament amb I'eix, prop d'Angles, 

fins a Olot. 

El 7 de juliol del 1977, una setmana abans de les primeres elec- 

cions democriitiques, aparegué al BOE I'ordre mitjancant la qual se sot- 

metia a informació pública el tracat de I'eixTransversal, Cal subratllar; 

perd, que malgrat aquella aprovació encara no es van iniciar les obres. 

Només amb ]'Estatut d'Autonomia i els posteriors traspassos de com- 

petencies es va poder confegir la proposta actual, emmarcada en el Pla 

de carreteres presentat pel Departament de PoliticaTerritorial i Obres 

Públiques I'any 1985, proposta que va resultar definitiva pel que fa a 

I'eix Transversal. 

Per6 I'itinerari entreVic i Girona encara fou objecte de discussió 

I calgué reconsiderar-lo en diverses ocasions a instincies d'alguns dels 

municipis afectats. Finalment, I'any 1989, el Consell Executiu de la Gene- 

ralitat va optar per la denominada "solució sud" i va descartar la "ruta 

dels pantans", lleugerament més curta i econhmica, per6 menys rendi- 

ble socialment, sobretot si es construi'a de manera fraccionada, ja que 

travessava una zona forca menys poblada. 
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