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L'autopista C-32 travessa Sant Adria i sobre tot Badalona, originant dos meitats incomunicades,
la nord i la sud, i als seus voltants un gran nivell de soroll pels 120 000 vehicles/ dia (=1.4
vehicles cada segon!!).

Fotos CUC 2006-10-18

La major part dels passos que travessen la C-32 pels vehicles, no tenen qualitat per a ser
utilitzats pels vianants, en part pel nivell excessiu de soroll en aquets passos i en_part per les
voreres massa estretes. Hi ha un greu problema de permeabilitat (veure el tema ‘{Mobilitat|’)

LA SOLUCIO NO ES POT AJORNAR

Hi ha veus que reclamen un soterrament d’aquest eix basic d’'accés a Barcelona des de I'est. Podria
ser una solucié a llarg termini, perd molt abans cal cercar urgentment millores a curt termini.

UNES PRIMERES SOLUCIONS A CURT TERMINI
Cal urgentment un projecte que defineixi passos de vianants per sota de l'eix de la C-32 cada 150

metres, més quan estarien a nivell del terreny o en terraplenat, el que els fa poc costosos.
Aportarien una millora substancial en la mobilitat de I'entorn, especialment pels vianants.

També caldria incorporar panells polivalents, insonoritzadors i foto-voltaics per a la generacié
d’electricitat, tal com ja es fa des de fa anys a I'estranger i es comenta a {Una obra publica mal feta

[(antiquada): el soterrament de la Gran Via[', on no s’ha fet.

Els 6 km d’aquest tram permetrien fins a 20 000 m? de
panells, amb una potencia instal-lada de 2 MW, (un mili6 de
Watt) que produirien cada any més de 2 400 MWh
d'energia neta i sense costos del combustible
importat.

Amb el valor de I'energia produida, prop de mig milid
d’Euros anuals, els panells foto-voltaics s’amortitzen
en uns deu anys. En un altre any s’haurien pagat els
passos de vianants. | a partir dels dotze anys s’obtindria
energia neta i beneficis per a noves inversions.

Gran Via: omés insonoritzaci6. Foto: CUC 2006-09-05



MARESME
ELS PROBLEMES REALS, | LA SOLUCIO IMMEDIATA | OBVIA

Quatre son les aspiracions de la poblacié del Maresme, que estan interrelacionades:

- Suprimir la N-11, que a més a més te diversos trams que son dels més accidentats de
I’Estat.

- Alliberar el peatge de l'autopista C-32. Cap metropoli de I'Europa desenvolupada, ni
menys encara de I'Estat, te peatges a nomes 15 km del seu centre.

- El ferrocarril Barcelona — Matar6 NO ha estat mai el problema. Aquest ferrocarril, historic, esta
plenament assumit per la poblacié que gaudeix del seu servei. ;On és, doncs, el tercer
problema? 5

El problema és altra vegada la manca de
permeabilitat de la via ferria amb I'agreujant de la
contiguitat amb la N-I1. Esperar l'autobls és una
temeritat, i si plou, una heroicitat. Al suprimir la N-11,
i construir passos soterrats cada 150 metres (cada
450 m sense barreres per a disminuits) el problema
desapareix. El cost d'aquets passos és assumible
d’immediat, és “la xocolata del lloro”, pel que
alleugeraria d’'immediat una part del problema.

- Desdoblar a partir d’Arenys, la via Unica actual
Es “kafkia”, més propi d’un pais sots-desenvolupat, que només la prolongacié d’un sol pas soterrat
sota el ferrocarril. parcialment ja existent, requereixi sis anys de dures reclamacions i gestions
(veure ‘[El Periodico” 2006-07-13|).

LLIGAM DELS NUCLIS DE "MAR" AMB ELS DE "DALT", AMB AUTOBUS.

De les anecdotiques pugnes entre les poblacions “de mar” i “de dalt” del segle passat, s’ha passat a
la necessitat de comunicar-les amb un servei d’autobusos, a la vegada lligats al ferrocarril de
“rodalies” (ni que_sigui amb fregiéncies menors que les freguéncies dels “rodalies”). Cal tornar a
referir-se al tema|“Mob|I|tat" i els seus criteris de capil-laritat i permeabllltall

LES NO SOLUCIONS

Traslladar el ferrocarril al “Cami del mig”, a quildbmetre i mig de la costa, mai ho ha demanat
ningu. Pitjor encara més a prop, sota les cases dels pobles. A més a més:

- suposa un tanel de 30 km!,

- tnel que seria molt car per travessar un subsol complex (el altissim cost de la L-9 del
“Metro” i/o I'accident del Carmel haurien de servir d’'escarment), i que

- tallaria tots els aquifers del Maresme. !Per alguna cosa sera queé se li diu Maresme a aquesta
comarcal

- no serviria als pobles “de dalt”, que restarien a 2 km de distancia

- empitjoraria l'accés als pobles “de mar’, concentrats demograficament i
economicament en linia de mar (a part de trencar les intermodalitats port - ferrocarril).
Els pobles del Maresme son allargassats, seguint la linia de mar. El seu centre demografic esta



com a molt a 400 metres de la platja i el seu centre d'activitats ni tan sols a 200 metres. Per aixo
alguns dels seus municipis tenen dos baixadors i els que no, el reclamen.

- CAP dels usuari de “Rodalies” voldria substituir la via actual —amb la vista al mar— per
un tanel de 30 km. | la major part dels usuaris son els mateixos habitants del Maresme. La
resta d’'usuaris son turistes, que “flipen” del trajecte. Seria un greu error turistic modificar el
tracat actual. I, a sobre, amb un cost desorbitat.

Com a mostra del que es pretén fer, veure el segiient article de “El Pais” de 2005-01-19.

EL PAIS, miércoles 19 de enero de 2005

El Gobierno catalan negocia con Fomento
soterrar la via del tren en el Maresme

El consejo comarcal quiere convertir la N-IT en espacio urbano y cederlo a los municipios

FRANCESC ARROYO, Barcelona
Los alcaldes del Maresme suspiran por elimi-
nar la doble barrera que forman frente a la
playa la N-IT y las vias del tren. La propues-
ta ya existe: consiste en mover la via hasta el

centro de la poblacion y soterrarla. La hizo do a Fomento dentro del plan general de
Barcelona Regional (BR) cuando su respon-  revision de las Cercanias. El plan de BR fue
sable era Jordi Julid, hoy director general de  asumido antes del verano como propio por
Transportes del Gobierno catalin. La Gene-  los municipios y el consejo comarcal. Tam-
ralitat hace suyo el proyecto y lo ha entrega-  bién se prevé convertir la N-II en via urbana.
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Pel que fa a la solucié de la N-II sense alliberar el peatge de la C-32, creant dos laterals a aquesta
autopista (o_el que seria pitjor, una sola carretera paral-lela) és una monstruositat implantejable

(veure els [criteris | els exemples del tema “Mobilitat”). Avui el Maresme ja son dos comarques

separades, per una autopista mal dissenyada (terraplenats segregadors, en lloc d’una
discreta successio de tunels i viaductes permeabilitzadors aprofitant el caracteristic relleu
de rieres i turons del Maresme).

L'obra ocuparia una franja de fins a 300 metres d’ample en els 35 km que hi ha entre Montgat i
Pineda. Veure |“EI Periodico” 2005-02-Oll El cost teoric inicialment previst, de 200 M€ (uns 6 M€/
km), és exageradament a la baixa.

Eixamplar el tall que ha produit I'autopista ofegaria definitivament el Maresme, tan el “de mar”
com “de dalt”. Es que ¢no ha hagut prou amb I'’experiéncia de la B-30?

Font: El Periodico 2005-02-01
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UN COMPLEMENT POLIVALENT, A LLARG TERMINI

En lloc de projectes faraonics, arriscats i dubtosament Utils, siguin soterraments del ferrocarril
o triplicar l'autopista C-32 amb dos carrils laterals, cal plantejar a mig termini una segona linia de
ferrocarril, pels pobles “de dalt”, linia d'una extraordinaria importancia estratégica inicialment
no imaginable, que pel mateix cal explicar.

Font: J NUET i CUC 2005

¢QUINES SON AQUESTES POLIVALENCIES TAN ESTRATEGIQUES?

La “Cornisa del Maresme”.

En una fase, diguem-li “A” (no ha de ser necessariament la primera):

- Arrencaria d'un intercanviador-transbordador al Besos, a la Trinitat — Singuerlin.
;Perqué? Perqué en aquest punt conflueixen totes les tres linies del ferrocarril de la
Catalunya “nord” (RENFE), de Girona, de Vic — Puigcerda, i de Sabadell — Manresa. Estant juntes
en aquest punt, no s’entén que les tres no conflueixin !fins a Sants! Es una incongruéncia
d’efectes molt negatius a l'usuari actual i al potencial.

- Seguiria per Santa Coloma de Gramenet i el nord de Badalona (Montigala). Santa Coloma,
amb 150 000 habitants, deu ser I' Unica ciutat catalana, de I'Estat i pot ser d’Europa,
sense ni un sol quilometre de ferrocarril. Serviria a gairebé 100 000 habitants de Badalona,
allunyats de l'actual “rodalies” de la costa i fins i tot del “Metro”.

- Es obvi el servei que aquesta linia donaria a tots els pobles del Maresme “de dalt” (Tiana,
Alella, Teia, Premia de dalt, Vilassar de dalt, Cabrera de mar, Argentona, Llavaneres, Sant Vicens,
Arenys de munt, la Vallalta...), pero és fins i tot 'argument demograficament i estrategicament
menys important com es pot anar veient (només sumen 80 000 habitants, pero al llarg de 40
km). Cal pensar, perd, que a l'estiu i en molts caps de setmana aquesta xifra !es duplica! i
genera gran part de les congestions de l'autopista C-32 (i del soroll a Badalona ja
esmentat)



FERROCARRIL DE LA CORNISA MEDITERRANIA. MARESME OEST
C. UDINA 2004
e Ferrocarril superficial
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- Cal fer punt i a part a Matard, que com la meitat nord de Badalona o tota Santa Coloma, té
greus deéficits de serveis agils de mobilitat. Comunicaria directament uns altres 60 000
mataronins.

- Passats els dos darrers pobles “de dalt” del Maresme, Sant Genis de Palafolls i Palafolls, la linia
creuaria la linia de la costa a lactual baixador de Blanes amb un intercanviador-
transbordador (recordeu que la linia de Matard, des de Malgrat s’endinsa cap a Macganet —
Massanes). Perd aquest baixador dit de “Blanes”, esta a 3 km del centre de la vila. La nova linia
de la “Cornisa del Maresme” seguiria cap a la Costa Brava, oferint dos quilometres després un
baixador estricta de Blanes, a I'extrem nord del carrer d’Anselm Clavé, I'eix de la vila, a només 10
minuts caminant a peu des del mar i el port. Blanes t¢ més de 30 000 habitants i és la vila
més poblada de la comarca de la Selva tot i no ser la seva capital de comarca. Cal afegir el seu
potencial turistic i el port.
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- Seguint l'actual carretera GI-682, és trivial i poc problematica la prolongacié fins a Lloret, a la
seva part nord perd a només 6 minuts de la platja. A part dels més de 20 000 habitants de la
vila, cal afegir el seu gran potencial turistic i ladic que la fa superar amplament els 100 000
residents durant les vacances.

- L'orografia, concretament la riera de Tossa de mar, que gira a l'oest cap a Lloret, permet
facilment i amb uns curts tanels, prolongar la linia des de Lloret fins a Tossa de mar. Com Blanes,
Lloret, i les seves urbanitzacions, Tossa, amb més de 5 000 habitants, multiplica diverses
vegades la seva poblacio durant I'estiu.

Aguesta linia, de 75 km (la quinta part dels 360 km de I'Eix ferroviari transversal projectat pel
DPTIOP), presenta unes caracteristiques molt interessants, a més a més dels 450 000 usuaris
potencials, molt més de mig milié d’'usuaris a I'estiu (i caps de setmana i Setmana Santa...):

- 'impacte territorial negatiu (paisatgistic, ocupacions...) és en consequencia, molt limitat.
Front el monstrués impacte de l'autopista actual, que es triplicaria en cas de fer els carrils
laterals i els seus peatges, el ferrocarril seria una linia meitat invisible (els tunels), meitat

elevada (els viaductes), amb permeabilitat total sense gque ni tan sols calguin “passos”
soterrats ni elevats. Veure els videos ‘Maresmel’, ‘|Argentona Matarc’)|’ [ ‘[Arenys’ on es pot

comparar la linia “intermitent” de ferrocarril (a I'esquerra en el video) amb I'autopista C-32 i els
seus peatges i accgssos_(a la dreta en el video, entre el ferrocarril i el mar).




- la construccio no és conflictiva, ni tecnicament ni per ocupacié de sol, si més no comparada
amb I'esmentat Eix ferroviari transversal o encara pitjor, amb la linia L9 del “Metro”. Es una
successio de tunels i viaductes aprofitant el caracteristic relleu de rieres i turons de la
serralada litoral. Els tunels travessen zones geologiques simples (granets), tal com qualsevol pot
apreciar-ho en els monstruosos desmunts de l'autopista C-32, tot el contrari de la zona
del Carmel, de la linia L9 del “Metro”, o del pretés soterrament de la linia de “Rodalies”.

viaducte 4 viaducte Z///N\\\L

timel al | tiimel W tunel

niena Giera
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- en consequencia, el cost seria baix (de I'ordre de 1 200 M€). Comparat amb la dita L9 (43
km, 3 160 M€, a 73 M€/km), tot i fer gairebé el doble de longitud, costaria molt menys de la
meitat. Comparat am I'Eix ferroviari transversal (360 km, 6 500 M€, a 18 M€/km), costaria la
quinta part.

- és facil imaginar els efectes descongestionadors del transit que aquesta linia férria tindria en
la C-32, evitant tota necessitat d’'un desdoblament amb dos carrils laterals en substitucié de
la N-11 (desdoblament que estrictament, produiria un “triplicament” del tall).

- es produiria un efecte d’alliberament d’habitatges a la ciutat de Barcelona, de les moltes
families que, previsiblement, optarien per viure a la seva segona residéncia, de més qualitat, i
utilitzarien aquesta linia per a anar a treballar.

Cal anar sumant totes aquestes dades i caracteristiques per a fer les comparacions cost —
serveis amb d’altres linies en projecte o proposades, i aixi establir amb objectivitat la ja anunciada
importancia d’aquesta linia. Pero tot aixd anterior només és el comengament.

La “Ronda férria de dalt” (o “Cornisa barcelonesa”).

En una altra fase, diguem-li “B” (qué és tan o més prioritaria i estratégica com I'anterior fase “A”):

- L'inici seria el mateix intercanviador-transbordador al Besos, a la Trinitat — Singuerlin,
de les tres linies “nord” (RENFE) de Girona, de Vic — Puigcerda, i de Sabadell — Manresa que s’ha
esmentat en la fase “A”.

- Pero la seva direccio seria la contraria, és a dir, travessant tota Barcelona pel nord. Seguiria a
pocs metres la actual “Ronda de dalt”, pel lloc més convenient entre les cotes 100 i 140 metres.

- Enganxaria gairebé totes les cues del “Metro” barcelonés, existents, en construccid i/o
projectades (L1, L4, L5, L12), algunes delles en els seus dos extrems (L3, L9/L10). La
incoheréncia de que aquestes cues estiguin avui aillades, a portat a projectar prolongacions dos a
dos per aquesta zona nord. !Pero aix0 resol el problema només parcialment i fraccionadament! El
que cal és un lligam entre totes que a la vegada canalitzi, de dalt a baix de la ciutat, bona part
del transit de les linies de ferrocarril procedents del “nord” de Catalunya i, amb la linia de la fase
“A”, el transit de la meitat “de dalt” del Maresme i de part de la Costa Brava.



- Encara cal afegir dos “Metros” més, les linies L7 (Tibidabo) i L6 (Sarria — “Metro del
Vallés”, que seria més correcta considerar-lo un altre “Rodalies”).

- Després de recérrer Esplugues de Llobregat, Sant Just Desvern i Sant Feliu del Llobregat,
finalitzaria al Llobregat, on, com al Besos, interconnectaria amb la linia de Martorell (RENFE) al
marge esquer del riu, aixi com amb la linia d’'Igualada (FGC) al marge dret.

Aix0 resoldria d'altra banda tres greus problemes actuals:

- El ferrocarril travessa Barcelona només per un punt, Sants (i Clot-Sagrera). Una avaria a
Sants col-lapsa tota la ciutat i 'tota Catalunya! Una avaria a Placa Catalunya, col-lapsa el 70
%. Veure {RENFE: avaria cronica” a portada i pagines interiors de I’ “Avui” de 2006-10-24|. Al
duplicar la travessia, la “Ronda férria de dalt” evitaria aquests conflictes permanents. Finalment
aquesta “Ronda” actuaria de manera compensada entre I'est (Maresme i la Selva) i I'oest (Baix
Llobregat i Alt Penedés).

- La deficient interconnexio “Metro” — “Rodalies” a la ciutat de Barcelona, que afecta
tota la metropoli/ conurbacio (inclos Sabadell i Terrassa). Front aixo, amb aquesta linia, totes
les linies del “nord” (Girona, Vic, Sabadell) i les del nord-oest (Martorell, Igualada) podrien
despenjar usuaris des de dalt de la ciutat cap a baix, mitjancant totes les linies del “Metro”, i
no nomeés baixant obligadament a Sants, Plaga de Catalunya i Clot per a que en molts casos
calgui pujar de notal punt de desti.

iadress

- Aguesta linia de la “Ronda férria de dalt”, amb la interconnexié amb la linia de Sabadell per
Cerdanyola i Barbera, faria gairebé el mateix servei que pogués fer una nova linia de
“Metro” Horta — Cerdanyola. Si es volgués i la mobilitat ho justifiqués, seria facil fins i tot una
connexié directa que evitaria el transbord (trens directes) amb el que el temps seria gairebé el
mateix que amb la linia Horta — Cerdanyola.

Millorar les actuals deficiencies d'intercanvi “Metro” — “Rodalies” permetria evitar una part
important del transit diari de vehicles privats d’entrada i de sortida de Barcelona.

La Ronda férria de dalt, per si mateixa i amb les interconnexions de les linies del “Metro”, tindria
com efecte una notable descongesti6 de la actual Ronda de dalt.

Pel que fa a l'eix Sants — Sagrera, l'alleugeraria, evitant concentrar en ell tot el transit
ferroviari.

Constructivament, el terreny que travessaria la “Ronda ferria de dalt” no presentaria la complexitat
de la L9 o el tunel del Carmel, més quan més s'adscrivis al nord de I'actual Ronda de dalt.



El corredor de I’'Ordal.

Seria la fase “C”, que no tindria justificaci6 sense la “B”.

S'iniciaria al final oest de la “Ronda férria de dalt”, al Llobregat, amb la ja esmentada connexi6
amb la linia de RENFE de Martorell. Des de Sant Feliu de Llobregat/ Molins de Rei, travessaria el
riu i seguiria amb la mateixa direccié sud-oest, pel que aquesta cornisa connectaria a:

- Sant Vicens dels Horts — Palleja, amb la interconnexi6é amb el “carrilet” dels Ferrocarrils de la
Generalitat que es dirigeix cap a lIgualada. Una infraestructura que algun dia cal plantejar la
seva modernitzacio i reconversio a ample normal. Veure ‘|Les infraestructures del delta del|
[Llobregat (I'aeroport, el port i I'AVE). L'AVE i els aeroports catalans|".

- la Palma de Cervell6-Corbera de Llobregat,

- Cervello,

- Vallirana,

- Olesa de Bonesvalls,

- Avinyonet del Penedés (les Cabdries — les Gunyoles),

- Sant Cugat Sesgarrigues — Sant Pere Molanta, i
- Vilafranca del Penedés (nova interconnexié amb els ferrocarrils de RENFE),

des d'on actualment ja ens podem dirigir per ferrocarril a ElI Vendrell, Reus, Falset i Mora
d’Ebre.

En aquest “corredor” de I'Ordal, dos valls de 62 km?, viuen oficialment més de 30 000 persones
(Cervell6 7 000, Vallirana 12 000, Corbera de Llobregat 9 000, La palma de Cervell6 3 000). Caldria
afegir prop de 10 000 o més, de Barcelona preferentment, que poden residir habitualment sense
haver-se empadronat encara. Total, ens apropem a 50 000 persones. Cal conscienciar-se que
aquesta poblacié és superior, per exemple, a les de Vic o Olot, i que per la manca de serveis han de
rebre’ls necessariament d’'altres poblacions més importants de la plana del Llobregat o a Barcelona,
a les que per aix0 s’han de desplacar reiteradament.

Per a la vall de Corbera caldria a més a més de I'estacid, una linia d’autobusos de llengadora (va-i-
veé), de 7 km, per La Palma de Cervell6, Corbera i fins a Corbera de dalt.

Cal afegir el servei complementari que es donaria a Esplugues de Llobregat, Sant Just Desvern,
Sant Feliu del Llobregat i bona part de Molins de Rei, actualment amb uns serveis de transport
public molt limitats. Son uns altres 100 000 habitants.

Veure també, I'[“Avui” 2005-05-09| o|“La Fura” 2005-05-13|

IMPACTE GLOBAL
Connexi6 de totes les linies radials de RENFE a les sortides nord i oest de Barcelona.
Milloraria la xarxa de “Metro” de Barcelona.

En el seu conjunt, s’integraria la xarxa suburbana amb la de rodalies i de llarg recorregut,
i les racionalitzaria a totes elles.

Descongestionaria els accessos per carretera a Barcelona i els gravissims problemes de transit
gue comporten. Tan mateix descongestionaria la Ronda de dalt. (No és aix0 prou important
per si sol?

Aquesta infrastructura seria un important “Element inercial” urbanistic equilibrador de
I'habitatge, perqué podria facilitar I'inici d’'una politica fiscal sobre les segones residéncies
desocupades, per a evitar-les.



A la vegada, es comencarien a resoldre tots els problemes de la N-IlI i la C-32 (accessos a
Barcelona, operacions de sortida-entrada, accidents a la N-11, peatges ...).

A part de les prop de 2 500 000 persones que viuen en els 90 km? del Barcelonés (Barcelona,
I'Hospitalet, Sant Adria, Badalona) i que podrien beneficiar-se dels serveis d’aquesta infraestructura
(usuaris potencials) i de seu impacte global, cal afegir més de 650 000 persones de les
poblacions que recorrerien els tracats del “Corredor de I'Ordal” i la “Cornisa del Maresma”. Tenim
doncs més de 3 000 000 de persones, la meitat de Catalunya, beneficiades. (No és un
ndamero prou important com per a considerar amb més profunditat i seriositat la viabilitat d’aquest
altre “Eix transversal litoral”? (Veure ‘[El disseny de I'Eix ferroviari transversall).

¢A QUE ES COMPROMET ESQUERRA?
Des del Govern, si en forma part, i/o des del Parlament, prioritzara pels proper 4 anys:

- permeabilitzar tota l'autopista C-32 a Badalona, segons s’ha indicat, a I'hora que
insonoritzant-la amb panells foto-voltaics;

- permeabilitzar tota la linia de ferrocarril del Maresme amb passos soterrats;
- donar continuitat a tot el passeig de la platja, entre Barcelona i Blanes, per a vianants

ciclistes i/o patinadors, tal com s'expressa a {L'aigua, recurs de vida o deixalleria: les vies|
["blaves" (camins maritims “de ronda", camins fluvials...).

Pel primer any promoura estudis seriosos, en base a concursos oberts d'idees_(avant-projectes),
sobre les infraestructures a la zona en la linia del que s’ha exposat a “(]Perqué les noves|
|infraestructures, i els seus projectes, sempre donen tants problemesf?”. Crear debat public sobre les
idees seleccionades (avant-projectes) per a la participacio activa i real de la poblacié afectada,
en I'opcié a escollir.

Més concretament, promoura l'estudi i avaluacié d'aquesta gran infraestructura i dels seus
possibles impactes, la seva eficiéncia (relacié cost — servei) i la comparacié d'aquesta eficiéncia
amb d’altres possibles realitzacions (I'Eix ferroviari transversal, I'Eix Pirinenc, I'Eix de Ponent...).

En la linia del que ha estat la seva accié de Govern, seguira intentant la supressié dels peatges
de la C-32 per a transformar la N-11 en passeig. En cap cas permetra la creacio d’una via
complementaria a aquesta autopista C-32 (desdoblament, triplicacio)



