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L’Impacte del Tinel i Autovia de

Vallvidrera en el territori: un exemple de

geografia aplicada.

Manuel de Miré i Antoni F. Tulla*

Résumé / Abstract / Resumen

Cette recherche, menée par 'Institut d"Etudes Métropolitaines de Barce-
lone, est centrée sur la mesure des effets que pourraient avoir la construc-
tion du tunnel de Vallvidrera et de 1'autoroute vers Terrassa, ainsi que leurs
connexions avec le réseau urbain de Barcelone et avec le réseau de commu-
nications de base du Valies Occidental. L'obstacle que veut surmonter le
tunnel est la Serra de Collserola, qui fait partie de la Chaine Litorale Cata-
lane; celle-ci a été toujours ressentie comme une barrigre & I'acroissement
urbain de Barcelone mais elle a permis, en méme temps, de conserver une
grande zone verte qui constitue le parc le plus important de toute I'aire
métropolitaine.

Dans le présent article nous prennons en considération deux aspects es-
sentiels: le rdle que peut avoir cette nouvelle infrastructure dans le réseau
routier de 1a Catalogne et les effets directs et indirects de son tracé sur I’en-
vironnement. Sur le premier aspect, on reconnait la nécessité d’améliorer
I"interconnectivité de |'aire métropolitaine dans 1z partie sud-est de [a Serra
de Collserola, ce qui justifique la construction d’un tunnel et de quelque
sorte de voie rapide. Néanmoins, 1’étude previent sur les effets nocifs que
pourrait avoir sur ’environnement le passage d’un trop grand nombre de
véhicules. Les gaz qu’ils émmetraient, en combinaison avec les caractéris-
tiques atmosphériques particulidres 3 cette zone, pourraient avoir des effets
irréversibles, en particulier  travers les pluies acides. On a €tabli une limi-
te de 20.000 véhicules par jour, au dessus de laqueile les effets négarifs du
nouvel ouvrage dépasseraient largement ses effets positifs. La construction
du mnnel devrait donc s’accompagner d’une amélioration du transport pu-
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blic entre Barcelone et 'aire du Vallés, en fagon & dissuader autant que pos-
sible ’accroissement du transport privé an dessus du niveau présent.

This subject of research carried out by the Barcelona Institute of Metro-
politan Stdies involved the valuation of the expected impact of the cons-
truction of the Vallvidrera mnnel, the consequent motorway extension to

~Tetrassa, connecting roads to the existing Barcelona city network and the

basic road network between towns in the West Valles region. The obstacle
to be overcome is the Serra de Collsercla, Which forms part of the Catalan
coastal mountain chain. This has long been considered z barrier to the ex-
pasion of the formation of an extensive green belt, considered the most im-
portant park in the Barcelona Metropolitan Area.

In this anticle two hasic aspects are considered: (1) the role which this
new infrastructure will play in Catalonia’s basic road network, and (2) its
direct and indirect impact on the surrounding physical environment. One
fact clearly demonstrated by the study is the need to improve access within
the Barcelona Metropolitan Area in the south-western part of the Serra de
Collserola, and that the construction of a tunnel and some form of rapid
transport might therefore be advisible. However, control of the impact on
the physical environment i equally essential, bearing in mind above all the
number of vehicles involved. Vehicle fume ejection combined with the uni-
que atmospheric conditions of the zone could generate irreversible dama-
ging effects such as acid precipitation. The principal limitation is the volu-

.me of transport-daily traffic which exceeded 20.000 vehicles could cause

more negative than positive effects. This study recommends, as a solution,
the improvement of public transport between Barcelena and the Valles re-
gion, in order to dissuade the use of private transport beyond present limits.

En esta investigacitn, realizada por el Instituto de Estudios Metropolita-
nos de Barcelona, se mide el impacto que representaria la construccidn del
tiinel de Vallvidrera y la autopista a Terrassa, asi como [as conexiones ne-
cesarias con la trama urbana de la ciudad de Barcelona y Ja red bdsica entre
las poblaciones de la comarca del Vallés Occidental, El obstdculo a superar
es la Sierra de Collserola que forma parte de la Cordillera Litoral catalana.

Esta se ha considerado como una barrera al crecimiento urbano de la ciu-
dad de Barcelona, pero al mismo tiempo ha dado lugar a una gran drea ver-
de que puede considerarse el parque més importante del drea metropolitana
de Barcelona. '

En este articule consideramos dos aspectos bdsicos: el papel que puede
representar esta nueva infraestructura en la red viaria bdsica de Catalunya
¥ los impactos medicambientales directos e indirectos de su trazado. Del
estudio se desprende que es necesario mejorar la conectividad interna del
drea metropolitana de Barcelona en la zona sur oeste de la Sierra de Collse-
rola, ¥ que por lo tanto puede ser deseable la construccidn de un tinel y



- algun tipo de via rapida. Sin embargo, debe controlarse que el impacto so-
bre el medio ambiente sea minimo, en especial en relacidén con ¢l ndmere
de vehiculos. Los gases emitidos por estos junto a las peculiares caracteris-
ticas atmosféricas de la zona pueden generar efectos irreversibles como el
de la lluvia dcida. La principal limitacién es el volumen de vehiculos que
por encima de los 20.000 diarios podrian generar mas efectos negativos que
positivos. La mejor solucion es mejorar ¢l transporte piblico entre el Bar-
celonés y el Vallés que consiga disuadir el uso del transporte privado en
una proporcién mayor que en el momento presente.

L’obertura de noves vies de comunicacié que superin accidents fisics determinats
pot significar un fort canvi en el territori, amb repercussions favorables i desfavora-
bles, tant en el medi fisic com en I'huma. Es per aixd, obvi que ha de valorar-se
la importancia d’aquestes repercussions per aixi analitzar millor la viabilitat d’una
obra d’aquest tipus. En aquest sentit, la Corporacié Metropolitana de Barcelona va
considerar oporti encarregar un estudi de geografia aplicada, amb col-laboracié in-
terdisciplinar, a I’Institut d’Estudis Metropolitans de Barcelona.

En aquesta investigacio s’ha mesurat 1'impacte que representaria la construccid
del tinel { de "autovia de Vallvidrera, aixi com ¢l de les connexions necessaries amb
la trama urbana de la ciutat de Barcelona i la xarxa basica de la comarca del Valles
Occidental. La Serra de Collserola, que forma part de [a Serralada Litoral Catalana,
sempre s’ha considerat com una barrera pel creixement urba barceloni. Al mateix
temps, perd, s’ha convertit en una area verda que pot considerar-se com el parc més
important de ’area metropolitana de Barcelona.

El desenvolupament d’aquesta infrastructura viaria pot considerar-se sota dos plan-
tejaments diferents. Per un cantd, com una millora en [a xarxa viiria basica de Cata-
lunya, i per tant, com una nova entrada a la conurbacié del Barcelonés i Baix Llo-
‘bregat. Per un altre cantd, si considerem que s’esta estructurant una area metropoli-
tana a ambddés costats de la Serra de Collserola, aquesta via complementaria la con-
nectivitat interna t hauria de considerar-se com una obra de repercussié local, és a
dir, estrictament metropolitana. Aquests dos suposits, que en teoria no haurien d’éssser
excloents, nosaltres considerem que sf ho sdn després d’haver-se realitzat I’ analisi
d’impacte.

Quan considerem aquesta via en funcié d’una nova entrada a Barcelona, podria
arribar-se a més de 55.000 vehicles diaris I'any 1992. En el cas d'una funcié de con-
nectivitat local no es superarien els 21,000 vehicles a I’any 1992, En ¢l primer cas,
els impactes en el medi fisic, que per les seves caracteristiques €s molt vulnerable,
serien molt elevats com a resultat de la pol-lucié i dels desmunts. En el segon cas,
els efectes serien menors, ja que es contempla la possibilitat de coastruir I'obra en
fases, que permetria mesurar amb major exactitud I'impacte d’un augrnent del tran-
sit, aix{ com un tragat que minimitzés [’impacte. En la nostra hipdtesi inicial afir-
mem la necessitat d’aquesta infrastructura per millorar la connectivitat interna de
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I"area metropolitana perd que cal pensar en altres solucions per ordenar els fluxes
de transit provinents d'arees més llunyanes de Catalunya.

Hem estructurat aquest estudi en sis blocs tematics. El primer és ['explicacié de
la g&nesi metropolitana que ens permet comprendre el procés de creixement § d’or-
denacié urbana de 1'area metropolitana de Barcelona des de principis del segle XX.
El segon és ["analisi del paisatge i del medi ambient, realitzant un estudi dels canvis
directes que pot generar aquesta obra en el medi fisic aixi com una avaluacié qualita-
tiva i quantitativa dels avantatges 1 dels costos que se’n deriven. El tercer és un estu-
di dels aspectes urbanistics i del sol afectat a través d’una descripei6 dels canvis di-
rectes que respresenta ['obra en una franja de 400 metres a ambdds costats de Ieix
de 'autovia. El quart €s [’analisi de les repercussions de la nova via sobre 1’accessi-
bilitat, el trinsit i la connectivitat, emprant un model de simulacid i utilitzant els re-
sultats dels estudis realitzats per la sub-unitat de planejament dels Serveis de Trans-
port de Ja CMB. El cinque és una anilisi del medi huma, la demografia i I'activitat
econdmica, 1 les modificacions previsibles després de la construccié de la nova
infrastructura.

D’aquest estudi es dedueix que és necessari millorar la connectivitat interna de
I"area metropolitana de Barcelona en la zona sud-oest de la Serra de Collserola. En
aquest sentit €s desitjable la construccio d’una via més rapida que la carretera actual
amb la possible construceid d’un tinel. Tanmateix, perd, cal prioritzar un impacte
moderat sobre €l medi fisic en comptes d’una via amb molta capacitat de transit.
Es un clar exemple de via rapida que travessa un parc metropolita amb un sistema
ecolodgic feble. En les conclusions apuntem que 1’alternativa prioritaria per atenuar
el transit vers Barcelona serz el desenvolupament d’un transport piiblic metropolita
més eficient. La mobilitat obligada entre els municipis del Valles de la CMB i el
Barcelonés ens mostra que solament un 20% de la poblaci6 utilitzava transport pi-
blic ’any 1981, En relacid a altres drees metropolitanes europees, inclis amb menys
problemes de diversificacid d’accessos, hi ha un percentatge excessivament baix d™is
del transport ptiblic. Finalment, ha de constatar-se que les localitzacions de noves
activitats econdmiques no sembla que depengui de la construccié d’aquesta obra ja
que hi ha una millor accessibilitat a través de [’anomenat tercer cinturs. Inclis pot
afirmar-se que els efectes econdmics serien més evidents si es completés la construc-
ci6 del segon cinturd, el cinturd del litoral i les obres de diversificacié del congost
de Montcada.

LA GENESI METROPOLITANA DE BARCELONA

L’evelucid i la formaci6 de la regié metropolitana de Barcelona €s resultat del mo-
del econdmic adoptat a Espanya a partir dels anys cinquanta. Aquest model, basat
€n un creixement accelerat en el temps i concentrat en ’espai, ha propiciat durant
més de vint anys el desenvolupament macrocefalic d'una ciutat que, de partida, ja
tenia una grandiria econdmica 1 demografica molt rellevant.

Des de 1975-78, dos nous elements han incidit en la configuracié del model des-
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crit i han provocat en alguns casos, canvis molt importants. Aquests elements sén,
d’una banda, la crisi econdomica mundial que influencia ['economia espanyola cap
el 1978-79; per la seva naturalesa de crisi econdmica industrial, les zones més indus-
trialitzades com ’area metropolitana de Barcelona queden més fortament afectades.
D’altra banda, I'inici del régim democratic a Espanya suposa ’entrada dels partits
politics d’esquerra a I’administracié local i, de forma paral-lela, un canvi en les poli-
tiques urbanistiques desenvolupades fins aleshores.

Amb el procés de configuracié de la regié metropolitana com a marc de referén-
cia, desglossem a continuacid els trets més significatius que caracteritzen 1"actual
territori metropolita, 1 ho farem per una major claredat, agrupant-los en quatre apar-
tats: trets econdmics, trets demografics, organitzacid institucional 1 model territo-
rial, Per acabar, apuntem alguns aspectes sobre el futur de 1'area.

La crist econdmica, que afecta sobretot el mén industrialitzat des de mitjan setan-
tes, ha provocat canvis profunds en I'estructura econdmica i industrial de les zones
més desenvolupades. A 1'area metropolitana de Barcelona, les transformacions dels
darrers anys sén fonamentalment el resuitat de la destruccié de llocs de treball {per
tancament d’empreses i per processos de reconversid industrial), la manca de noves
inversions que revitalitzin 'economia i el fort creixement del nombre d’aturats. Aquest
procés de desindustrialitzacio i de canvi en ['estructura econdmica s’ha donat sobre
un territori en creixement molt accentuat i que agrupava una gran part de Ia inchistria
de Catalunya (el 69,8 % d’ocupacio el 1978). Després de 7-8 anys de crisi, la regié
metropolitana de Barcelona concentra quasi el 75% dels aturats de Catalunya, amb
taxes d’atur que oscil'len entre un 18,2 % al Barcelongs i un 32,2% al Valles Occi-
dental (dades de desembre 1983). Es un territori forga diversificat a nivell industrial
on predominen el sector textil (al Maresme i al Valles Occidental), les indistries
quimiques i extractives (al Baix Llobregat it al Valles Oriental) i la indistria relacio-
nada amb ]’automobil (al Barcelonés). Juntament amb la industria, ['area ofereix la
major concentracié de serveis de Catalunya, perd quasi tinicament localitzats a la
ciutat de Barcelona i de forma puntual {(grans serveis com hospitals, companyies d"as-
segurances, universitat, televisié ...) a la resta de ['2rea, amb preferéncia pel Vallés
on hi ha bones comunicacions i for¢a espais on la indistria no és present.

La situacié econdmica esmentada ha incidit també en la dinamica demografica.
L’area presenta un cert estancament de [a poblacid total, derivat de I’estroncament
dels fluxos immigratoris i la reduccid de la natalitat i de la mobilitat que es produeix
a partir de 1975. Aquest reduit creixement t€ Hoc a la periférica metropolitana fora
de I’ambit de la CMB, si bé en xifres absolutes aquest ambit excepte Barcelona {que
registra un estancament total) encara assoleix un major increment que la resta de
la Regié I. Aquesta dindmica es tradueix a nivell d'estructura en un progressiu enve-
lliment, fendomen més acusat a Barcelona i als municipis de 1'entorn; un major pes
de la poblaci6 adulta, 1z qual cosa suposa un augment de la poblacié potencialment
activa i un descens de la poblacid infantil.

Pel que fa a esquema institucional, la zona presenta dos tipus de problematiques.
La primera, la manca de tractament conjunt del seu tertitori; aixd fa que sigui objec-

43



te d’actuacions de diverses administracions que tenen competéncies sovint concur-
rents, perd de vegades amb criteris i objectius diferents. La segona, ['estructura i
la representacié de 1'actual institucié metropolitana. Els tradicionals desequilibris ur-
banistics existents entre Barcelona i la mitja de la resta de municipis de ]Ja CMB han
estat font de tensions permanents en el sf del govern metropolit2, entre els represen-
tants de Barcelona i els dels seus ajuntaments periferics, demanant aquests una ma-
Jjor representativitat i autonomia dins 'entitat. La futura delimitacié i institucionalit-
zacié de 1’area metropolitana de Barcelona se situa dintre el context de la imminent
i de la necessaria reorganiizaci6 territorial de Catalunya. Dins aquesta, s’hauria de
contemplar a nivell de comarca amb [actual delimitacid, o bé a nivell de regid o
vegueria amb I'ambit de la Regié 1, amb el doble caricter d’organisme local-
metropolitd i d’organisme de descentralitzacié administrativa de la Generalitat.

Finalment, quant a la seva estructura territorial, la regié metropolitana de Barce-
lona presenta un model multinodal perd fortament centrat i polaritzat a Barcelona
ciutat i un territori desarticulat i amb greus déficits de dotacions. Les mesures en
matéria de descentralitzacié econdmica contemplades en diversos plans d’ordenacié
no han donat els resultats que s’esperaven; a meés, la ¢risi econdmica ha actuat com
a fre en els trasllats industrials i ha reduit les possibilitats de descentralitzacié demo-
grafica. D’altra banda, la forta radialitat amb centre a Barcelona que ha representat
tradicionalment la xarxa viaria de Catalunya s’ha anat potenciant en els darrers anys
amb la construccid de les autopistes, la qual cosa ha donat com a resultat un creixe-
ment de tipus suburbial al ilarg d’aquestes vies, conformant 1'esquema classic de les
grans ciutats eurepees de centre ric i periféria pobra.

Tot i els problemes econdomics, territorials i institucionals apuntats, la regié me-
tropolitana de Barcelona, és un territori que té encara capacitat i dinamisme per
transformar-se i assimilar propostes de canvi. _

Un dels projectes que pot incidir en el futur d'aquesta area, €s precisament el tiinel
de Vallvidrera i ]’autovia a Terrassa. La proposta d’obrir una nova via de comunica-
cié entre Barcelona i el Vallés suposa un pas endavant en la consolidacié del territori
metropolita en tant que facilita la interacci6 intermunicipal i respon a una vella aspi-
racié de superar la barrera fisica que suposa l’existéncia de Collserola. Si bé, com
s dedueix de les analisis pertinents realitzades en les diferents parts d’aguest estudi,
considerada ailladament, la nova via no tindria una incidéncia definitiva quant al re-
lHlangament econdmic de 1'irea metropolitana de Barcelona, sf que seria rellevant en
el conjunt de plans i projectes sectorials confeccionats des de les diferents institu-
cions que tenen competéncia sobre 1'area.

Les propostes i actuacions a curt i mig termini endegades en diverses matéries:
sistema viari (Pla de Carreteres, Pla de Vies Metropolitanes, Ferrocarril ...), indds-
tria (politica de ZUR i promoci6 de nou sdl industrial), grans equipaments metropo-
litans {parc de Collserola, pla de costes ...}, i el projecte d’'organitzacié per part de
Barcelona dels Jocs Olimpics de 1992 amb un model d’instal-lacions descentralitza-
des, s6n també factors que poden donar un nou impuls econdmic i urbanistic al con-
junt de Ia zona d’estudi.
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ANALISI DEL L’ IMPACTE AMBIENTAL

Pressupostos bisics i métode emprat

El territori que es considera susceptible de ser directament 1 indirectament impac-
tat per |’obra de 1'zutovia segons el projecte que figura en el Pla General de I'Area
Metropolitana de Barcelona fa de mal definir, 1 per tant, de mal delimitar. (Veure
el griafic [ sobre la localitzacié de I"area d'estudi en ["ambit metropolitd}. L’autovia
és una cinta estreta d’amplitud més o menys constant que facilita la delimitacié de
la zona d'impacte, perd I'indirecte es realitza sobre un territori composat per dife-
rents sistemes naturals, interrelacionats miituament a través dels vincles existents entre
rocam, sol, vegetacié, atmosfera i aiglies superficials, entre d'altres, amb fluxes de
matéria i energia complicats en el temps i en I'espai que dificulten "establiment d’uns
limits precisos dintre dels quals es donen les interaccions. Cercant-se per alguna re-
feréncia a la conca hidrogréﬁca, sistema natural que inclou subsistemes diversos,
els limits triats per estudiar ’impacte indirecte de I'autovia son, basicament, els de
les subconques afectades, ambdues del Llobregat, pertanyents a les rieres de Vallvi-
driera 1 Canals Roges, dins de les subconques majors de la Rierada y ia riera de Rubi.

Per estudiar I"impacte en el territori, aquest s’ha subdividit en irees o en unitats
considerades homogenies des del punt de vista ambiental, amb idéntiques condicions
abidtiques i bidtiques, €s a dir, arees que tenen caracteristiques litolégiques i de ve-
getacio semblants. Superposant els mapes d’ambdues variables, s'han deduit les se-
glients unitats o arees homogenies (grafic II):

Arees de base litologica pissarres.

— pissarres amb bosc de pi blanc

— pissarres amb bosc d’alzines

— pissarres amb bosc d’alzines amb roures

— pissarres amb matollar

Arees de base litologica conglomeruats.

— conglomerats amb pineda

— conglomerats amb conreus

Arees de base litoldgica llims,

— Ilims amb conreus

Arees de base litologica argiles.

— argiles en bobiles o esvorancs, desprovistes de vegetacié
Arees de base litologica diposits al luvials § col-luvials.
— dipbsits amb alzinar

— diposits amb pi blanc

— diposits amb conreus

— dipdsits amb bosc de ribera

Arees de base litoldgica diversa.

— zones vrbanitzades,
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Grafic H. Arees homogénies en la zona d'impacte del ninel i de Uautovia de Vallvidrera
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Interessa coneixer el valor de cada una d'elles, valor relatiu d’unes amb les altres,
per poder, athora, valorar I’impacte de 1’obra projectada. $’ha qualificat cada area
valorant un conjunt de parimetres que les defineixen. Dintre del conjunt de parame-
tres possibles s’ha considerat necessari tenir presents tant aspectes del medi natural
com aspectes relatius a [a comunitat humana, perqué es pressuposa que algunes mo-
dificacions del medi natural tindran repercussié en el medi social. I la tria de para-
metres s’ha fet des de 1"dptica genérica de la millor satisfaccié d’algunes necessitats
humanes, tant de tipus material com de tipus cultural o de sentiments, que es pressu-
posen per a la comunitat que usa aquest medi.

En aquest sentit, el territori i les seves caracteristiques sén considerats basicament
com a recursos capagos d’ésser gaudits per la gent dels encontorns 1 que guarden
refacid, des d’un punt de vista antropocentric i col'lectiu, amb el que aviti vagament
s’anomena «qualitat de vida» i que inclou la preocupacié per una conservacié social-
ment acceptable de ["entorn i una tendéncia a la menor astificialitzacié possible dels
ecosistemes i a la menor pertorbacié possible de les comunitats humarnes i les seves
instal-lacions.

En el marc d’aquesta concepci6 de fons, els parametres triafs per descriure la rea-
litat existent han estat condicionats a les dispenibilitats d’informacié preexistents,
de temps per realitzar la feina i persones a treballar-hi. $’ha optat per parametres
basics del medi natural, entenent com a bisics els que quantitativament representen
el maxim volum de transport de matéria i energia a escala macroscapica, dels quals
hi havia informacié disponible o d’aquells que, sense haver-n'hi, se’n podia obtenir
una informacié rapida per observaci6 directa. Aquests parametres del medi natural
s’han complementat amb alguns parametres senzills, relatius al medi social, consi-
derats com a possibie expressié d’interessos socials, vistos des d’angles diversos,
perd no en abstracte, siné aplicats concretarnent a la poblaci6 del sistema urba bar-
celoni, inclosos aspectes subjectius.

Aquests parametres s’han jerarquitzat tenint en compte Ia seva importancia, la qual
s’ha deduit aplicant una escala de valors establerta en base a postulats cientffics i
apreciacions subjectives sobre aspectes socials. Aquesta ponderacié I'ha realitzada
el propi equip de treball, que té€ I’avantatge de ser multidisciplinar. L ideal fora rea-
litzar enquestes entre experts i a nivell popular, perd el temps per 2 la realitzacié
del treball no ho ha permeés. De totes maneres, s’han tingut presents algunes opi-
nions d'institucions populars, com el Centre Excursionista de Sant Cugat del Valles
i I’ Associacié de Veins de Can Majé, de Valldoreix.

La jerarquitzaci6 o ponderacié s'ha fet assignant un valor de 100 punts a cada area
homogenia, repartits tedricament entre els parametres mitjangant 1'assignacio d’un
pes maxim a cada un d’ells, que correspondria a la situacié tedrica dptima de cada
area. Els parimetres ambientals considerats, reunits en sis categories, i el pes que
se’ls ha assignat sén els segiients:
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Categories ambientals Pes Pardmetres ambientals Pes

Ecologia i8.87 Estat ecosistemna 5.37
Cicle hidroldgic 5
Capacitat regeneracio 3.5
Fauna amenagada 3
Comaminacid 21.62 Aire 8.3
Aigua 825
Sat 5
Riscos naturals 13.50 Estabilitat 1alussos 2.5
Processos erosius 4.12
Inundabilitat 2.63
Incendis 4.25
Recursos naturals ) 8.50 Productivitat agricola 2.87
Productivitat forestal 1.88
. Agtiifers 3.73
Quatitat sensoriaf 19.37 Quealitat visual 4.50
Sensacid grandiositat 1.5
Transparéncia aire 2,12
Camins 2.38
Ferrocarril 1.75
Masies i ermites 4
_ Animals i vegetals 312
Interés huma 18.12 Significat ciemtific § educatiu 5.37
Significat celtural 5.5
Utilizat per a esharjo 7.25

Cada un d’aquests parametres s’ha valorat entre 0 1 10 quan ¢l parametre presenta
la qualitat minima i 10 quan presenta la qualitat maxima dintre de cada area homoge-
nica. Aquests valors assignats s’han corregit en funcio de la ponderacié anterior.
Per exemple, si la fauna s’ha ponderat en 3 punis i es considera que la fauna actual
de Coiiserola t¢€ un valor de 5,5, sobre 10, el valor corregit sera de 1,65, és a dir,
si sobre 10 en t€ 5,5, sobre 3 en tindrd 1.65. La suma del valors corregits de tots
el parametres ambientals ens dona el valor de tota I'area homogégnia. Una nova valo-
racié, suposant I’obra de ["autovia realitzada 1 tenint en compte com aquesta afecta
cada un dels parametres, restada de la primera, déna el valor de 1’'impacte.

Analisi dels parametres ambientals.

L’analisi i la descripcié de cada parkmetre ambiental s’ha fet en base a 1a informa-
cid preexistent i a estudis directes de camp i fotografia aéria. 8’ha elaborat un con-
junt de mapes tematics que han permés aguesta descripci6 detallada i que han facili-
tat I’assignacié d’un valor determinat. Sdn els segiients: litoldgic, de vegetacis, de
pendents, geomorfoldgic, de qualitat visual, d’interes cultural i d’esbarjo. §’han descrit
també les condicions climatiques i de contaminacié. Veure, com a exemple, el gra-
fic IIT sobre caracteristiques geomorfologiques.
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Grafic I, Caracteristiques Geomorfologiques de 'area d’estudi
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De tot el conjunt d’informacid, a tall d’exemple s’ofereix ¢l seglient resum d’al-
guns parametres de pes molt significatiu.

En relacié a la vegetacio ¢l bosc de pi blanc ocupa grans extensions al sud de
la zona d’estudi, sobre les pissarres i els al-luvials, i també al nord, sobre els conglo-
merats. Es el bosc més freqiient en €] territori estudiat. El pi blanc ¢s una espécie
melt tolerant. Viu sobre séls poc profunds en ambients eixuts, creix molt depressa
I t¢ una taxa de reproduccié elevada. El bosc €s pirdfit, degut a la gran quantitat
de pinassa i de reina inflamable que provoca. Es destinat a ésser substituit per 'alzi-
nar, perd el foc assegura la seva permangncia. Les grans pinedes barcelonines figu-
ren entre les millors del moén, pel que pertoca a aquesta espécie.

L'alzinar és escassament representat a la zona que estudiem. Hi ha dos enclaus
molt reduits, un a la capgalera del torrent de Cardona, a la divisdria d’aigiies de Ile-
vant de la riera de Vailvidrera, 1 1'altra a la confluéncia de la riera de Vallvidrera
amb la Rierada, tocant a la carretera de Sant Cugat a Vallvidrera, en front de Can
Borrull. Es un bosc climacic que determina un conjunt dens, sobri, poblat per alzi-
nes i per arbusts de fulla perenne amb un sotabosc molt exuberant, sovint impenetra-
ble. Aquestes caracteristiques determinen una forta proteccic del sdl en front de
I’erosid. _

L’alzinar amb roures ocupa extensions reduides en obagues: al costat de ’alzinar
de Can Borrull, en ¢l marge esquerre de la riera de Vallvidrera i per sobre de la
boca nord del tinel, a banda i banda de Ia carretera de Vallvidrera. Es un bosc de
significacié bioldgica molt notable i valor estetic molt alt, malgrat trobar-se alterat,
perqué bona part de les espécies submediterranies més delicades de roures han desa-
paregut. A la zona que estudiem, €s el resultat de I'alteracié parcial de P'alzinar lito-
ral tipic. T€ un estrat arbori esclarissat. Les alzines comparteixen llur domini amb
el pi blanc. La densitat vegetal intercepta 1’energia de la pluja, afavoreix la infiltra-
cié de I'aigua i protegeix el sol de 'erosié.

El bosc de ribera, conjunt higrofil que viu de ’aigua de la riera, es localitza se-
guint ¢l curs dels torrents principals del territori, on actualment és constituit per un
mosaic de canyar, bardissa, jonquera i fragments d’omeda i gatelleda i per tant no
te I’aspecte harmonids que tingué fa temps, encara que conserva la seva magnificén-
cia en punts concrets, com & I'encreuament del torrent de la Guinardera amb ’auto-
pista B-30. La pressié de 'home sobre les rieres ha suprimit aquests boscos o els
ha fragmentat i en molts punts els ha substituit pel canyar. Aquests bosquets consti-
tueixen corredors naturals entre ecosistemes allunyats, que sén utilitzats pels ani-
mals, i també |"inica via de comunicacié entre els parcs de Collserola i de Sant Llo-
rengs de Munt. Bona part d'aquest ecosistema ja ha estat modificat i s’ha desorganit-
zat la xarxa de drenatge des de més amunt de les boques del tinel per obres.

En relaci6 als processos erosius actuals, a les pissarres del massis de Collserola
els vessants no modificats per I’home estan en equilibri. Hi ha reptacié del sdl, aju-
dada per I’aixaragallament dififs i per la infiltracié de I'aigua de pluja, que origina
també un escolament hipodérmic. Alld on s’ha anullat la vegetacio per accié huma-
na o bé pel foc, en ser les pissarres roques toves molt exfoliades, s’hi déna una ero-
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$i¢ accentuada en forma d’aixaragallament concentrat i quant el pendent és molt fort,
com en el cas dels esvorancs provocats per les obres de construccié del tinel, s*hi
formen petits torrents d’alta muntanya amb tots els seus elements: conca de recep-
cid, canal de desguas i con de dejeccid. Cal tenir en compte gue el sistema erosiu
de I’alta muntanya és un dels mes violents. Les canonades de zones urbanitzades
en forts pendents, com. és el cas de Les Planes, 1 les collectores d’aigues pluvials
de carreteres o vies férries que drenen cap a les rieres provoquen una forta erosid,
donant lloc a zones totalment degradades, de tipus badlands. En els talussos relativa-
ment petits dels camins veinals, com per exemple el de Can Balasch, les pissarres
toves, molt fracturades i plenes d’aigua hipodérmica, es desprenen amb facilitat, Al
Ilarg dels talussos artificials s*hi troben bastant sovint petites tarteres originades per
I'acci6 de I"aigua i del gel. En resum, es pot dir que 'erosié en les pissarres ve de-
terminada per les activitats humanes que han eliminat la vegetacié que facilita 1'aixa-
ragallament concentrat, els petits torrents, la caiguda de pedres i els desprendiments
en massa. Alla on el bosc cobreix el terreny, la intercepeid energética que aquest
fa durant les pluges fortes preserva el terreny de la degradacié, alhora que facilita
I’'emmagatzematge lent de I’aigua que s’infiltra cap avall, afavorint ¢l desenvelupa-
ment de la propia vegetacid.

A la zona plana ocupada pels Ilims els processos d’erosié en els interfluvis sén
induits també per I’accié de ['home. El conreu facilita la infiltracié de 1’'aigua de
pluja que alimenta les capes freatiques. Els aipuats forts equinoccials provoquen aixa-
ragallament difiis sobre els camps llaurats, que es transforma en concentrat quan la
llaurada s’ha fet en el sentit del pendent. En els torrents 1’erosio es veu augmentada
per {’existéncia de ’autopista B-30 1 el tren Papiol-Montmeld, que drenen les aigiies
pluvials no infiltrades cap al fons de les rieres. Aquestes aigiies, particularment abun-
dants a 1’autopista, erosionen les parets verticals dels torrents. En ser aigiies riapi-
des, soscaven el peu de les parets verticals i provoquen esllavissades. No s’infiltren,
per tant s’han de restar de I'<havers de la capa freitica.

La zona plana dels llims, per les facilitats de pendent i de litologia, €s ocupada
per nombroses vies de comunicacid, que la tallen en tots sentits; ferrocarrils de Ca-
talunya, carretera de Sant Cugat a2 Rubi i de Sant Cugat a Vallvidrera, autopista B-30
i ferrocarril del Papiol a Montmeld sén els principals elements de la xarxa viaria.
Aquesta, en sobreposar-se sobre la xarxa de drenatge, determina un conjunt de pe-
tits territoris de forma poligonal, els costats dels quals sén elements de les xarxes
esmentades, viaria i de drenatge. Sén poligons mal comunicats, en certa manera de- -
sintegrats, cada vegada més utilitzats bé com a abocadors o bé pels nous pagesos
i ramaders. Aquesta degradacid ambiental constitueix un deis principals mecanismes
d’erosio d’aquesta unitat. Queden arees forga netes, encara, com Can Canyameras,
i1 Can Sant Jean, perd per poc temps; estan afectades de ple pel projecte de "autovia
del tiinel de Vallvidrera a Terrassa.

Per establir la qualitat visual, els autors de I'estudi han visitat el territori i han
contestat 1’enquesta sobre apreciacions personals de caracter subjectiu de 1'impacte
sensorial sofert per la percepcié global del paisatge des de diferents.punts de mira,
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atenent principalment a distancies mitjanes i no a primers termes, amb voluntat de
copsar conjunts visuals. No es tracta, doncs, de dades objectives ni de parametres
mesurats, tals com formes topografiques, litologia o vegetaci6. L’impacte sensorial
s’ha obtingut per visita directa en el terreny, per anilisi de diapositives { per confec-
cié i discussié de dibuixos del paisatge. El processament de les enquestes ha estat
de caracter estadfstic i el mapa s’ha confegit tenint presents els promitjos de les
enquestes. '

Els punts d’intergs cultural o d’esbarjo s’han seleccionat a partir de fonts diverses.
Iruna banda existeixen referéncies bibliografiques que criden ['atencié sobre [anti-
guitat o les peculiaritats arquitectdniques de masies, ermites o runes d’antics cas-
tells. Un estudi encarregat per I’ Ajuntament de Sant Cugat conté informacié sobre
arees d'esbario. $'ha demanat al Club Muntanyenc. de Sant Cugat un llistat sobre
edificacions i itineraris culturalment significatius. Aixd s’ha completat amb observa-
cions propies dels autors d’aquest estudi.

Un exemple de qualitat visual és el segilient que correspon al valor maxim. Els
territoris d’aquesta qualificacié es troben, pel nord, entre la divisdria d’aigiies de
les conques del Besos i el Llobregat i Rubi; pel sud, en els boscos del vessant vallesa
de Colserola, a Can Borrull i a Can Busquets, on la riera de Vallvidrera gira cap
a Poest i també en la riera de Canals Roges, a Can Badal, Es tracta de conjunts de
boscos, generalment de pins, combinats amb zones de conreus que presenten diver-
sitat paisatgistica, relleus contrastats i canvis cromatics estacionals, donats princi-
palment pels camps sembrats i els boscos de ribera. Hi ha camins de pagés amples
que travessen els conreus i voregen el bosc. Els espais oberts dels camps en el lin-
dar amb els boscos tupits de vessani de muntanya o els boscos de ribera donen sensa-
ci6 d’amplitud i placidesa i també una sensacio de trobar-se en paratges bucolics altun-
yats de les aglomeracions urbanes perd prop de la pagesia. '

Pel que fa a [a contarmninacid actual de 1'atmosfera en el territori estudiat, es conei-
xen dades referides a ["irea metropolitana de Barcelona contingudes en dos informes
de la Corporacié Metropolitana de Barcelona: «Contaminacién producida por auto-
méviles» (CMB, 1982 a) i «Xarxa manual de presa de mostres i d’analisi de la Cor-
poracié Metropolitana de Barcelona» (CMB, 1982b). Les emissions de contaminats de-
gudes als cotxes corresponen a monoxid de carboni, hidrocarburs, dxids de nitro-
gen, particules sdlides i didxid de sofre. El primer informe assenyala que aproxima-
dament el 30% de totes les emissions de 1'Area Metropolitana d’aquests contami-
nants «estdn concentradas entre distintos distritos de Barcelona ciudad, que corres-
ponden a aquellos distritos en donde existen las vias de entrada y de salida de la
ciudad de Barcelona» i que «los municipios con mayor incidencia después de Barce-
lona son Badalona, Hospitalet, Esplugues y Sant Cugat del Vall2s».

Dades referents al municipi de Sant Cugat del Valles indiguen que les emisions
de SO, produides per cotxes s6n de ’ordre de 59,8 Tn/any. Considerant que les
previsions de circulaci6 per la futura autovia sén d’uns 30.000 cotxes/dia que recor-
reran uns 15 Km a una velocitat promig d’uns 80 Km/h., les emissions d’aquest vo-
lum de circulaci6, aplicant barems de 1'OMS (1982), serien de 0,12 Kg/1000 Km/cotxe
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de SO,; aixd representa un volum anyal de 19,7 Tn i un augment d'un 33% per al
municipi de Sant Cugat. Es a dir, en aquest municipi hi hauria una emissié de SO,
procedent de cotxes de 79,5 Tn/any, superior als valors actuals de Montcada, una
de les entrades importants de Barcelona.

~ Es dificil establir de quina manera afectaran les concentracions actuals de SO, a
"atmosfera de Sant Cugat. El contingut actual, any 1983, procedent de diferents fonts
és de 10 2 25 um/m’ (de 60 a 100 a Montcada). Si fos degut només als cotxes, po-
driem pensar que ['augment de la concentracié a I'atmosfera seria també d'un 30%,
és a dir els valors se situarien entre 13 i 32 um/m* o 0,01 a 0,03 ppm.

En funcié del clima es pot esperar que, encara que les concentracions a l"atmosfe-
ra d’aquest contaminant produit pels cotxes siguien relativament baixes, a Harg ter-
mini poden resultar nocives. La freqiiéncia de temps encalmat en aquesta area del
Valles, de les inversions térmiques a finals de tardor i a ['hivern, la formacio de
boires en els fons de les valls, per exemple, a la riera de Vallvidrera, i la seva acu-
mulacid possible a la capgalera on és situada la boca nord del ninel de Vallvidrera
i arrossegament pels vents de 1’oest poden augmentar ["afecte del SO, i O, sobre els
boscos que cobreixen els vessants de les rieres, sigui a través de la respiracio dels
vegetals, sigui per efecte de la pluja acida.

L’impacte. Reflexions i recomanacions.

Hom parteix del principi que qualsevol obra realitzada pels homes modifica sem-
pre el medi natural. Una gran concentracié humana com la de I’ Area Metropolitana
de Barcelona, és una important font de modificacié del medi que provoca processos
induits. La capacitat de reflexionar sobre les accions humanes i sobre les naturals
pot ajudar a induir els processos naturals més convenients, és a dir, aquells que sota
unes determinades condicions climatiques tendeixen a la conservacié del territori,
a un equilibri natural que déna Noc a un conjunt de fendmens constructors de sol
i al desenvolupament d’una vegetacié climatica, que aci qualificarem de positius,
contraposats a aquells que comporten destruccié de sdl i retrocés en I'evolucid d'un
ecosistemna, © negatius,

L’opcié explicitada, de considerar positius els processos que tendeixen a mantenir
Pequilibri natural, guarda relacié amb ["is concret de qualsevol territori. Si un terri-
tori és concebut com a apte per a una bona produccid agricola, forestal o industrial,
per exemple, 1’opci6é pot no ésser pas la de mantenir 1’equilibri natural, siné la de
modificar-lo en un o altre sentit per tal d’assolir millor 1'objectiu triat. Cal, doncs,
primer, situar 1'ds concret del territori estudiat com a condicionador de les valora-
cions i de les recomanacions relatives a la modificacié de 'estat actual per la realit-
zacié del projecte d’autovia que aci es considera.

Entre els molis diversos usos actuals del sdl del territori estudiat — agricultura,
vies de comunicaci6, urbanitzacié, ramaderia, inddstria, accié cultural i lleure —
s’ha fet I’opci6 de destacar i de prioritzar per damunt dels altres el relatiu a ’esplai,
tant perqueé més de la meitat del territori €s bosc no explotat de ¢ap altra manera
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com perque pot £sser gaudit per un nombre molt gran d’habitants dels contorns, atés
que es tracta d’un territori forga obert a I’acupacié no privada, és a dir, amb possibi-
litats d’ds piiblic en gran part de la seva extensio.

$’ha pressuposat, per tant, que un dels valors més importants de bona part del
territori estudiat €s el de ser utilitzat avui per a I'esplai en contacte amb la natura
en unes condicions que ¢! fan plaent a la percepci6 sensorial. Aquesta suposicié €s
ben discutible, evidentment, i endemés inclou el prejudici de pressuposar qué €s con-
siderat plaent i qué no ho és, d’una manera generalitzada i abstracte, quan en realitat
la percepcié sensorial i la valoracié positiva o negativa de la percepeid no sén gené-
riques ni abstractes, sind lligades al nivell cultural i relacionades amb les classes so-
cials. Tot i aixi, s’ha pressuposat que aquest valor principal del territori és el que
cal tenir més present a ’hora de quantificar I'impacte i el que ha de conduir, com
un ¢ix, el conjunt de recomanacions que es desprenen de 1’estudi d’impacte.

E! propi estudi d’impacte ja ve marcat per aquest pressupdsit de fons, I algunes
de les variables analitzades ja han estat ponderades tenint present que es considerava
un bé tractar de mantenir equilibri natural, en funcié de la conservacié del territo-
ri, perqué aquest continui mantenint el seu valor d’utilitat per a ’esbarjo a frec de
natura en condicions plaents. Per exemple, en la ponderaci6 s’han donat valors alts
a parametres tals com qualitat per a I'esbarjo, qualitat visual, aigiies netes, atmosfe-
ra neta i significat cuitural. Es consideren també plaents la conservacié dels ecosis-
temes alzinar i bosc de ribera, la conservacio de sol a través de la no acceleracid
de processos erosius, o la combinacio harmonica de bosc amb conreu. Es consideren
no plaents, contraposats als anteriors i valorats com a impacte negatiu, 1’aixaragalla-
ment, la perdua d’aigua a través de la canalitzacidé que empobreix els aquifers i mal-
met ¢ls boscoes de ribera, la proliferaci6 de triangles residuals de terreny abandonat
que es generen en els encreuaments de vies de comunicacid, els abocadors incontro-
lats, les clapes nues de vegetacid, la destruccié de masies o de nuclis urbans social-
ment significatius, i sobretot, la destruccié total o parcial de les instal'lacions o els
terrenys més usats per al lleure per les capes populars, com els berenadors de Les
Planes.

Es en aquest marc de valors que cal enquadrar les segiients recomanacions que
es desprenen de 'estudi d,impacte realitzat, els resultats def qual es presenten sinte-
titzats a coatinuacio:

Qualificacié Qualificacié amb ¥Yalor iinpacte

Arees homoginies actusl (Q,) I"autovia (Q;) Q—Q
Pissarres amb pi blanc 62.54 39.42 23.12
Pissarres amb alzinar 61.93 58.24 3.39
Pissarres amb alzinar i roures 60.72 32.89 27.83
Pissarres amb matollar 54.62 50.93 3.69
Conglomerats amb pi blanc 67.73 52.21 15.52
Conglomerats amb conreus 61.79 46.08 15.71
Llims amb conreus 53.25 34.54 18.71
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Argiles denudades 16.24 [1.04 520

Dipdsits amb alzinar §3.65 37.52 26.13
Dipasits amb pi blanc 63.04 38.95 24.09
Dipbsits amb conreus 3919 27.10 12.69
Dipisits amb bosc ribera 53.04 28.78 24.26
Zones urbzanitzades 51.08 3315 17.93

Les recomanacions de caracter genéric que aci es fan sén les que inviten a mante-
nir el valor actual de les unitats ben qualificades i millorar la qualitat de les de baix
valor. La millor manera d’assolir-ho seria canviar el projecte de construccié d'auto-
via nova per un projecte d’aprofitament més racional i un millorament de la xarxa
viaria actual i els seus voltants. Aquesta €s la proposta considerada més satisfactoria
ila que es recomana amb més conviccid.

Si es desestima aquesta recomanacié i s’insisteix en 1'opcié de fer obra nova, es
recomana modificar el projecte parcialment i fer passar ’autovia per les parts d'im-
pacte baix. Aquesta coincidencia és ben palesa, per exemple, en la zona estesa a
ambdues bandes de la carretera de Sant Cugat a Rubi.

Si tampoc no s’accepta la modificaci6 del tracat i se sotmet el territori als impactes
explicats en cada unitat, la recomanacié genérica ¢s la d’aplicar una politica de com-
pensacié i de substitucid. Aixd vol dir que totes les pérdues que patiria una unitat
en un indret siguin contrarrestades per guanys en altres indrets propers de la mateixa
unitat o d’altres. Per exemple, la destruceié d’un tram de bosc de ribera es compen-
sard amb la plantacié de vegetacid de ribera en algiin indret on n’hi havia, perd ja
no n’hi ha o la que hi ha es troba molt degradada.

Endemés d’aquestes propostes hi ha recomanacions relatives a algun parametre
concret dels estudiats, en especial a aquells que acusen una modificacié més gran
ells mateixos o que indueixen en altres un impacte negatiu important.

Entre el conjunt de pardmetres considerats en la categoria ambiental Ecologia, el
més modificat per 1'obra seria 1'estat de I'ecosistema en les unitats alzinar i bosc
de ribera. Atesa 1'escassa extensié d’aquestes unitats, el carcter de rares i també
el paper que juga la seva conservacié en I'estat de 1'ecosisterna d’unitats veines, es
recomana no tocar-les en absolut, o bé millorar trams degradats, replantant en altres
indrets propers extensions semblants a les pertorbades pel projecte.

En el cicle hidroldgic es tracta d’evitar que 1’asfaltat i el ciment concentrin exces-
sivament en cunetes ['aigua d’escorriment. Aixd comporta aplicar mesures que faci-
litin la recuperacié de 1’aigua no infiltrada i el manteniment de la seqiigncia normal
del cicle hidroldgic mitjancant la recarrega dels aqitifers amb pous o amb altres pro-
cediments. El desguds de I'aigua de cunetes cap a les rieres cal fer-lo de manera
que no s’estimuli "erosid dels vessants, i per aixd les cunetes no han d’acabar sobta-
dament en parts altes dels vessants. Un altre aspecte a considerar és la conveniéncia
de no cobrir la riera de Vallvidrera, siné deixar-la oberta a I’aire lliure, tant perque
el cobriment comporta la desaparicid de part del bosc de ribera, i, amb ¢ll, la d’un
habitat d'interés ecologic 1 humi, com perqué el cobriment minva ["oxigenacié d’unes
aigiies avul ja prou necessitades de purificacié. '
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Pel que fa a la contaminacié atmosférica, es recomana que s'instal-lin estacions
d’estudi que permetin congixer, d'una banda, els nivells de concentracid d’oz6 i els
seus efectes, perqueé no hi ha dades d’aquest parametre, i d’altra banda, la dinamica
atmosferica, tant per a la freqiiéncia i "altitud de les inversions térmiques com per
a Ja difusié de contaminants.

En el capito] de contaminacid del sdl, la recomanacio es refereix al problema de
proliferacia d'erms, balders i abocadors incontrolats en els poligons adjacents a cruilles
de la xarxa viaria. Si €l projecte d’obra nova es manté, es preduiran molts poligons
residuals nous, afegits als nombrosos gue ja hi ha, entre Rubi i Sant Cugat, aixi com
franges llargues igualment residuals en [’estreta zona de la riera de Vallvidrera. La
mesura a prendre €s la d’evitar tant com es pugui la poligonitzacié o, si no s pot
evitar, aplicar mesures de manteniment en bon estat dels poligons nous o de recupe-
raci¢ dels antics a través de plantacions i de serveis de neteja 1 de vigilancia,

La qualitat visual és un parametre de base molt subjectiva respecte del qual es fa
dificil fer recomanacions. Potser cal tenir present la idea d’integracid en el paisatge,
respecte maxim a la cobertura vegetal, bellesa sufient per resistir el pas del temps,
adaptacié del tragat de 1'autovia a la vall 1 aprofitament de les zones de més baixa
qualitat visual per fer-hi passar I"cbra nova.

Pel seu interes cultural i de qualitat sensorial, caldria reemplacar les arees d’espal
que quedin malmeses, procurant que hi hagi un entorn adequat, equivalent o millor
del que ara tenen. Masies, ermites i nuclis urbans afectats han de comptar també
amb un bon ambient al seu voltant si es modifica el que ara tenen.

En qualsevol, es considera necessaria 1'atencié a les ja escasses unitats d’alzinar
i bosc de ribera de la zona, que caldria preservar ¢ replantar en altres indrets; el
cicle hidroldgic que pot quedar molt malmes per la concentracié de ’aigua d’esco-
rriment a les cunetes; a la contarinacid atmosférica que caldria seguir de la vora
amb mesures periddiques, a causa de les condicions del microclima de la zona 1 a
la contaminacié i Ia degradacic del sdl, produida per la creacié de franges i poligons
erms entorn de la futura via.

IMPACTE URBANISTIC: LA DEMANDA DE SOL

Es dificil preveure amb una certa precisi6, quines han d'ésser les modificacions
de les tend&ncies del preu del sol, un cop s’hagués construit 1'autovia, ja que 'exis-
tencia d'una via de comunicacid no €s 1"inic element que incideix en el preu, inclds
per 2 determinades indiistries de serveis sén molts altres factors els que compten.
Es diu que algunes indistries no contaminants d’electronica per donar categoria a
les seves instal-lacions demanen espais verds i zones esportives de prestigi properes.

A les zones properes a I’amtovia d’estudi sén també diverses les possibilitats de
transport: B-30, autopista Terrassa-Sabadell, autopista de Martorell, Carretera de
I'Arrabassada i els ferrocarrils de la Generalitat, que son alternatives a I'autovia de
Vallvidrera en major mida segons sigui la relacié de les poblacions properes amb
la part alta de Barcelona, que és la que ¢s beneficiaria de manera més clara del tra-
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¢at, perd aixd ja es matitza a un altre capitol del present estudi d'impacte.

La relaci6 entre I'ofertz 1 la demanda de] b1, modifiquen en major grau que el
tragat, el preu del sdl i ja hem vist que aquest 1€ un clar estancament en els darrers
anys, augmentant menys que el nivell de vida general. Segons dades de 1983 del
Consell de Cambres de Comerg, Indistria i Navegacié de Catalunya, Sant Cugat
disposa del 30% de sol industrial, sobre 33 hectarees amb accessos mal comunicats,
encara que hi ha una zonz a la Carretera de Rubi, per 2 desenvolupament industrial
encara que esta per urbanitzar. A Cerdanyola el sdl industrial esta exhaurit. A Rubi
amb més vocacid industrnal que residencial, existeixen 16 zones industrials que van
d'un 100% d’ocupaci6 al de Can Jardi a algunes practicament buides,

Fins a quin punt l'autovia pot fer interessant les ofertes de sbl, recolzades amb
ZUR (zones urgent reindustrialitzacid) a Rubi a Sant Cugat? Creiem que si el sol
industrial t€ un poc consum no depén dels pocs minuts estalviats per una autovia,
sing de la sitaucié econdmica.

Quant al sol residencial també pensem que I’autovia no pot modificar la dinamica
propia pel que fa al consum moderat de sol dels dltims anys, molt decreixent a Rubi
i en menys grau a Cerdanyola i a2 Sant Cugat. Es possible incliis que les zones actuals
properes a l'autovia a La Floresta, Valldoreix i sobretot Mira-Sol disminuiran de
valor per les molésties que es puguin originar de la preséncia visual i auditiva i de
la «fronteritzacié» del territori. Es possible que en canvi zones més allunyades es
puguin veure beneficiades per algun estalvi de temps en certs recorreguts extrame-
tropolitans entre la part alta de Barcelona, suposant-la amb tercer cinturd, i Terrassa
¢ Manresa, poden aixi originar una certa demanda de solars de tot tipus. Quant al
propi Vallés aquestes tendéncies s’han de considerar amb molta moderacié.

Un exemple de modificacié del preu del sof ha estat Ia construccio del ferrocarril
de Terrassa i de Sabadell per dintre de la Serra de Collserola. Disposem de dades
corresponents a Valldoreix, de forma aproximada en estar aconseguides per infor-
maci6 oral. L'any 1916 els terrenys de Valldoreix valien 3 céntims/pam?, en un mo-
ment d'una certa eufdria de construccid de cases d’estiueig a la Serra de Coliserola.
L’any 1930 valien a Valldoreix entre 8 i 12 céntims/pam? i van passar a 3040 ctn-
tims/pam? quan es va construir 1’estacid 'any 1931, coincidint amb el desenvolu-
pament de diversos plans d’urbanitzacié. L’any 1936 valien al voltant de 30
céntims/pam?,

De I'euforia urbanitzadora del moment, recolzada per la creacié d’una nova via
de comunicacid, no es poden deduir situacions semblants en moments de poca eufb-
ria econdmica i més quan ara també existeix el ferrocarril { una xarxa viiria més
densificada.

Caldria plantejar-se si la via ha-de preveure en la seva programacié el futur d'un
rellangament economic del Valles. Seria ridicul pensar que 1’autovia el crearia per
si sola. En tot cas, la possible ubicacié d’indistries punteres, al Vallés, a les zones
d’oferta de sdl, podria iniciar una dinamica diferent i també 1’expulsié de Barcetona
de moltes indistries existents (Poble Nou, per exemple). Serien per si sols els ZURS,
capagos d’atreure-les cap el Vallgs?
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ACCESSIBILITAT I CONNECTIVITAT

L’analisi del tvinel i de ’autovia en dues etapes. Consideracié dei transit els anys
1981 i 1992

En I’estudi més recent realitzat per Joan Almirall (1985b), s’han recollit els vo-
lums diaris de transit per la xarxa basica que encercla i travessa la serralada de Coll-
serola. Nosaltres hem simplificat aquesta informacié en el grafic IV que, a m€s, com-
para aquesta informacié recent amb la disponible per I’any 1981, per aixi poder
comparar-ho amb els models d"accessibilitat i de potencial de poblaci¢ adés explicats.

La nostra simplificacié planteja nou arees de referéncia, tal com podem veure en
el grafic [V, que agreguen les tres zones més properes al tinel pel canté del Valles
aixi com la part alta de Barcelona desdoblada; i en segona instancia i veiemn les
arees més allunyades del Valles, amb centre a Terrassa i a Sabadell, i la resta de
Barcelona: |'eixample,els extrems i la zona litoral.

Abans de la construccio de I’eix de Vallvidrera hi ha una concentracid de transit,
en termes absoluts i relatius, en 1’anell d’autopistes que circumval-len la Serralada
de Collserola, aixi com ’autopista de Terrassa a Barcelona per Sabadell. En construjr-
se, en la seva totalitat, el tiinel i "autovia de Vallvidrera, la reorganitzacié del transit
preveu un increment fins a 21.018 vehicles diaris (la saturacié d’aquesta via estd
en 23.000), mantenint-se el transit per la carretera de I’ Arrabassada i triplicant-se
en la carretera de Ia Flor de Maig. La circulacié per la carretera de Vallvidrera dis-
minuiria i seria basicament local o d’accés al parc de Collserola. Tanmateix, perd,
continuara augmentant, en termes absoluts, el transit en tot el sistema d’autopistes.
Aixd és Idgic si tornem a fixar-nos en els resultats de taules i de grafics de ’apartat
quart referit a 1'accessibilitat i al potencial de poblacié. La travessa de la Serralada
de Collserola és una giiestié de millora de la connectivitat metropolitana, perd no -
pas de ["accessibilitat. Per tant solament s’aconseguira reorientar el flux local, des-
congestionant parcialment els sistemes d’autopistes, perd no solventa el problema
de fons que és les entrades a la ciutat de Barcelena.

Sembla obvi que s’ha de simplificar el transit d'entrada a la ciutat de Barcelona,
veritable C.B.D. {(Central Bussines Distric) de ’area metropolitana, a través de dues
accions indefugibles: primer, augmentant la capacitat i la qualitat del transport pi-
blic que inverteixin la relacié actual (20% viatge en transport piiblic i el 80% en
privat) del mode de transport entre el Valles i el Barcelonts; i, segon, adequant les
vies de comunicacié paral-leles al litoral gue faci innecessari travessar Barcelona per
anar del nord al sud de ["area metropolitana o, inclds, de Catalunya.

Quedant clara aquesta conclusié general i previ al nostre estudi, fixem-nos més
concretament amb 'impacte de ["apertura de l'eix de Vallvidrera. D’acord amb la
previsié de I’avantprojecte de viabilitat (CMB, 1985b), en curs de completar-se I'es-
tudi, no sembla adequat millorar €l tracat de ’actual carretera de Vallvidrera com
alternativa a la construcci6 de 1'autovia ja que hi hauria una saturaci6 de la dita via
en els 11.000 vehicles diaris 1, a més, amb una velocitat baixa. Tanmateix, si es
modifica et tragat de 1'autovia, segons el projecte T.A.B.A.8.A. 1 el que recull el
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P.G.M., llavors pot reduir-se ['impacte sobre el medi natural de la nova infrastruc-
tura i aconseguir un augment considerable de la seva capacitat. Al mateix temps,
es deixaria I’antiga carretera de Vallvidrera com a via de penetracid lenta al parc
de Collserola.

Aquesta opcid, suavitzant 1'afectacid de 1'espai en les arees naturals més valuoses,
significaria proposar un projecte en dues fases. En la primera, es construiria una
sola galeria amb capacitat per a dos carrils o tres carrils i la meitat de ’autovia en
sentit ascendent al tinel des del Valles. Aixd vol dir dos carrils, 1 un tercer en els
trams amb fort pendent. La capacitat en aquesta fase seria de 15.000 vehicles diaris,
que en hores punta el transit podria diversificar-se a través de I"antiga carretera de
Vallvidrera. En Ia segona fase es construiria I’alira galeria,amb dos carrils, i I’auto-
via en sentit descendent. En alguns trams podriem circular en nivells escalonats i
inchis separats per a una millor adaptacid al terreny. El nou tragat evita algunes de
les afectacions que indiquem en el nostre estudi (parts segona i tercera) pel que fa
als berenadors, la vegetaci6 de ribera o algunes edificacions idiografiques. La capa-
citat del projecte complert és de 23.000 vehicles diaris que encara no significa una
saturacié per 'any 1992 on el model de simulacié preveu solament uns 21.000
vehicles.

La problematica d’insercié de la nova infrastructura en la xarxa viaria basica tam-
bé pot millorar-se. En la cruilla amb el segon cinturd, s’ha d’evitar les grans afecta-
cions, realitzant-se la connexi6 a tres nivells. E! nivell zero serien els laterals del
segon cinturd, el nivell menys un seria desitjable per I’autovia d’accés al tinel ja
que reduiria el pendent, i el nivell menys dos podiia reservar-se per I’eix central
del segon cinturé. Els accessos en el Vallgs quedarien reduits a quatre, fins e] tercer
cinturd: un primer, a les Planes en la boca nord, un segon a la Floresta considerant
un futur enllag amb ["autovia de cornisa perd molt més simplificat que en el projecte

- inicial, un tercer entre el casc urba de St. Cugat 1 Mirasol-Valldoreix i un quart en
la carretera de St. Cugat a Rubi. L’enllag amb I’A-7 (B-30 o tercer cinturd), creiem
que s'ha d'estudiar amb més detall per evitar el fort impacte d’una solucié massa
aparatosa. D’acord amb la segona part del nostre estudi i tal com expressem en les
conclusions caldria aprofitar la linia de carena fins I"A-7 per evitar el fort impacte
de realitzar-se en el fons d’una vall i tornant a poligonalitzar el territori.

Podria plantejar-se, doncs, la construcci6 de 1'eix de Vallvidrera en tres fases: les
dues primeres tal com hem explicat i una tercera completant-se ¢l tragat des de la
carretera St. Cugat-Rubi fins a Terrassa a través d’un recotregut que cal estudiar
amb molta atencié. Llavors, si analitzem la incidéncia en el transit de I'any 1992
podetn comprovar que hi ha uns augments absoluts en tota la xarxa viaria basica,
perd, en sentit relatiu aquests augments sén forga diferents. En qualsevol cas s’ha
de tenir en compte que s’ha acceptat com a bo el supdsit d’increment anual del tran-
sit entre un 3% i un 3,5% (3,25%).

La ruta entre Terrassa i Barcelona passant per Sabadell, i sumant el transit de ["auto-
pista i la carretera augmenta un 26,4 % per tot el perfode 1981 a 1992 perd, en canvi,
disminueix en un 6,51 % la seva participacié relativa en el transit total de ’area estu-
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diada. Simétricament, la ruta des de Terrassa a Sarrik, passant per Rubi I Sant Cugat
per 'autovia i el ttinel de Vallvidrera augmenta un 183,3% en termes absoluts per
tot el pericde, aixi mateix ho fa en un 6,5% en termes relatius. Sembla que, en sentit
relativ que aquest augment correspongui a ['anterior disminucid.

El mateix pot dir-se comparant la ruta Terrassa i Sarria a través de Rub{ i 8t. Cu-
gat, perd per la carretera i ' Arrabassada que quasi manté els valors absoluts perd
veu disminuir el seu pes relatiu en un 2,71%. Variaci6 relativa en els fluxes que
es contraposaria a I’augment absolut d’un 85,7% entre Sabadell i I'enllag amb ["autovia
en I"A-7, que significa un guany relatiu de 2, 32% en el conjunt de I’area estudiada.

Continua guanyant en termes absoluts la connexié entre St. Cugat i el Nordoest
de Barcelona per les autopistes A-7 i A-2, encara que quasi no varia en termes rela-
tius. Igual es pot dir del tram de 1I'A-7 i de la carretera paral-lela entre Cerdanyola
i St. Cugat. En canvi s’observa un augment considerable del transit en la carretera
de la Flor de Maig que posa en evidéncia la manca de connectivitat del nord de Bar-
celona amb el Valles. Flux que per la seva naturalesa seria canalitzable a partir d'un
transport piblic interurba que acostés la poblacié d’aquesta part del Vallés a Barce-
lona amb poc temps i a un cost economic baix. Una suggeréncia, encara poc estudia-
da & aquest problema podria ésser una manera de transport tipus metro ¢ similar que
aprofites el projecte de tinel d’Horta per descongestionar les vies actuals entre el
Valles i el Barcelongs. En termes de transport privat val més realitzar les infrastruc-
tures previstes paral-leles al curs del riu Besos i que uneixen amb el cinturé del lito-
ral per I'esquerra del riu Besds,

Avantatges i inconvenients de I’eix de Vallvidrera des de Ia perspectiva d’inte-
racciéd i accessibilitat

L’cbjectiu principal que ens hem plantejat en aquesta part de l'estudi, és poder
valorar els guanys en temps que s’aconseguiran en el sisterna metropolita barceloni,
en el seu conjunt, i per determinades drees en concret, quan existeixi la nova infras-
tructura viaria de] tiinel i 1’autovia. S’ha considerat, aix{ mateix, la poblacié de cada,
area operativa per a ’'any 1981 i la projeccié establerta per a ’any 1992 com una
manera de ponderar aquests avantatges. El model de potencial, llavors, ens aporta
una mesura d’interaccié ja que hi ha un nombre, major o menor, d’habitants per
minut de distancia.

La nostra metedologia és ben simple: hem delimitat sis nivells danalisi des d'una
primera estructura viatia senzilla fins a les més complexes, a mesura que hi anem
incorporant nous arcs, o, si €s ¢l cas, modifiquem alguns valors en minuts d’aques-
tes distancies. Hem definit aquest nivell de [a forma segiient:

1} Considerar com un primer nivell una situaci6 hipotetica en la qual hi hagués
la xarxa viiiria basica de I’area metropolitana incomplerta. Es a dir, la situacié ac-
tual, perd sense cap de les antopistes en us. Podria dir-se que €s la situacid de la
decada de 1960-69.

2) En el segon nivell, es considera la xarxa viaria en totes les autopistes actuals.
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3) Al passar a un tercer nivell, considerem dnicament que s’ha incorporat I’obra
de la nova infrastructura que estudiem. Es a dir, el tinel de Vallvidrera amb els seus
accessos a la boca sud (Barcelonés) i a la boca nord (Vallés) amb les connexions
programades de la Floresta, Valldoreix-St. Cugat, Rubi-St. Cugat, tercer cinturé i
Terrassa.

4} El quart nivell és una simulacié en que tornem endarrera. Suposem que no es
fa 'obra nova del tinel de Vallvidrera i ['autopista fins a Terrassa, perd, en canvi,
es construeixen diversos projectes d’infrastructura viaria que ja estan en curs de tra-
mitacio {(segon cinturd, autopista del litoral, prolongacio de I"autovia de cornisa en-
tre PA-17 1 I’A-18 aixi com altres obres a la comarca.del Baix Llobregat).

5) El cinqueé nivell, considera realitzades totes les obres del quart nivell més el
tiinel 1 ["autovia de Vallvidrera.

6} Finalment, en el sisé nivell considerem, a més, que s’haura realitzat I'autovia
de cornisa en tot e| seu recorregut.

Tanmateix, perd, podem plantejar una visié simplificada d’aquesta analisi que ens
permeti una comprensio global de com s’insereix I’eix del tinel de Vallvidrera a
["area metropolitana.

Una analisi simplificada

L'area metropolitana barcelonina presenta una concentracié de poblacié en el con-
tinu urba de la fagana costera, perd també en els corredors del riu Llobregat en el
Baix Llobregat i del riu Besds amb els seus tributaris en el Vallgs., Aquest model
de creixement urba s’ha reforgat per la construccid d’infrastructures viaries en dits
corredors. El problema principal en les comunicacions barcelonines €s donar sortida
als fluxes que van at llarg de la costa, o en parallel a ella aixi com en direccié al
curs dels rius Llobregat i Besos. Per aquest motiu les obres gue pressuposen una
millora «a priori» sén les que trenquen les barreres naturals. Aquest és, doncs, el
cas dels tinels de Vallvidrera o d"Horta.

Es pot observar (grafic IV) que hi ha un fort augment del transit si comparem els
anys 1981 1 1992. Aquest augment €s d’un 40 % acurmulat per al conjunt de tota I'area
que representa un 3,245% anual. Tanmateix, perd, tot i que se suposa l’existéncia
del tinel 1 de I'autovia de Vallvidrera, la major part d’aquest transit continua circu-
lant per les autopistes que circumval-len la Serralada de Collserola. Inclis, en el su-
posit del nivell sisé hi haura un fort transit per 'autovia de cornisa com a desconges-
ti6 del segon i del tercer cinturé de ronda, abans que per una nua a través de Collse-
rola. Les avantatges de Vallvidrera haurien d’ésser molt importants per dissuadir
aquest transit.

En ¢ls estudis realitzats per a la viabilitat de dita obra (CMB, 1985b), sembla evi-
dent que no es pot anar més enlla de 23.000 vehicles diaris si es vol construir una
infrastructura que faci compatible una gran capacitat amb la conservacié del medi.
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En cas que s’adaptés la carretera actual per una circulacié més rapida i millor, mai
es podra sobrepassar els 11.000 vehicles diaris i a més, amb una velocitat poc com-
petitiva. Amb 1'opcid d'una autovia de dos carrils en cada direccié no s'arribaria
a una plena saturacid, recollint part del transit de fora de les arees d'influéncia im-
mediata de ['eix de Vallvidrera, ja que la velocitat més reduida, i el peatge, dissuadi-
rien a bona part dels potencials usuaris.

No hi ha dubte que hi haur una orientacié dels fluxs del Valleés ja que molts
vehicles dels municipis de Terrassa, Rubi, St. Cugat, St. Quirze, Sabadell, Barbera,
1 Ripollet, utilitzaran I'autovia, perd també el segon i tercer cinturé. Llavors, el transit
que circularia per aquesta nova ruta és basicament local, de dos muricipis adés es-
mentats des de vers Barcelona. Hom pot perd, afirmar que continuari existint una
forta congestié de transit en les dues entrades principals, per les autopistes A-17 |
A-18. En aquest sentit, tal com es despren de la simulacié dels nivells tercer 1 sisé
sén més importants les obres de duplicacié de I'autopista del riu Llobregat, la con-
nexi¢ d’aquestes autopistes amb el cinturd del litoral i, en un altre ordre de raona-
ment, la millera del transport ptiblic amb aparcaments fora de I'area més congestio-
nada de la conurbacié barcelonina, que no pas la nova ruta travessant Collserola.

El problema del transit, en situacions de congestié i espais limitats, solament es
pot resoldre susbstituint els modes de transport de menys capacitat pels de major,
En aquest estudi, perd, realitzem la valoracié parcial del sistema viari i, per tant,
ens cal realitzar les consideracions que fan referéncia a aquesta nova ruta. Les dades
obtingudes en la nostra investigacié i en d’altres de complementaries (C.M.B., 1985a;
C.M.B, 1985b), apunten vers una necessitat de millorar la connectivitat de la xarxa
vidria en les rutes que travessen la Serralada de Collserola, perd per un transit local,
metropolitd, ja que mai no poden oferir una capacitat que solucioni la demanda ge-
nerada per un transit extern ¢ per una connectivitat nord-sud. Els fluxs de] Vallgs
Oriental, per exemple, han de trobar solucid en altres infrastructures i mai no es
pot pensar en sobrecarregar una ruta que ja pot quedar saturada amb la demanda local.

Pot veure's, doncs, que hi haura una saturacié de a nova ruta estudiada als 23.000
vehicles diairis, perd en 1a previsi6 d’un estudij recent (C.M.B., 1985b) no es supera-
ran gaire més dels 21.000 vehicles didris I’any 1992, En aquest any es mantindran
els més de 7.000 vehicles de la carretera de 1" Arabassada i inchis augmentara el transit
per la de Flor de Maig. Aquest augment també es donari en les rutes que convergei-
xen al hine] i I"autovia de Vallvidrera, com és el cas de la carretera de Sabadell al
tercer cinturé de Bellaterra, encara que €5 poc adequada, aix{ com en ] mateix ter-
cer cinturé. Al mateix temps, s'agreujara la saturacio en els carrils laterals d’aquest,
ruentre que [’autopista central tindrd un augment molt petit; per tant, semblaria oportii
suprimir el peatge com una inversié que no precisa realitzar noves infrastructures,

La disminucié del transit es donara, en termes relatius, en ["autopista de Terrassa
a Barcelona per Sabadell. Tanmateix, perd, en termes absoluts aquesta estard molt
saturada. En canvi, quasi es mantindr el trinsit, en sentit relatin, en ¢l tercer cintu-
16 fins entroncar-se amb ["autopista del Llobregat, que veura augmentar el seu perill
de congestid.
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Reflexions i recomanacions

Una millora de les comunicacions a través d'un eix molt diferenciat jerarquitza
fortament el territori i degrada les zones del seu recorregut si ne poden oferir-se
oportunitats intermitges. Des d’una perspectiva comercial, si els dos extrems de la
ruta sén de molt diferent grau, llavors es tendeix a accentuar les diferéncies. En aguest
sentit, hom pot comprendre les reticéncies més o menys explicites de les institucions
dels grans nuclis urbans del Valles, fora de I’ambit de la CMB.

Des d’una perspectiva operativa, sembia evident que una millor connectivitat tra-
vessant la Serra de Collsercla millora "accessibilitat a ambdds costats. Tanmateix,
perd, és una millora molt localitzada. Al mateix temps ja hem exposat que 1’incre-
ment del transit tendird a fer augmentar en, valor absolut, el nombre de vehicles
de les autopistes que circumden la Serralada de Collsercla, ja que les millores d’ac-
cessibilitat, fora de les hores punta, sén molt més evidents. Acceptats aquests raona-
ments, fem la reflexié que cal mesurar molt acuradament un impacte sobre el medi
ambient que es fa en funci¢ d'aconseguir una millora local. Aquests municipis i ba-
rTis valoren molt més un ambit natural conservat que no pas un estalvi de pocs minuts.,

Lligant els resultats obtinguts en la primera part d’aquest estudi amb els d’aquesta
quarta part, podem augurar que cal ordenar un transit, actual o potencial, en una
via que sigui efectiva. Aixd no vol dir perd, menysprear les rutes més lentes perd
també desitjables com les tres carreteres de muntanya (Valividrera, Arrabassada i
Flor de Maig), ja que 1'existéncia d’un peatge en una ruta interurbana ha de perme-
tre sempre una alternativa en la qual es permuti el cost monetari amb el temporal.
El ciutadd que va d'un barri 2 un altre § més si travessa un parc metropolita ha de
gaudir d’una bona carretera encara que aguesta sigui lenta. En aquest sentit, ens sem-
blaria oportid, que a part de fer-se el tiinel i 'autovia, també es millorés la carretera
de Vallvidrera i es dotés amb aparcaments i serveis.

Aquesta nova infrastructura viaria estd molt condicionada a la realitzacid dels ac-
cessos de la boca sud del tinel, del segon cinturé en el tram des de 'avinguda de
la Repuiblica Argentina fins a la Zona Franca i en una millora de les vies de comuni-
cacié preferent des del barri de Sarria cap a L’Eixample i els barris de les Corts
i de Sants. Una radé més per a una solucié que diversifiqui el transit en rutes alterna-
tives rau en ]'esceptisisme que totes aquestes obres poguessin realitzar-se en el ma-
teix periode i que llavors es generessin molts «Colls de botella» que reduissin els
efectes d’una millor accessibilitat,

La nostra opini6, després d’analitzar els resultats d'una millora de 'accessibilitat,
és de potenciar paral'lelament el transport piiblic amb el de noves infrastructures viaries
basiques. Per un cantd cal millerar els serveis de trens i de metros en velocitat, capa-
citat 1 comoditat. Pensem en el volumn de passatge que podria portar un tren que des
de la plaga de Catalunya solament realitzés tres parades dins de la ciutat i des de
Sarrid anés a Sant Cugat directe 1 després als grans nuclis del Valleés. Potser és un
problema de mentalitzacié, d’habit o de prestigi, perd els planificadors de les grans
ciutats sempre arribaran a un moment en qué hauran de prendre alternatives dissua-
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sories del transport privat si no volem que tot siguin autopistes. El millor argument
és un bon transport piblic. A més els costos socials que genera la pol-lucid, la con-
gestio, la falta d’espais dtils per a usos socials inclds de millor residéncia o activitat
productives supera en molt els beneficis aconseguits amb la comoditat d’anar amb
¢l cotxe particular de porta a porta. Cal potenctar el canvi de tipus de transport (ve-
hicle privat-tren) en les drees de residéncia extensiva.

Resultats i conclusions

El tinel de Vallvidrera i I’autovia fins a Terrassa és una ruta que facilita i millora
la connectivitat 1 ’accessibilitat dels municipis del Vallés Occidental amb Barcelo-
na. La seva construccid resoldrd parcialment la demanda existent d'aqui deu anys
i per tant és evident que caldra millerar igualment el tragat i les caracteristiques de
les tres carreteres de muntanya que travessen la serralada de Collserola. Una part
important de transit utilitzara el segon cinturé i les autopistes paral-leles als rius Llo-
bregat | Besvs, pel que aquestes perdran els seus avantatges de velocitat a ['acostar-
se a la saturacio. '

En una concepcié globalitzada de I’accessibilitat en P'area metropolitana barcelo-
ninza aquesta obra aconsegueix una millora relativa ja que els grans avantatges vin-
dran per la consolidacié d’altres projectes més efectius. Aquest és el cas del segon
cinturd, del cinturd litoral, de la segona autopista de 1'eix del Llobregat i del Besos
amb el cinturé del litoral. Inclis 1'autovia de cornisa apart del fort impacte que tin-
dria en el medi fisic millora molt més la diversificacid del transit.

Analisi economica i demogrifica: Conclusions

De I'analisi d’experiéncies similars i del de la consulta als agents econémics i so-
cials de la zona es conclou el segiient:

1) No és previsible cap augment net d’activitat econdmica a la zona.

a}. Preduccié. No ¢€s racnablement previsible que degut al tinel i 2 [’autovia hi
hagi un increment net de 'activitat productiva.

b). Residencia. Es previsible un trasvassament de poblacié per canvi de residén-
cia de la boca sud (Barcelona) a les immediacions de la boca nord {8t. Cugat). Aquesta
tendéncia es veu frenada per dos aspectes:

—I’augment del preu del s¢l. Evolucié gue no comenga ara sind que arranca dels
anys en que s’inici el projecte, fet pel qual el nivell de partida del sdl urbanitzable
és forga alt.

—La degradacién medi-ambiemtal que, segons es descriu en 1'apartat corresponent
d’aquest estudi, es produirk per I'augment del transit redat i per 1'especial configu-
racié fisica de la zona.

2} Es previsible una certa redistribucié dels assentaments productius.
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Tant per analogia amb casos semblants com per la declaracié d'intencions dels
propis agents econdmics de la zona és possible que es doni una redistribucié de I'ac-
tivitat economica en el segiient sentit. En primer lloc, reforgament de Barcelona-
ciutat pel que fa al subministrament de serveis. En segon lloc, un estancament de
Terrassa ja que ["augment d'atractiu locacional que tindra degut al projecte estara
compensat per «|'efecte succié» de Barcelona-ciutat i a llarg termtini una redistribu-
¢id tendent a la suburbialitzacié respecte a Barcelona. En tercer lloc, un augment
de la dependéncia de la zona intermeédia entre els dos extrems respecte de Barcelona,

3) De totes maneres, aquestes tendéncies generals poden ser modificades pel pa-
per actiu que prenen i prendan els Ajuntaments en la promocié econdmica ja que
donat ["alt nivell de desccupacié de la zona i els instruments legals (ZUR) amb que
compten tindran una actitud beligerant {creacié d'empreses mixtes de promocid, pugna
en els centres de decisid politica | econdmica per decantar decisions d’assentaments,
etc.}. Aquesta actuacié pot ser molt més important que els efectes induits pel tiinel
i I'autovia. .

4) En definitiva, és raonable pensar que es produiri una jerarquitzacié del territo-
ri. Bl seu resultat net serh una suburbialitzacié progressiva del Valleés Occidental.
L’impacte més directe es pot produir a Sant Cugat.

5) Quant a la valoracié del projecte, i tenir en compte que actualment es desconeix
el seu cost, es pot dir que 1'estalvi de temps i de kilémetres recorreguts en els despla-
¢aments per la zona no sera de considerable magnitud. Caldra saber el cost de P'obra,
de les indemnitzacions iu del manteniment per a poder comparar-ho amb la disminu-
¢i6 de costos degut al menor temps i ens7zia consumida,

6) L'augment de competitivitat que intuitivament beneficiara al territori, finalment,
no sembla ser tan gran ja que 'aprofitament de la nova via, segons es deprén de
I"apartat que tracta ]’accessibilitat, sera majoritariament local, disminuint a la prac-
tica 1a potencial millora de la competitivitat de les empreses de la zona i de zones
properes.

7) S’aprecia, en el processament de ['enquesta, una manca d’uniformitat en les res-
postes. Es constata un fort biaix politic partidista.

8) Resumint, la probable jerarquitzacié (reordenacié del territori, no sembla que es
produira d'una manera tan acusada com les parts esperen/temen per la poca incidén-
cia/utilitzacio que el projecte tindra.

Hom pot concloure, doncs, que si acceptern la confirmacio de la hipdtesi que aquesta
infrastructura és necessaria per la consolidacié de la trama metropolitana, també hau-
rfem dacceptar que cal evitar excessius desequilibris en 1'eficiencia de les rutes al-
ternatives. Quan un recorregut queda molt millorat en relacié a qualsevo! altre, do-
nat un s potencial molt elevat, com és el cas del nostre estudi, es tendeix a una
saturacié molt rapida de la seva capacitat i, per tant, decau la seva eficiéncia,

Aix{, sies construis la nova infrastructura viaria, s’hauria d’acompanyar de millo-
res substancials en les rutes alternatives que fessin disminuir P'ds potencial i quasi
fer desaparéixer la possible demanda induida, ja que amb l'increment del transit en

‘I'area d¢’influéncia immediata se saturaria molt rapidament la capacitat de la nova
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via. Paral-lelament, una solucié combinada d’aquest tipus, aconsellaria la construc-
ci6 del titnel t ["autovia en diverses fases, aixi com la realitzacid de les obres molt
adaptades al terreny per tal que minimitzessin al maxim I'impacte sobre el medi
ambient.
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