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SESSIÓ NÚM. 5

La sessió s’obre a tres quarts de dotze del migdia i vuit 
minuts. Presideix Celestino Corbacho i Chaves, acompa-
nyat del secretari, Josep Cosconera Carabassa. Assis-
teix la Mesa el lletrat Francesc Pau i Vall.

Hi són presents els diputats Antoni Balasch i Parisi, David 
Bonvehí i Torras, Xavier Cima Ruiz, Lluís Guinó i Subirós, 
Joan Morell i Comas, Joan Recasens i Guinot i Elena 
Ribera i Garijo, pel G. P. de Convergència i Unió; Marc 
Sanglas i Alcantarilla, pel G. P. d’Esquerra Republicana 
de Catalunya; Alícia Romero Llano i Xavier Sabaté i Ibarz, 
pel G. P. Socialista; Pere Calbó i Roca, pel G. P. del Partit  
Popular de Catalunya; Laura Massana Mas, pel G. P. 
d’Iniciativa per Catalunya Verds - Esquerra Unida i Alter-
nativa; Matías Alonso Ruiz, pel G. P. de Ciutadans, i David 
Fernàndez i Ramos, pel G. Mixt.

Assisteixen a aquesta sessió la portaveu de la plataforma 
«Prou morts a la C-55» Fina Casals i Font, acompanyada 
del portaveu Carles Miras i Dillet, i el president de la Fe-
deració d’Associacions de Veïns de Manresa, Enric Martí 
Saumell.

ORDRE DEL DIA DE LA CONVOCATÒRIA

Punt únic: Compareixença del portaveu de la plataforma 
«Prou morts a la C-55» i del president de la Federació 
d’Associacions de Veïns de Manresa davant la Comis-
sió d’Interior perquè informin sobre les possibles soluci-
ons a l’alta accidentalitat a la carretera C-55 (tram. 357-
00041/10). Comissió d’Interior. Compareixença.

El president

Comença la sessió de la Comissió d’Interior amb la 
compareixença, en aquest cas, dels portaveus i la por-
taveu de la plataforma «Prou morts a la C-55».

Compareixença
del portaveu de la plataforma «Prou 
morts a la C-55» i del president de la 
Federació d’Associacions de Veïns de 
Manresa perquè informin sobre les 
possibles solucions a l’alta accidentalitat 
a la carretera C-55 (tram. 357-00041/10)

I compareixen davant d’aquesta comissió i per acord 
d’aquesta la senyora Fina Casals, portaveu de la pla-
taforma «Prou morts a la C-55»; Carles Miras i Dillet, 
portaveu de la plataforma «Prou morts a la C-55», i fi-
nalment Enric Martí Saumell, president de la Federa-
ció d’Associacions de Veïns de Manresa.

En nom de la Mesa també saludem els diferents mem-
bres que acompanyen les persones que acabo d’esmen-
tar i que estan a la Mesa. Ja els ho he explicat molt 
breument, però vostès disposen de trenta minuts per 
explicar a la comissió el que considerin oportú, sem-
pre referit, lògicament, al punt de l’ordre del dia a què 
fa referència aquesta compareixença. I després hi hau-
ran intervencions per part dels diferents grups amb un 
temps també limitat. Vostès podran respondre tam-
bé amb un temps limitat. I, finalment, si hi ha algu-

na precisió, doncs, ja es farà i aquí s’haurà acabat la 
compareixença. I, lògicament, si hi ha d’haver després 
algunes conclusions o no, o propostes o no propostes, 
això ja dependrà de cada grup parlamentari, si fruit 
d’aquesta compareixença això ho traslladen, en defini-
tiva, a la comissió que correspongui.

Sense res més, donaria la paraula a la senyora Fina 
Casals, portaveu de la plataforma «Prou morts a la 
C-55». Jo poso en marxa el cronòmetre, i vostè ma-
teixa suposo que ja disposarà del temps que consideri 
oportú, amb el benentès que entre els tres no poden 
superar els trenta minuts.

Moltes gràcies, i té la paraula.

Fina Casals i Font (portaveu de la 
plataforma «Prou morts a la C-55»)

Moltes gràcies, senyor president. Senyores diputades, 
senyors diputats, senyores i senyors... Primerament, 
moltes gràcies per permetre que la plataforma ciu-
tadana «No més morts a la C-55» pugui exposar-los 
d’una manera més pròxima, clara i explícita la proble-
màtica que patim a la Catalunya central amb aquesta 
carretera, i per oferir-nos alhora la possibilitat de po-
der-los presentar algunes mesures que poden contri-
buir a eradicar en gran mesura les tragèdies que vi-
vim massa sovint en aquesta via. Volem fer també un 
agraïment especial a totes aquelles persones que han 
fet possible que avui siguem aquí per traslladar-los el 
patiment que viu el Bages i el clam social unànime per 
acabar amb aquesta tragèdia humana.

A hores d’ara, tothom coneix la perillositat de la C-55, 
concretament en els trenta quilòmetres del seu tram 
sud, que va d’Abrera a Manresa, amb un volum de 
trànsit diari aproximat de 32.000 vehicles, dels quals 
un tant per cent molt elevat correspon a vehicles de 
gran tonatge. Es tracta d’una via en què la major part 
del seu traçat presenta un sol carril per sentit de la 
marxa amb interseccions constants. 

Totes les normatives europees aconsellen el desdobla-
ment d’una via quan se superen els quinze mil vehi-
cles diaris. Per tant, és evident que aquesta carrete-
ra supera amb escreix el doble de la recomanació, i, 
d’acord amb les esmentades normatives, el seu desdo-
blament s’hauria de produir de manera immediata.

Cal dir que aquesta reivindicació no és pas nova. Ja 
l’any 1996 –fa disset anys– aquest mateix Parlament 
es feia ressò de la problemàtica. En aquest temps no-
més ha canviat el nombre –més elevat, per cert– de 
vehicles que hi circulen, així com el degoteig constant 
en la xifra de morts –dotze en el darrer any 2012 i se-
tanta-nou en els últims deu anys. Això sense comptar 
el gran nombre de ferits de diversa consideració i els 
accidents que diàriament es produeixen sense conse-
qüències greus. I no parlem només de nombres i esta-
dístiques; parlem de drames reals, que destrossen fa-
mílies senceres, per sempre, i que massa sovint han de 
reviure aquest dolor cada vegada que utilitzen aquesta 
via i recorren aquest punt quilomètric, on va perdre la 
vida el seu ésser estimat.
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També s’ha de fer palesa l’angoixa de les persones amb 
famílies que utilitzen aquesta carretera en els seus des-
plaçaments diaris als centres de treball o d’estudi, o per 
fer les gestions habituals d’ordre econòmic, sanitari, et-
cètera, en les ciutats de Manresa o Barcelona.

Sense anar més lluny, volem recordar-los que quatre de 
les darreres víctimes eren dos operaris d’una empre-
sa comarcal i dos estudiants universitaris que patien  
sengles accidents en desplaçaments laborals i d’estudi 
respectivament.

La plataforma va néixer al juny de 2011, arran d’un 
accident mortal en què varen perdre la vida dues per-
sones, una d’elles un infant de quatre anys. Va ser en 
aquest moment en què es va alçar el crit d’indignació 
de tota la comarca i es va dir: «Ja n’hi ha prou.»

El 10 de juny de 2011, a la sortida del funeral de l’in-
fant, va sorgir la necessitat de fer un tall espontani de 
la carretera. Amb posterioritat, i per desgràcia, han 
vingut molts més morts al darrere. I, tot i que sabem 
que no els tornarem la vida, creiem que el mínim que 
podem fer els vius és retre’ls homenatge i recordar-los 
amb un tall de carretera de trenta minuts. Sentim ràbia, 
indignació, buidor i tristor cada cop que ens hem de 
concentrar en senyal d’una nova víctima mortal cobra-
da de més. No entenem com no es pot aplicar una solu-
ció definitiva a aquest drama que fa dècades que dura.

Tot seguit els oferim un seguit de documents que 
hem anat recopilant i que posen de manifest que el 
problema no és nou i que en aquest Parlament s’ha 
debatut una i una altra vegada aquest afer sense que 
mai s’hagi donat a la Catalunya central una solució 
definitiva i unes fermes garanties per poder circular 
per la nostra C-55 amb la dignitat i total seguretat 
que ens mereixem.

Els problemes de saturació i sinistralitat d’aquesta 
carretera no són nous. La seva problemàtica es remun-
ta a mitjans dels anys noranta, moment en què els ac-
cidents ja eren nombrosos i el volum de vehicles que 
hi circulava ja superava els quinze mil, que n’aconse-
llaven el desdoblament. Si aleshores parlàvem d’uns 
23.000 vehicles diaris, amb el pas dels anys la situació 
ha anat empitjorant, i –ja com s’ha dit abans– el nom-
bre de vehicles circulant arriba actualment als 32.000 
diaris.

De resultes d’això, el nombre de víctimes mortals 
s’aproxima a la vuitantena en els deu darrers anys, i 
només en els trenta quilòmetres de tram sud d’Abrera 
a Manresa.

Els adjuntem en el document número 1 una relació 
aproximada, des de l’any 1996 fins a pràcticament l’ac-
tualitat, dels accidents més greus i mortals d’aquesta 
carretera C-55.

Quan afirmem que els problemes d’aquesta carretera 
no són una novetat per a aquest Parlament, és perquè 
ja l’any 1996 els diaris de sessions recullen peticions 
que demanaven de portar a terme el seu desdobla-
ment. També es parlava de bonificacions per circular 
per l’autopista C-16. Després de tants i tants anys, en-
cara avui fem les mateixes demandes sense obtenir-ne 
resultats.

A tall d’exemple, aportem en el document número 2 
informació sobre sessions d’aquest Parlament en què 
es demanaven insistentment solucions per a la 1411 
–antiga denominació de la C-55, que justament va 
canviar la seva nomenclatura per l’actual en el mo-
ment en què va ser catalogada com a via bàsica de la 
xarxa de carreteres de Catalunya. No obstant això, tot 
va continuar igual.

Pel que fa a l’autopista C-16, al nostre entendre, s’ha 
convertit més en un obstacle que no pas en un benefici 
a l’hora de normalitzar les connexions del Bages amb 
la capital catalana.

En la documentació lliurada podran trobar el document 
número 3, que conté les declaracions i opinions de dos 
exconsellers de la Generalitat, fetes als anys noranta, 
així com peticions fetes des de la comarca que donen a 
entendre que el no-desdoblament de la carretera C-55 
va unit al negoci particular de l’autopista –per cert, la 
més cara del país i potser de tot Europa.

En document annex trobaran també vostès una petita i 
senzilla valoració del que ens costen les bonificacions 
de l’autopista, diners que després de tants anys hauri-
en pogut ser utilitzats per al desdoblament de la C-55, 
artèria imprescindible per a la bona connexió dels po-
bles del Bages amb la seva capital de comarca i també,  
com dèiem, amb la ciutat de Barcelona.

De fet, tampoc no ens sembla que hagi estat la falta de 
diners el problema principal de no desdoblar la C-55, ja 
que, tal com es pot observar en el document número 4,  
bé que se n’han destinat a d’altres projectes, alguns 
dels quals a tocar d’aquesta carretera, com ara el cre-
mallera de Montserrat o bé l’aeri d’Olesa a Esparre-
guera –aquest darrer, per cert, actualment fora de ser-
vei i, per tant, una inversió totalment inútil.

El cost d’això... Cal dir que en els darrers anys s’ha in-
vertit a la comarca en grans infraestructures, com la 
construcció de l’eix Diagonal –C-15– o els desdobla-
ments de l’eix del Llobregat –C-16– i de l’eix Trans-
versal –C-25. Segurament han estat actuacions del  
tot necessàries –no ho posem en dubte–, però no es pot  
passar per alt que, per exemple, el desdoblament de 
l’eix Transversal s’ha fet quan la via presentava una 
circulació mitjana de quinze mil vehicles diaris, molt 
per sota dels 32.000 de la C-55.

En la documentació que els aportem podran trobar 
igualment recomanacions històriques que prioritzaven 
el desdoblament de la C-55 en el seu tram sud, d’Abre-
ra a Manresa, molt abans que el tram de la C-16 com-
près entre Manresa-Berga. No obstant això, des de fa 
uns anys aquest darrer tram –ara autovia C-16– està 
desdoblat, i el nombre de víctimes –abans que eren 
molt nombroses– ha caigut en picat, mentre a la C-55 
continuem sumant morts. Tampoc comprenem, en els 
moments actuals de crisi, despeses en inici de projec-
tes que en aquests moments semblen menys prioritaris 
que la seguretat a les carreteres catalanes. N’adjuntem 
una mostra en aquest mateix document.

Potser molts dels presents deuen haver pensat que da-
vant la perillositat d’aquesta carretera la millor opció 
és desplaçar-se amb un transport públic com el tren. 
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Sàpiguen, però, que aquesta tampoc no és una bona 
opció, ja que el viatge amb el ferrocarril entre Manre-
sa i Barcelona té actualment la mateixa durada que fa 
cent cinquanta anys.

Ja per acabar, voldríem fer esment del guardó que el 
Regió 7 i Televisió de Manresa han atorgat a aques-
ta plataforma. Es tracta del Premi Estrella, on per vo-
tació popular de tota la Catalunya central es tria una 
persona o entitat que s’hagi distingit pel fet d’haver 
aportat quelcom d’importància en benefici de les per-
sones del territori. A la mateixa votació s’atorgà el 
Premi Estrellat, que té per objecte destacar una tra-
jectòria o actuació especialment desafortunada o me-
reixedora de la desaprovació dels ciutadans. En aquest 
sentit, volem fer notar que el Premi Estrellat de l’edi-
ció de l’any passat va caure en el llavors director gene-
ral de Carreteres, el senyor Jordi Follia.

Ambdós guardons posen de manifest que les reivindi-
cacions de la nostra plataforma són alhora les reivin-
dicacions de la ciutadania. Aquest Premi Estrella ens 
ha fet molta il·lusió. Però, per damunt de tot, el rebem 
com una injecció de moral, com una mostra de for-
ça avalada per tots els bagencs de cooperació i unió, 
com un clam ferm i d’esperança abocat per una co-
marca trista i decebuda. La nostra tasca és correspon-
dre a totes aquelles persones. I només per això seguim 
treballant i lluitant amb l’ajut de tots vostès, senyors 
diputats i senyores diputades, per solucionar d’una ve-
gada per totes aquest problema històric que arrossega 
la C-55, anomenada també des de fa massa anys «la 
carretera de la mort».

A continuació, passem a exposar-los les actuacions 
que segons la plataforma són del tot prioritàries. Es 
tracta de peticions mínimes, bàsiques i urgents per a 
aquesta carretera i que tenen en compte l’elevat trànsit 
que suporta i el gran nombre de víctimes que genera.

Per il·lustrar el que acabem de dir aportem el docu-
ment número 5, amb informació de l’accidentalitat 
que aquesta maleïda carretera ha presentat només en 
els darrers quinze dies, per sort, sense víctima mortal, 
encara que amb ferits molt greus. I és que, a banda del 
cost humà, no podem oblidar tampoc l’alt cost econò-
mic derivat de la mobilització dels cossos de seguretat 
i salvament –policies, bombers, ambulàncies i, fins i 
tot, mitjans aeris.

(L’oradora mostra una fotografia.)

Aquí els podem mostrar una de les moltes actuacions 
que passen en aquesta carretera. O sigui, com poden 
veure, bombers, helicòpters, policia..., de tots els mit-
jans. Aquests mitjans també costen diners; vull dir, ai-
xò no és barat.

Ara, el company Carles Miras ens dirà les actuacions 
de tot el conjunt del tram sud de la carretera, des del 
punt inicial d’Abrera fins a Manresa, al nus del Guix, 
que considerem del tot necessàries i imminents.

El president

Sí. A continuació, té la paraula –és als efectes del dia-
ri de sessions i de l’acta– el senyor Carles Miras i Di-

llet, portaveu de la plataforma «Prou morts a la C-55». 
Té la paraula.

Carles Miras i Dillet (portaveu de la 
plataforma «Prou morts a la C-55»)

Gràcies, senyor president. Senyores diputades, senyors 
diputats, a veure, tot i que el conjunt d’obres proposa-
des d’aquí en endavant són igual de necessàries, ente-
nem que les que impliquen la col·locació de barreres 
New Jersey haurien de ser d’execució urgent.

Amb tot, pensem que el gran volum de trànsit que su-
porta aquesta carretera fa que, en última instància, la 
solució definitiva passi necessàriament pel seu desdo-
blament com més aviat millor, d’acord?

Llavors, les mesures que aportem des de la platafor-
ma... Les més urgents i necessàries serien la col·locació 
de barreres New Jersey en set punts quilomètrics, que 
els passaríem a anomenar. Seria el quilòmetre 1, a l’al-
çada d’Abrera, eh?, amb una instal·lació d’una barrera 
de quatre-cents metres de llargada, posterior a la sor-
tida del municipi fins a tocar d’un garden centre que hi 
ha i a la sortida del camí de l’accés a la gravera.

Al quilòmetre número 13, a Monistrol de Montserrat, 
una instal·lació d’una barrera d’entre tres-cents i cinc-
cents metres de llargada al revolt anterior a l’entrada 
de Monistrol. Podria iniciar-se sortint de la Colònia 
Gomis fins a l’entrada del municipi, abans d’arribar al 
restaurant Pont del Gat.

Al quilòmetre 15, a Monistrol de Montserrat també, 
instal·lació d’una barrera de quatre-cents metres de 
llargada al revolt de connexió i enllaços a l’estació 
del cremallera de Montserrat i polígons Can Prat i El 
Mas, on actualment hi ha un tram de doble carril en 
sentit Manresa i on recentment s’ha instal·lat un cine-
mòmetre –un radar– en sentit Barcelona.

A l’alçada del quilòmetre 18, a Castellbell i el Vilar, 
instal·lació d’una barrera de quatre-cents metres de 
llargada al revolt de connexió amb el municipi de Cas-
tellbell i el Vilar, en tots els accessos d’entrada i sorti-
da del municipi. (Pausa.) Perdó. Això, exacte. Ben bé, 
això, doncs, el que dèiem, no?: a l’alçada de l’entrada, 
diguéssim, del municipi, on hi ha actualment un tram 
de doble carril en sentit Manresa.

Set-cents metres més enllà, al quilòmetre 18,7, tam-
bé al terme de Castellbell i el Vilar, instal·lació d’una 
barrera de tres-cents metres de llargada, al revolt de 
connexió als vials amb l’autopista C-16, on actualment 
hi ha un doble carril en sentit Barcelona. I es podria 
instal·lar el punt d’inici a l’alçada del cinemòmetre que 
també s’ha instal·lat recentment en sentit Manresa, i el 
punt final d’aquesta barrera que dèiem al pont elevat 
d’accés a la C-16, també en sentit Manresa.

Llavors, al quilòmetre 25, instal·lació d’una barrera de 
quatre-cents metres al barri dels Comtals, on actual-
ment hi ha un doble sentit en direcció a Manresa, amb 
punt d’inici posterior a l’estació de servei Sant Jordi i 
acabament a l’alçada també del cinemòmetre actual-
ment instal·lat, en tots dos casos també en sentit Man-
resa.
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Llavors, per acabar, al quilòmetre 26,8, que actual-
ment ja s’estan executant unes obres de millora, eh?, 
amb la instal·lació justament, doncs, d’això, d’una bar-
rera de New Jersey.

Llavors, creiem que també s’hauria de fer una implan-
tació de nous carrils d’entrada i sortida dels vials, di-
guéssim, d’acceleració i desacceleració, justament al 
punt 0,5 a Abrera –construcció de carrils d’accelera-
ció i desacceleració al vial d’entrada i sortida del mu-
nicipi d’Abrera en sentit Manresa.

I en els següents casos cal contemplar la possibilitat 
de solució, si es duu a terme el desdoblament de la 
ronda de Manresa com està planificada. Tot i així, fins 
que no es materialitzi aquest projecte, caldria fer les 
següents actuacions.

Al quilòmetre 28,2, també a Manresa, construcció de 
carrils d’acceleració i desacceleració als vials d’entra-
da i sortida del polígon de Bufalvent en sentit Manresa 
i barri de Cal Gravat - Balconada en sentit Barcelona.

Al quilòmetre 28 i mig, també a Manresa, construcció 
de carrils d’acceleració i desacceleració als vials d’en-
trada i sortida, sector Trullols, Mossos d’Esquadra, en 
sentit Barcelona, i desacceleració d’entrada al Pont de 
Vilomara, Bufalvent en sentit Berga.

Llavors, quilòmetre 29,7, a Manresa, construcció 
d’un carril d’acceleració a l’accés de Viladordis, sen-
tit Berga. 

Hi ha un apartat d’il·luminació nocturna també. Crei-
em que seria convenient instal·lar il·luminació a la con-
nexió de l’A-2 a la C-55, aplicant-hi un sistema de dis-
minució gradual per evitar el brusc canvi actual, és a 
dir, disminuir progressivament la il·luminació perquè 
el conductor pugui fer adaptació gradual a les noves 
característiques de la via. I a la ronda de Manresa,  
en tota la seva totalitat, iniciant-se al nus viari de Sant 
Pau fins a la finalitat, al nus del Guix. Cal dir que en 
algun tram ja és existent; solament caldria aplicar-la 
en zones on manca la llum.

I ja per últim, també al llarg de tota la carretera, en 
els llocs on no hi hagués la mitgera, la col·locació de 
llosetes reflectants a les línies separadores de carrils 
per millorar la seva divisió a les nits o en dies de pluja 
i boira, condicions climatològiques molt freqüents a la 
carretera C-55.

Mentre l’execució d’aquestes propostes no sigui facti-
ble, des de la plataforma demanem la gratuïtat de l’au-
topista C-16.

S’acompanyen a l’annex 1 exemples sobre el greuge 
comparatiu de preus amb altres autopistes del país en 
el seu cost aproximat amb bonificacions a càrrec de la 
Generalitat, que, en definitiva, repercuteix la despesa 
en tots els ciutadans de Catalunya, siguin usuaris o no 
de l’autopista esmentada.

Moltes gràcies per la seva atenció. I esperem no haver 
de dir mai més el que va dir el pare d’una de les darre-
res víctimes mortals: «Catalunya té el seu cor negre.»

Gràcies.

El president

Molt bé. Moltes gràcies. I a continuació té la paraula 
el senyor Enric Martí Saumell, president de la Federa-
ció d’Associacions de Veïns de Manresa.

Enric Martí Saumell (president de la Federació 
d’Associacions de Veïns de Manresa)

Bé, moltes gràcies, senyor president. Moltes gràcies, 
senyors diputats i diputades. Bé, jo no m’estendré gai-
re perquè, doncs, em sembla que ja ens han donat una 
explicació molt completa de les mesures que s’han de 
prendre d’una manera urgent a la C-55.

Només voldria donar quatre dades, que algunes seran 
reincidents, però que convé que les tinguem presents. 
Són, en realitat, arguments, jo crec, de pes perquè ens 
agafem amb ganes, doncs, la idea que la C-55 s’ha 
de desdoblar com a mínim des de Manresa fins a..., 
o sigui, des de la C-25 fins a Monistrol de Montser-
rat. Vull dir, aquesta és una necessitat peremptòria, i 
que l’altra necessitat urgent és, mentre això no estigui 
fet, la gratuïtat de l’autopista. D’acord. Doncs, donaré 
aquestes quatre dades o arguments que em sembla que 
són importants.

De Manresa al túnel de Bogunyà, hi passen cada dia, 
entre vehicles pesants, vehicles mitjans, etcètera, i ve-
hicles de passatgers, 24.000 diaris. 

El desdoblament. Ja ho ha dit ell abans, que entre els 
dotze mil i els quinze mil vehicles diaris s’aconsella 
des d’Europa que es desdobli. Per tant, aquesta car-
retera hauria d’estar desdoblada des de fa uns dinou o 
vint anys. I aquesta no és una responsabilitat només, 
diguem-ne, que l’hàgim demanat o reivindicat des del 
territori; és també una responsabilitat dels nostres re-
presentants, no?, els representants del nostre territori, 
que vénen aquí, al Parlament, i que decideixen què és 
el que es fa i què és el que no es fa.

Entenem que s’han fet moltíssimes inversions, totes 
elles segurament molt necessàries. Però probablement 
aquesta era de les més prioritàries, i s’ha deixat de 
banda.

També per fer una mica de fotografia del que ha pas-
sat en aquests últims anys, les víctimes mortals fins al 
desembre del 2012, en els últims deu anys, han sigut, 
en el tram del Guix de Manresa –o sigui, del nus del 
Guix de Manresa– fins a Abrera, setanta-nou –vícti-
mes mortals. Les víctimes greus i molt greus són tan 
nombroses que són incomptables; no les hem pogudes 
seguir. Les víctimes mortals en els últims deu anys  
al tram entre Manresa i Castellbell són cinquanta  
persones. Entre Manresa i Castellbell deuen ser uns 
setze quilòmetres?

Carles Miras i Dillet

Tretze quilòmetres.

Enric Martí Saumell

Tretze. És que ell és de Castellbell. Uns tretze quilò-
metres. Les víctimes mortals en els últims deu anys en 
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el tram entre Castellbell i Abrera són vint-i-nou. Les 
víctimes mortals durant l’any 2012 –l’any passat– van 
ser onze –víctimes mortals– al tram entre Sant Pau i 
Abrera. Finalment, les víctimes mortals durant l’any 
2012 entre tota la C-55, que va des de Solsona fins a 
Abrera, van ser quinze.

A Castellbell, la incorporació de la C-55 i la sortida de 
l’autopista són un exemple –o sigui, no sé si ho situes, 
al quilòmetre 18 i mig– de com no s’han de fer les co-
ses. Allà ens hi vam gastar moltíssims diners i és un 
dels punts on s’ha matat més gent. O sigui, allà ens 
vam gastar una quantitat de diners públics enorme per 
facilitar l’entrada a l’autopista, o sigui, per donar faci-
litats a una empresa privada, i allà és on més persones 
es maten; l’any passat, en van ser cinc.

És clar, ja dic que és responsabilitat de tots, eh? Tots 
tenim el nostre joc, però uns més que altres. I quan 
prioritzem i quan fem obres, primer, vull dir, em sem-
bla que el disseny l’hauríem de pensar una mica bé i 
no hauríem de fer que allà s’ajuntessin la quantitat de 
connexions... En un espai tan reduït no hi ha cap pos-
sibilitat d’acceleració, no hi ha cap possibilitat d’esca-
par-te. I, per tant, qualsevol descuit es converteix en 
una invasió de carril, en un xoc frontal i, bé, amb con-
seqüències molt variades. Aquest any ja em sembla 
que ha vingut tres o quatre vegades l’helicòpter a treu-
re persones ferides greus d’aquest punt.

Fina Casals i Font

Aquest matí em sembla que hi ha hagut un altre acci-
dent.

Enric Martí Saumell

Realment, vull dir, és una cosa que a nosaltres ens 
dol molt. I el que volem és transmetre-us a vosaltres 
aquest dolor que sentim.

I no només aquest dolor, sinó que el que patim els que 
ens quedem a casa... Jo ara ja em quedo més a casa 
que no pas surto. Abans sortia, abans era un usuari 
habitual de la carretera, però ara ho són els meus fills. 
I la veritat, quan me truquen: «Ei, hi ha hagut un acci-
dent a la carretera», perquè em truquen a mi per avi-
sar-me perquè faci els dallò pertinents que fem cada... 
Clar, el primer que penses: «A veure si li ha passat al-
guna cosa a un dels dos fills meus que passa per allà a 
aquelles hores.» I això que em passa a mi, m’imagino, 
doncs, que li passa a la Fina, que li passa...

Fina Casals i Font

Passa a tothom.

Enric Martí Saumell

Aquesta és una realitat molt dura per a nosaltres.

Llavors, el que ja heu fet –el que s’ha fet– és posar –no 
sé qui ha decidit això–..., és incrementar el nombre de 
radars, que per nosaltres això és absolutament insufi-
cient. Incrementar el nombre de radars sí que serveix 
per recaptar més, però la veritat és que a prop d’on hi 

han els radars com, per exemple, el radar dels Com-
tals, és el punt més negre de tots. En els últims deu 
anys, tretze morts, a nou-cents metres d’aquest radar; 
o sigui, en un radi de nou-cents –o sigui, quatre-cents 
i quatre-cents–, tretze morts. Per tant, els radars no 
diem que no siguin necessaris perquè la gent, doncs, 
apugi una mica el peu, però no són suficients ni ser-
veixen massa, eh? El que sí que és útil és posar les 
New Jersey que en parlàvem. I d’això en som una mica 
garrepes, eh?

Ara mateix hem fet un projecte, que és el que s’està ti-
rant endavant, eh?, que es posaran New Jersey des del 
quilòmetre 27, al començament del quilòmetre 27... 
Em sembla que es faran cinc-cents metres a dintre del  
pont de Sant Pau, eh? I ja està, ja no posarem més 
New Jersey. Als altres trossos pintarem i posarem ulls 
de gat. En concret, sobre el pont que us comentava, al 
quilòmetre 18 i mig –on últimament hi han tantes víc-
times–, doncs, ho pintarem a terra. Això no servirà de 
re. Gastar-nos 1.100.000 euros en el que ens els estem 
gastant... Ens hauria de caure la cara de vergonya.

Algú ha de dissenyar una mica més bé. Algú ha de 
pensar en què ens gastem els pocs diners que tenim. 
Si diem que tenim pocs diners, hauríem d’intentar fer 
aquestes despeses amb una mica més de racionalitat, 
no, bé, per fer: «Bé, els tapem la boca, fem aquestes 
obres.» No.

Nosaltres teníem demanat New Jersey. Nosaltres tení-
em ja assumit que pintar el terra no és útil. Per què 
cony ens gastem més diners pintant el terra que posant 
New Jersey? Això no ho entenem.

A veure. El tema de l’autopista, ja l’ha comentat ella, 
eh?, el tema del que són els peatges. Hem arribat a la 
conclusió que s’hauria de treure tota subvenció als pe-
atges. Aquesta és una autopista que no serveix abso-
lutament per a re. Passen més de trenta mil cotxes di-
aris per la carretera C-55. Per l’autopista en passaven 
15.000 ara, últimament; n’hi havien arribat a passar 
22.000. O sigui, ara ja no. El 2011-2012 estaven al vol-
tant dels quinze, i ara, segons tinc entès, em van co-
municar en el Consorci Viari de Manresa que l’empre-
sa deia que n’hi passaven bastants menys, que s’havia 
reduït. O sigui, són cotxes que deixen de passar per 
l’autopista i se’n van a la C-55, perquè no hi ha una al-
tra alternativa, eh?

Aleshores, entenem que això és regalar els diners per 
a benefici d’una empresa. I encara dius: «Bé, és que 
això és per pagar un peatge a l’ombra i tal i que al final 
aquesta...» No, això és senzillament regalar-los; no, no 
cal. Que la fotin al preu que valgui i que cobrin el que 
vulguin, i si els baixa el dallò, que tanquin la barraca. 
El que no pot ser és que els paguem la barraca entre 
tots. Això no pot ser; ens sembla que això és llençar 
els diners de la gent.

I creiem que tot aquest tipus, diguem-ne, de contractes 
que hi ha fets, doncs, que s’haurien de revisar a fons, 
i que fins que no estigui desdoblada la C-55, la C-16, 
per llei, hauria d’estar amb les barreres aixecades.

Llavors, jo voldria comentar algunes coses que ha co-
mentat ell del tema del que és la variant de Manresa. 
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I és que el nus del Guix s’hauria de dissenyar de nou, 
i això s’hauria de fer ràpidament perquè és un proble-
ma. El nus del Guix acaba amb un coll d’ampolla, que 
és el pont que passa per sobre de la carretera que va a 
Viladordis, eh? Allà també és un altre dels punts ne-
gres, és un altre punt on es maten persones i se’n fe-
reixen moltes. I creiem que això s’hauria de solucionar 
amb urgència.

La variant aquesta pensem que s’hauria de dissenyar 
bé d’una forma definitiva, no fer-hi més pegats. Per-
què allà, al nus del Guix, s’hi han fet molts pegats, 
i per a l’única cosa que serveixen és perquè els cot-
xes s’estavellin. Sort que en aquell tram d’allà la gent 
anem a poc a poc, i perquè sempre hi ha moltes cu-
es, i només són bonyegades i dallò. Però, en el tram 
aquell, per exemple, davant de ca l’Aligué –no sé si el 
coneixeu–, direcció cap a Berga, allà s’estampen ca-
da setmana cotxes. Realment és una vergonya. Aquell 
nus s’ha de dissenyar de nou i s’ha de fer d’una altra 
manera.

Val diners? Sí, val diners. Però al final aquests diners es  
recuperen, perquè es recuperen amb el tema sanitat, 
es recuperen amb la quantitat de sortides que comen-
tava ella, es recuperen, sobretot, amb una altra cosa 
que no hem comentat, que és la competitivitat de les 
empreses.

En aquests moments, Manresa és la ciutat menys com-
petitiva a l’hora de connectar-se amb l’àrea més im-
portant de Catalunya, que és l’àrea metropolitana. 
I això per a Manresa és un desastre. Les empreses no 
vénen a instal·lar-se a Manresa per aquest motiu, per-
què no tenim això solucionat. És clar, els camions els 
surten molt cars. El trajecte per la C-55 és lent i hi ha 
molta despesa, i el trajecte per l’autopista és caríssim; 
no l’utilitzen, no hi passen els camions per allà. És re-
alment...

I això ja no és només un problema per a la ciutat de 
Manresa; és un problema per a tota la Catalunya cen-
tral, eh? Perquè, al final, allà s’encalla tot. Els que bai-
xen de Berga, una vegada arriben a Manresa, tenen el 
mateix problema; els que vénen de Solsona, una ve-
gada arriben a Manresa, tenen el mateix problema; 
els que vénen de la Cerdanya, com diu el company, 
igual. O sigui, no és una qüestió només de la ciutat 
de Manresa i d’una part del Bages, eh? És una qüestió 
que afecta més de 200.000 habitants. I això crec que 
ho hauríem de tenir present també.

Realment, d’inversió seriosa en aquesta zona no se 
n’ha fet cap; pedaços, se n’han fet molts, eh? I l’únic 
que ha servit per evitar una mica d’accidents és el de 
Sant Vicenç –també m’agrada dir alguna cosa positi-
va. El pedaç últim que es va fer a Sant Vicenç va ser-
vir com a mínim per evitar els accidents.

Ja us he comentat el tema que ens sembla que s’han 
d’eliminar les bonificacions d’Autema, perquè per 
nosaltres això és llançar els diners. I el que s’ha de fer 
és la bossa suficient per poder fer ben fet el desdobla-
ment.

Llavors, també volem suggerir que es faci una conne-
xió... Perquè Manresa, una ciutat de 76.000 habitants, 

no està connectada a l’autovia. Vull dir, només està 
connectada a l’autopista en direcció a Barcelona, i a 
la inversa. Però en direcció cap al nord, cap a Berga 
o de Berga a Manresa no hi estem connectats. Hem 
d’entrar per Sant Fruitós de Bages –pel terme de Sant  
Fruitós de Bages–, pel polígon de –com se diu?–  
Sant Isidre. O sigui, realment, és incomprensible. Jo 
no entenc qui va decidir això, però això és així.

Quan hi ha una rotonda feta i un projecte que va pre-
sentar la cambra de comerç fet per fer la connexió de 
Manresa per la carretera del Pont de Vilomara, que 
alleugeriria una mica la variant de Manresa, aquesta 
dallò... I que, a més a més, permetria alleugerir també 
a les hores punta el problema de les retencions en el 
polígon de Bufalvent i en el polígon dels Trullols. I, en 
canvi, doncs, aquesta que seria una dallò que no cos-
taria molt i que teniu el projecte presentat i que l’única 
cosa que caldria ja és executar-lo, bé, no s’ha fet. Es-
tan arreglant la carretera entre Manresa i el Pont de 
Vilomara, i teníem la maquinària allà, ho teníem tot 
allà i s’hauria pogut fer aquesta cosa, i ningú va pen-
sar que això es podia fer. Per nosaltres... I ho vam de-
manar. Seria diferent que no ho haguéssim demanat, 
però vam demanar que es fes, eh? A veure, és que no 
és que no féssim memòria que calia fer aquesta dallò. 
Però, bé, ningú ens va escoltar. D’això ens queixem, 
eh?, que habitualment no se’ns escolta.

Com que el company més o menys tot el tema del que 
són les connexions l’ha explicat molt bé, jo només di-
ria que en el quilòmetre 28,2, el 28,5 i el 29,7, com que 
no hi ha carrils d’acceleració... Això, en concret, quan 
tu t’incorpores a la C-55 i surts del polígon dels Tru-
llols, surts de la rotonda que hi han els Mossos d’Es-
quadra. La C-55 és un canvi de rasant i tu entres per 
sota d’un pont, i no hi ha cap visibilitat. O sigui, allà, 
realment, no hi han més accidents dels que hi han per-
què hi ha un àngel que ens protegeix, eh?

I uns tres-cents metres més avall hi ha una altra in-
corporació de l’antiga carretera al Pont de Vilomara, 
d’acord?, que també s’incorpora a la C-55 amb el ma-
teix defecte. O sigui, no tens cap carril d’acceleració i, 
bé, has de frenar, anar traient el morro, mirar, perquè 
no hi ha visibilitat. En fi, allò està dissenyat... M’estal-
vio de dir com, d’acord?

Llavors, diguéssim, aquests problemes se solucionen 
fent el desdoblament, perquè ara fer-hi pegats perquè 
dallò, no creiem que sigui la dallò. La solució és fer el 
desdoblament i fer-lo bé. No fer un desdoblament de 
pobres, com ens han començat ja a assenyalar: «Que 
si, bé, posarem dues bigues sobre la carretera de Vi-
ladordis, que si farem...» No, per favor, fem-ho bé. Si 
fem despesa, fem-la bé. Fem la despesa ben feta i ar-
reglem la variant de Manresa, que això és importan-
tíssim.

I fem també aquesta altra connexió que us comentava 
amb l’autovia i en direcció a Berga, que per nosaltres 
és indispensable i que alhora descongestionaria, com 
us dic, això. Perquè aquest tram connecta també amb 
l’àrea sanitària, que és una àrea sanitària que donarà 
servei a tota la Catalunya central. O sigui, l’Hospital 
de Sant Joan de Déu és un hospital que s’està fent molt 



Sèrie C - Núm. 105	 DIARI DE SESSIONS DEL PARLAMENT DE CATALUNYA	 16 de maig de 2013

Comissió d’Interior, SESSIÓ NÚM. 5	  9

més gran ja del que era i és l’hospital de referència per a  
tota la Catalunya central, quan estigui acabat. I, per 
tant, ja ara és l’hospital de referència, eh? Vull dir, ja 
ara tota la comarca, si ha d’anar a l’hospital, sol anar a 
aquest. Bé, doncs, és des d’aquí que s’entra cap a l’hos-
pital aquest, eh? És també des d’aquí que es va al po-
lígon Els Trullols, que és un polígon important per a 
la ciutat de Manresa, o al polígon Bufalvent, d’acord?

Creiem que és important que la variant de Manresa 
estigui decent, d’acord?

El president

Hauria d’anar acabant.

Enric Martí Saumell

Hauria d’anar acabant. Ja, perdona’m, perquè...

El president

Jo ja he parat el rellotge, eh?, però... Ara tenen corte-
sia...

Enric Martí Saumell

Has parat el rellotge? D’acord. Moltes gràcies. Si es-
tem en el moment de cortesia, doncs, ja per no fer més 
retrets, gràcies per haver-nos escoltat.

El president

Doncs, moltíssimes gràcies als tres per les vostres ex-
plicacions. I ara passaríem directament al torn del po-
sicionament dels diferents grups parlamentaris. I, en 
primer lloc, té la paraula el diputat d’Esquerra Repu-
blicana de Catalunya, el senyor Marc Sanglas.

Marc Sanglas i Alcantarilla

Gràcies, president.

El president

No li ho he dit, però per un temps màxim de deu mi-
nuts, eh?

Marc Sanglas i Alcantarilla

Gràcies, president. En tot cas, agrair la presència tant 
dels representants de la plataforma com de l’associa-
ció de veïns i la resta de veïns que ens acompanyen.

De fet, em sembla que l’exposició que vostès han fet 
és un clar exemple de la preocupació que té aquest pa-
ís per les infraestructures. És a dir, el cas de la C-55 
–en el seu moment la 1411– és un dels elements deter-
minats del que ha anat passant en aquest país: al cos-
tat d’infraestructures de peatge, males comunicacions 
lliures de peatge.

I això és, per desgràcia nostra, la tònica que ha ha-
gut d’anar aguantant aquest país per una manca d’in-
versió claríssima del Govern de l’Estat. I, per tant, ai-

xò ha repercutit després, com vostès plantejaven, en 
un patiment social –tot el que això ha significat. No 
cal anar..., és a dir, també tenim alguna altra via, com 
el cas de l’N-II, on també hi ha hagut un drama de 
moltes víctimes pel pas continuat de camions. Bàsica-
ment, per un intent d’evitar una autopista de peatge, se 
situaven en una via que no podia contenir o no podia 
aguantar aquest trànsit.

Hi ha l’altre element que vostès apuntaven: la manca 
de desenvolupament econòmic. Aquestes infraestruc-
tures –entenem des d’Esquerra Republicana– són ne-
cessàries, diguem-ne, per a la competitivitat del país. 
No és perquè els ciutadans de Catalunya puguin anar 
més ràpid per aquestes carreteres i amb més segure-
tat –que sí, amb més seguretat sí que hi han de poder 
anar, els ciutadans de Catalunya, amb tranquil·litat per 
aquestes carreteres–, no es tracta de tenir més gaudi, 
sinó d’un clar desenvolupament econòmic per part, di-
guem-ne, del país. 

Això ens situa en desavantatge amb moltes altres re-
gions d’Europa, i això és un problema dels quals... 
Nosaltres hem estat reclamant des de fa molt temps 
que això generaria la millora de competitivitat del pa-
ís; no només la inversió en infraestructures viàries, si-
nó també en altres infraestructures com són les por-
tuàries o les aeroportuàries. Això és un drama que 
patim com a país.

En tot cas, el que sí que m’agradaria que vostès ens 
aclarissin en el cas de les intervencions posteriors és 
quines reunions han mantingut amb el Govern de la 
Generalitat, quins compromisos s’han assumit per 
part del Govern de la Generalitat. Nosaltres ja els 
avenço que... La Comissió de Territori i urbanisme, el 
mes passat, va aprovar una proposta, a instàncies d’a-
quest grup parlamentari al qual represento, en la qual  
demanava al Govern de la Generalitat un estudi sobre el  
tema de les tarifes de la C-16.

En aquell cas, posàvem en relleu una altra carretera 
que va vinculada i va paral·lela, que és el tema de la 
C-58. És que, al final, la C-55 acaba patint, diguem-ne, 
la banda de l’eix del Llobregat, però també tot el tràn-
sit que arrossega de la C-58, la qual cosa encara car-
rega molt més, diguem-ne, aquest trànsit, com vostès 
apuntaven, de més de 32.000 vehicles, quan el reco-
manable per a una carretera d’un sol sentit de circula-
ció és no superar els quinze mil vehicles.

Per tant, entenem que el que cal adoptar és una solució 
col·lectiva. I creiem, com vostès, que no podem anar 
fent pedaços un dia per aquí i un dia per allà. Per des-
gràcia, en aquest país hi estem ja massa acostumats. 
I ens sembla que l’eix Transversal ha estat un clar 
exemple també del que ha passat: de fer una infraes-
tructura que al cap de molt poc temps s’ha notat insufi-
cient per a les necessitats que té la població. I, per tant, 
ens acaba costant més car; és a dir, acabem arribant 
a aquest punt. És veritat que hi han circumstàncies  
i hi han vies que en el seu inici no es poden preveure i 
que són antigues vies que han anat creixent amb el pas 
del temps, però algunes sí que ja, d’entrada, han nas-
cut dimensionades de manera petita.
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Per tant, els plantejaments que s’han de fer... I som 
conscients també... Tampoc no enganyarem a ningú; 
la situació econòmica del país en aquests moments és 
crítica. Per tant, segurament el Govern de la Genera-
litat, per la situació econòmica que té, si hi afegim a 
més l’ofec econòmic al qual ens sotmet sistemàtica-
ment el Govern de l’Estat incomplint el pagament de 
la disposició addicional tercera, amb la qual haurien 
d’haver-hi recursos per desenvolupar en infraestruc-
tures...

Però sí que el que demanem al Govern de la Generali-
tat –i em sembla que sí que el Govern de la Generalitat  
hauria de comprometre-s’hi– és planificar, primer, 
aquestes infraestructures amb una dimensió clara de 
futur, tenint en compte, diguem-ne, el que ha de ve-
nir, per allò que apuntàvem, no?, per allò que apunta-
ven vostès del tema de la dimensió econòmica i de tot 
plegat. No podem planificar amb una visió només dels 
cinc propers anys; hem de planificar amb unes inver-
sions que han de quedar ben establertes en el territori, 
que siguin ben lligades i relligades amb les necessitats 
del territori, però pensant a obtenir una visió a molt, 
molt, molt llarg termini.

I, per tant, els deia que entenem que el Govern de la 
Generalitat ha de poder planificar. I, evidentment, 
també –i hi estem d’acord–, cal fer unes inversions 
immediates, perquè la sagnia... I, com apuntava la se-
nyora Fina, aquest dematí ha tornat a haver-hi un altre 
accident a la carretera. Per tant, és a dir, a la que cauen 
quatre gotes, torna a ser un punt de conflictivitat. No 
parlem d’un tema d’exageració, sinó que és un tema 
d’una constant –dia sí, dia no. La setmana passada o 
fa quinze dies –si no ho recordo malament–, també 
s’apuntaven tres accidents, allò com molt, molt con-
tinuats. Per tant, és a dir, és notícia setmanal amb ac-
cidents –o diària–, amb repercussions, en alguns ca-
sos amb mortalitat, i en altres casos amb lesions allò 
prou importants, amb el que això suposa, diguem-ne, 
de drama social i, després, les repercussions econòmi-
ques de tot plegat.

Per tant, nosaltres el que plantegem és que es facin 
immediatament aquestes actuacions –el tema de les 
New Jersey. Sabem que –d’això n’hem parlat amb el 
departament– també en algunes ocasions hi han algu-
nes dificultats tècniques en alguns llocs per situar-hi 
aquestes barreres separadores. Però ens sembla que 
val la pena intentar-ho i que cal estudiar fins a l’última 
possibilitat aquells llocs on és possible la separació fí-
sica, perquè és el que acaba evitant aquests impactes 
frontals, que és el que acaba provocant la mortalitat 
en aquestes carreteres que, diguem-ne, només tenen 
un sentit de circulació. I, per tant, doncs, des d’aquest 
punt de vista cal fer el màxim i de manera immediata 
per evitar aquestes situacions.

D’altra banda, pel que fa a la gratuïtat de l’autopista, 
com vostès plantegen, és que segurament la lògica del 
país hauria de portar, diguem-ne, que aquesta autopis-
ta fos gratuïta i permetés la connexió amb..., i evitar 
coses tan estranyes com que una autopista que es diu 
«de Terrassa a Manresa» no tingui una entrada directa 
a Manresa. I, per tant, són d’aquestes «il·lògies» que a 

vegades no s’entén com, a l’hora de planificar algunes 
infraestructures, es mantenen.

Els ho plantejava: nosaltres desitjaríem... I això és en 
el que hem treballat sempre. Perquè algunes autopis-
tes del país haurien de ser totalment gratuïtes, algunes 
amb peatges tous; tampoc no estem dient que... Penso 
que s’ha de fer una anàlisi global de la situació de les 
autopistes, de les vies de peatge en aquest país i, en 
alguns casos, alliberar-les, sobretot en aquells casos  
on hi ha una necessitat de mobilitat obligada per part 
de la ciutadania i no hi han alternatives. Entenem que 
puguin haver-hi vies de peatge que si presenten un 
guany per a l’usuari i, per tant, desitja anar per aquella 
via, però té una altra via gratuïta o lliure de peatge, es 
gravi aquella entrada, perquè és, en definitiva, una de-
cisió per part de l’usuari. Però en aquells casos on hi 
ha una necessitat claríssima... 

I entenem que el tema del peatge el que provoca és 
la mobilitat obligada –com vostès apuntaven– per la 
carretera de vehicles sobretot de gran tonatge que vo-
len evitar-se el cost de l’autopista, que surten expul-
sats, diguem-ne, cap a aquestes vies lliures de peatge. 
I és evident que això augmenta la freqüència de tràn-
sit –i això s’ha pogut veure, com vostès apuntaven–, 
s’augmenta la freqüència de pas en aquestes carrete-
res, mentre l’autopista va perdent i va disminuint el 
trànsit. Estem en una «il·lògia»: que tenim carreteres 
carregades perilloses i, en canvi, tenim autovies que 
sembla que estiguin esperant el pas dels dies.

Per tant, des del nostre punt de vista, el que cal fer 
és... Segurament, en aquests moments, la gratuïtat de 
l’autopista és molt complicada, atesa la situació eco-
nòmica. Però el que sí que exigim i demanem al Go-
vern de la Generalitat és que treballi al màxim per a 
una rebaixa de les tarifes, introduint criteris de recur-
rència, però, sobretot, que això no ho acabem pagant 
els ciutadans. I, per tant, exigim i demanem al Govern 
de la Generalitat una negociació amb les concessio-
nàries diverses que hi ha al país perquè rebaixin les 
tarifes de peatge sense que hi hagi una contrapresta-
ció d’allargar aquestes concessions en el temps. Per-
què, si no, entrem en un bucle que és un malviure per 
a aquest país.

Per tant, també entenem –i ja per finalitzar aquesta in-
tervenció–... Ha d’haver-hi un altre element a tenir en 
compte; és tot el tema de les inversions en l’àmbit fer-
roviari, que per nosaltres també és important. Totes 
aquelles inversions... I, en tot cas, també els demana-
ria des d’aquest punt de vista si també vostès, que te-
nen una visió àmplia, han fet gestions tant amb Fer-
rocarrils de la Generalitat com Adif en aquest sentit 
de la millora per part, diguem-ne, de les freqüències 
i dels combois, la qual cosa permetria de totes totes... 
I això ha quedat constatat en altres zones del territori: 
a la que hi ha una millora del trànsit ferroviari i de les 
condicions de pas dels trens, això baixa o permet que 
l’usuari, doncs, tingui major facilitat d’agafar el trans-
port ferroviari i, per tant, també una altra manera, di-
guem-ne, de treure o de rebaixar la intensitat de tràn-
sit d’aquesta autopista.
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Res més. I, en tot cas, oferir, com hem fet en diverses 
ocasions –com sé que s’han anat trobant amb repre-
sentants del nostre partit al territori– la col·laboració 
d’Esquerra Republicana en tot allò en què els puguem 
ser útils.

Gràcies.

El president

Molt bé. Moltes gràcies. A continuació té la paraula, 
en nom del Grup Parlamentari del Partit dels Socialis-
tes, el diputat senyor Xavier Sabaté.

Xavier Sabaté i Ibarz

Moltes gràcies, president. Vagi per endavant la nostra 
admiració respecte a la feina que vostès fan. Moure’s 
al voltant d’un objectiu, i d’un objectiu tan dramàtic 
com aquest, doncs, és sempre digne d’admiració.

Aquest dossier és impressionant. Jo l’he estat mirant 
mentre vostès intervenien, no? I dubto que hi hagi un 
recull i un estudi tan ben fets, però, alhora, tan plens 
de drames. Perquè cadascun d’aquests accidents és un 
drama, molts d’ells mortals; altres, en fi, de per vida, 
amb les vides, doncs, condicionades per tots aquests 
accidents que van començar durant..., bé, ja fa tants 
anys. Així que s’hi ha de trobar una solució, això és 
veritat. I aquesta solució ha de venir dels poders pú-
blics, perquè el transport i les comunicacions són res-
ponsabilitat dels poders públics.

Gairebé diria que avui hauríem hagut de fer, pre-
sident, una compareixença conjunta, no?, amb els 
de la Comissió de Territori i Sostenibilitat, que són  
els que s’ocupen d’aquestes solucions. Nosaltres som els  
que ens ocupem de seguretat viària també –de totes 
les seguretats del país, també de la seguretat viària–; 
per tant, era pertinent que vinguessin. Però haurem de 
parlar amb els nostres companys i companyes de l’al-
tra comissió i amb el Govern, i mirar a veure quina 
solució s’adopta.

Avui, segurament, les nostres paraules, doncs, vist el 
problema, i hi insisteixo, en fi, com que les solucions 
han de ser viàries, d’actuacions concretes... Aquesta 
comissió difícilment podem fer més que un recull o 
donar-los a vostès la raó de les coses que ens han dit. 
Però totes les solucions, vista la diversitat d’aquestes 
que es plantegen o que poden ser-hi –unes més que al-
tres–, segurament, doncs, totes alhora no les podrà fer 
el Govern. I els ho diu algú que està a l’oposició, però 
és veritat que, a més, en l’època que estem, doncs, serà 
complicat. Però no per això haurem de deixar d’estu-
diar-ho.

De manera que crec que avui tots els que estem aquí 
quedem emplaçats a estudiar-ho conjuntament amb el 
Govern i instar-lo a buscar la solució entre tots i que 
aquesta no es demori.

Jo no sé si aquesta comissió... Crec que no, que serà 
l’altra, que, almenys, els companys del meu grup par-
lamentari plantejaran algun tipus de proposta. I val-
dria la pena –i suposo que també coincidiran amb mi 
la resta de grups– que aquesta fos el màxim de con-

sensuada possible, perquè és de la manera que s’avan-
ça més, no?, avancen més les possibles solucions.

Així que rescatar l’A-18, desdoblar la C-55... En fi, és 
que repassant el dossier això ja s’ha explicitat manta 
vegades, se n’ha parlat en nombroses ocasions, ha sor-
tit en nombroses interpel·lacions, accions parlamentà-
ries, però la gent va tenint accidents i va morint o es 
va quedant accidentada, en alguns casos, amb seqüe-
les de per vida.

Bé, doncs, dir-los el compromís del nostre grup parla-
mentari per posar-nos mans a l’obra immediatament i 
veure si tenen vostès, i tenim tots –perquè aquest és un 
problema que ja no és només del Bages, és un proble-
ma de país, no?– una solució que es pugui concretar, 
sobretot, en un horitzó temporal de dir: «Escolti, això, 
doncs, serà... Aquesta solució és..., la comencem en un 
termini de tantes setmanes o de tants mesos.» Però és 
veritat que no es pot allargar més.

Quan a una carretera hi ha molts accidents, és que 
quelcom passa. No es pot atribuir a imprudències te-
meràries ni a excessos, en fi, que sempre hi són, no?  
Però hi ha uns índexs. I ara no els tinc aquí al davant, pe- 
rò segur que aquest tram deu ser dels més perillosos 
de Catalunya, sinó el que més, no? (Veus de fons.) El 
més d’Europa; doncs, imaginin-se, no? Aquest país 
nostre no pot continuar tenint una carretera amb uns 
quilòmetres en què tot això succeeix, així que...

Gairebé diria: «No sé què dir-los més.» Donar-los la 
raó, tornar a repetir que aquestes són les solucions. 
Les solucions són les que han donat vostès. I vénen 
aquí, que no hauria calgut que vinguessin, perquè, en 
fi, aquestes coses, quan són tan dures i tan dramàti-
ques, doncs, ja s’haurien d’assumir, les hauríem d’as-
sumir directament, no?

Doncs, moltes gràcies per venir, i dir-los el nostre 
compromís d’estudiar tot el que ens han posat avui so-
bre la taula de forma tan colpidora.

Moltes gràcies.

El president

Moltes gràcies, senyor diputat. Té la paraula a con-
tinuació, en representació del Grup Parlamentari del 
Partit Popular de Catalunya, el diputat senyor Pere 
Calbó.

Pere Calbó i Roca

Gràcies, senyor president. En primer lloc, agrair als 
membres de la plataforma i de la Federació d’Associ-
acions de Veïns de Manresa la compareixença avui, 
aquí. I sobretot, doncs, fer palesa i fer visible una 
qüestió que vostès viuen al dia a dia, però que els que 
tenim la responsabilitat de vetllar i impulsar l’acció de 
govern és evident que hem de conèixer de més a prop 
i hem de, sobretot, assumir les nostres responsabilitats 
d’impulsar aquesta acció de govern.

Hi han coses que ja s’han dit i jo crec que cal reiterar, 
però una mica per situar la qüestió, des del nostre punt 
de vista, no? 
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Per una banda, tenim una via amb una alta densitat 
de vehicles; se situa entre 28.000 i 32.000 vehicles di-
aris de mitjana, com vostès han expressat, en aquest 
tram que vostès s’hi han referit. És una via d’alta si-
nistralitat. I vostès han fet referència a la realitat colpi-
dora que tenim; setanta-nou morts en deu anys, dotze 
morts el 2012, doncs, és una realitat que, evidentment, 
no podem assumir com a societat i que, per tant, cal 
una reacció immediata. Però és d’aquells casos que..., 
o és un exemple clar on les condicions de la via afec-
ten d’una forma directa la sinistralitat d’una carretera.

Per tant, a part dels problemes –que després m’hi refe-
riré, eh?, amb el tema dels radars– de la velocitat, que 
podria ser un element, és evident que, en aquest cas, 
el disseny de la via –i el que més em preocupa del que 
vostè ens ha expressat és que les actuacions posteriors 
també han patit dèficits importants de disseny a l’hora 
de relacionar-los amb la seguretat viària– té una inci-
dència directíssima en aquesta alta sinistralitat que te-
nim en aquesta via.

Dit això, és evident: vostès han ficat el dit a la nafra, 
no? És a dir, és un vell problema, és una situació que 
vostès no viuen des de fa poc, sinó que vostès ja han 
expressat que com a mínim des de fa disset anys vos-
tès reclamen i expressen, doncs, aquesta situació col-
pidora que patim, no?

En aquest sentit, jo sí que una mica... Entenc el plan-
tejament, entenc la preocupació; discrepo una miqueta 
en el fet de poder contraposar determinades inversions 
amb aquesta, i no els dono tota la raó que aquesta ha 
estat un dels grans oblits en les inversions a casa nos-
tra. És a dir, vostès parlen i en els seus dossiers tam-
bé parlen i fan referència a la construcció de la C-15, 
al desdoblament de l’eix del Llobregat –la C-16–, al 
desdoblament de l’eix Transversal –la C-25. Jo entenc 
que totes aquestes infraestructures eren necessàries.  
La seva necessitat no justifica l’oblit, també cal dir-
ho –la seva necessitat no justifica l’oblit. Però jo con-
traposar unes infraestructures amb les altres... Perquè 
les coneixem, algunes les vivim directament, eh?, com 
pot ser la C-15. L’eix Diagonal, doncs, també té un 
sentit molt de vertebració del país, i, per tant, són ne-
cessàries.

Però és evident que el fet que s’hagin produït aquestes 
inversions no justifica que no s’hagin fet durant dis-
set anys les actuacions que calia a la C-55. Perquè en 
el fons jo discrepo del que s’ha dit –no del que ha dit 
vostè, sinó el representant d’Esquerra Republicana– 
en el sentit que la situació no és només que tenim una 
mala infraestructura viària al costat d’una via de peat-
ge. Això succeeix en un extrem de la via, la part més 
tocant a Abrera; és a dir, tindríem la seva connexió 
amb l’A-2, que, per tant, seria una autovia.

I, per tant, el problema de fons –i no per això no és 
molt més greu– és que no ha estat una prioritat per als 
diferents governs de la Generalitat, escometre aquesta 
obra. Perquè –ho torno a dir, i vostès ho han expres-
sat– parlem d’un problema de més de disset anys. I, per 
tant, quan una qüestió s’allarga en el temps d’aquesta 
manera, el que sí que es posa en evidència –sense as-
senyalar cap govern o a ningú– és que els diferents go-

verns, doncs, evidentment, han oblidat aquesta qüestió 
i no ha estat una prioritat respecte d’aquesta situació.

Dues referències. Sí que la referència a l’aeri, sobretot, 
amb els diners que s’hi han invertit i, després, la uti-
litat que a dia d’avui té... Doncs, fan difícil d’entendre 
que no s’hagi pogut invertir a la C-55. I això és una 
evidència, i les evidències no cal demostrar-les, per-
què són així.

Sí que respecte al transport públic, creiem que és un dels 
eixos que s’ha de treballar fonamentalment. Però que  
hem de ser conscients –i això no ho justifica, però re-
dobla una mica la situació– que, malauradament, en 
l’àmbit de la Catalunya central, en sentit ampli, doncs, 
patim dèficits importants en el transport públic. Vos-
tès hi feien referència, sobretot, en el cas de Renfe i en 
el cas de Manresa, etcètera. Jo li podria ficar l’exem-
ple de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya en 
el cas d’Igualada amb Barcelona, que també estem  
en un temps de trajecte al voltant d’una hora vint-i-
cinc, una hora trenta. Per tant, ens trobem...

Per això quan llegia la problemàtica de què vostè em 
parlava de la Renfe a Manresa... Sí, sí, però, clar, és 
evident que del que es tracta... Vostè ho ha dit: «Tenim 
l’autovia.» Li podria parlar d’altres problemes també, 
eh?, de com..., la intensitat de camions que té aquesta 
via, com en una part d’aquesta C-55, evidentment, per 
no utilitzar la C-16, doncs, acaben confluint en el tram 
d’Abrera en avall. Per tant...

Però, amb això què volia ficar? No volia contribuir 
a contraposar un territori amb l’altre, sinó que tenim 
una problemàtica de transport públic a la que ens allu-
nyem de l’àrea metropolitana important –important– 
i que cal resoldre. I això no és cofoisme, sinó tot el 
contrari, és un nivell d’exigència de dir: «Escolti, que 
tenim aquests dèficits en transport públic que agreu-
gen encara més la comunicació viària que en determi-
nats casos tenim també deficitària, com és el cas de la 
C-55.»

Nosaltres tenim la sort en un tram de tindre l’A-2, però 
amb altres problemes, que també en podríem parlar. 
Però el que sí que compartim i tenim en comú, aquests 
dèficits de transport públic, que, a més, no són d’ara, 
sinó que són històrics i que difícilment s’hi introdu-
eixen elements que poden millorar-los, eh? És a dir, 
el cas que jo li explicava, que suposaria canviar tot el 
traçat i amb el coll d’ampolla que tenim a Martorell. 
Però, bé, tampoc em volia allargar amb aquesta situ-
ació.

Sí que volia entrar en qüestions que jo he pogut llegir, 
que vostès plantegen aquí. I si em podrien aclarir al-
guns aspectes, no?

Per una banda, vostès més o menys tenen una ava-
luació del cost aproximat de les tres mesures o dels 
tres blocs de mesures que proposen respecte a les 
barreres New Jersey, la implantació dels nous carrils 
en aquests quatre punts que vostès plantegen i el te-
ma d’il·luminació? Si tenen més o menys..., més que 
l’hagin fet vostès o amb els contactes que hagin pogut 
vostès tindre amb el departament, més o menys han 
pogut fer una avaluació del que estaríem parlant?
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Entre altres coses, perquè –això s’ha dit públicament 
per part del mateix conseller– el projecte de desdo-
blament de la C-55 ell el planteja a l’entorn d’un cost 
d’uns 100 milions d’euros. I que tampoc el que no ha 
fet –i que jo crec que és el que cal fer– és un cert com-
promís de quan es podria abordar aquesta qüestió. És 
a dir, és una situació d’un compromís sine die, sense 
concreció, sense calendari. I tots som conscients de la 
situació econòmica que patim, però tots som consci-
ents si un govern té prioritats o no. I aquestes priori-
tats s’expressen en un pressupost. Que, per cert, a dia 
d’avui, no tenim un pressupost enguany i, per tant, di-
fícilment es poden expressar certes prioritats. Però és 
evident... Que no sé si es podria fer avui mateix, però 
sí que un govern, si té una prioritat, pot adquirir uns 
compromisos a l’hora de la seva execució. I, per tant, 
creiem que aquí no es pot plantejar aquesta qüestió de 
dir: «Escolti, tenim un projecte de desdoblament, però 
no sabem quan el farem.» Jo crec que no és admissible 
a dia d’avui amb la realitat que vivim.

L’altra qüestió que li volia plantejar... Però, més o 
menys, me l’han explicat, però m’agradaria que me la 
poguessin concretar una mica més: respecte a aques-
tes dues actuacions que el mes de gener de l’any 2013 
es van anunciar i començar a executar per part del de-
partament, eh?, en aquests dos trams: en el tram de 
Manresa i en el tram de Castellbell i el Vilar. Aquests 
1,2 milions d’euros a què vostès han fet referència. 
Vostès han estat especialment crítics, en el sentit que 
la instal·lació de New Jersey es limita a una actuació 
d’uns cinc-cents metres, si no ho he entès malament, i 
que l’altre és més un repintat i una instal·lació d’ulls de 
gat, vull dir, un rentar la cara, perquè ens entenguem, 
però que no aborda el problema de fons de la seguretat 
viària. I, per tant, m’agradaria que ens poguessin ex-
plicar una mica més això. Perquè això s’ha explicat o 
s’ha transmès per part del departament com una actu-
ació que abordava o que feia front a aquests dos trams 
de concentració d’accidents i donava solucions efecti-
ves. I per això voldria contrastar amb vostès aquesta 
qüestió.

Respecte a la gratuïtat de la C-16, hi ha una pregun-
ta, eh? És a dir, plantegem-nos el cas hipotètic d’una 
gratuïtat. Estem parlant de 32.000 vehicles en aques-
ta via. Com afectaria els fluxos d’aquests vehicles? Si 
més o menys vostès tenen una... No sé si m’explico 
amb el que estic preguntant. És evident que estem par-
lant d’un tram d’Abrera a Manresa; per tant, la C-16 
se situaria en un extrem d’aquesta connexió; per tant, 
no afectaria per igual tots els àmbits. I com realment 
aquests fluxos es podrien veure influïts en un sentit o 
en un altre, perquè al tram més proper a Abrera, evi-
dentment, poc –entenc jo– afectaria aquesta gratuï-
tat, i que també hauríem d’aportar alguna solució en 
aquests trams, no?

Ho dic per si la gratuïtat de la C-16 és per si sola una 
situació o seria una part de la solució en aquest sentit. 
Perquè en el seu dossier, que és molt interessant, vos-
tès fan una avaluació aquí de més o menys uns catorze 
mil vehicles. I ens vénen a dir que el cost de les bonifi-
cacions d’aquests catorze mil vehicles..., estaríem par-
lant de gairebé un milió d’euros –en concret, 974.400 

euros– de cost de l’import d’aquestes bonificacions. 
Clar, mensualment. I, per tant, un milió d’euros men-
sualment dóna per fer moltes coses i per fer moltes ac-
tuacions. I això és, a més, un element de reflexió que 
caldria acabar.

I acabant ja –perquè em sembla que se m’ha acabat 
el temps, senyor president–, doncs, el tema del radar. 
És a dir, evidentment no és la solució, evidentment té 
una petita incidència. Però jo crec que també el radar 
és un element que el que ens ha de permetre és lluitar 
contra l’excés de velocitat, que sí que aquest és... Ens 
ho ha de permetre, no per si sol; no és l’única solu-
ció per lluitar contra aquesta qüestió, però sí que és un 
element –i com a membre que participo a la Comissió 
d’Interior– que sí que ha de ser útil si està ben ubicat, 
evidentment; si està ben ubicat ha de servir per a ai-
xò. Perquè vostès saben i vostès tenen clar que l’excés 
de velocitat té una incidència directa en la sinistralitat, 
per tant... Una altra cosa és que vostès em diguin: «Es-
colti, és que no estan ben col·locats, aquests radars, i, 
per tant, cal fer una reflexió sobre la seva col·locació.» 
Jo aquest debat l’hi puc admetre, però jo crec que els 
radars són necessaris –si s’instal·len bé– per evitar 
aquests excessos de velocitat, que, després, sabem tots 
plegats que tenen una incidència directa en la sinistra-
litat i, sobretot, en els accidents més greus.

Gràcies, senyor president.

El president

Molt bé. Moltes gràcies. Té la paraula, a continuació, 
la portaveu del Grup Parlamentari d’Iniciativa per Ca-
talunya Verds - Esquerra Unida i Alternativa, la dipu-
tada senyora Laura Massana.

Laura Massana Mas

Moltes gràcies, president. Gràcies, moltes també, a la 
senyora Casals, al senyor Miras i al senyor Martí per 
les explicacions, per la tasca que han fet i fan –des del 
2011 de manera formal, però des de molt temps enre-
re–, doncs, per fer palesa, fer pública i per trobar so-
lucions des de la societat civil al drama que patim al 
territori. La diputada que els parla viu a Manresa, és 
sallentina i, per tant, la seva vida passa constantment 
per aquest eix viari.

Vull donar les gràcies també a les persones que acom-
panyen els compareixents. Molt especialment tenim 
entre nosaltres el president de Montepío de Conduc-
tors, una associació que –com els ho diria jo?– és el 
nostre RACC particular. Un RACC jo diria que amb 
una gran sensibilitat també social, que molta de la tas-
ca tècnica que avui poden aportar, doncs, la platafor-
ma i la federació ha estat feta conjuntament.

No els vaig demanar la compareixença del montepío 
perquè –i aquí vindrà una explicació també per al se-
nyor Sabaté– el que volíem amb aquesta compareixen-
ça des del meu grup és visibilitzar la part humana i 
la part tràgica de les infraestructures. Perquè darrera-
ment parlem d’infraestructures com a números: «No 
hi han diners.» De fet, la crisi ho tapa tot.
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Però com que això no ve d’ara, sinó que ve de més 
enrere i com que les víctimes continuen estant en de-
goteig... I després d’aprovar-les en reunions informals 
en aquest mateix Parlament amb diputats i diputades 
de la Comissió de Territori, a la vegada que amb reu-
nions al territori amb directors generals, responsables, 
doncs, de carreteres, a la vegada que reunions de la 
mateixa plataforma, Consorci Viari del Bages amb el 
conseller de Territori, les propostes que ells expressen 
no traspassen, diríem, la Comissió de Territori, perquè 
o es perd la votació o qüestions d’aquest tipus, o en la 
negociació o quan es parla amb el conseller, quan se li 
explica, parlen de diners. Vam demanar la comparei-
xença aquí perquè creiem que aquesta és la comissió 
que ha de vetllar per la seguretat de les persones, que  
és també la seguretat viària. La idea inicial era  
que fos a la comissió que es crearà viària, però, com que  
anava molt endarrerida, teníem pressa, perquè en ai-
xò nosaltres tenim pressa en el territori i molta pressa 
per a la solució. Perquè vostès copsessin, i és així, el 
drama i... Per això es diu «no més morts». És un 400 
més de morts que vam tenir el 2012 que el 2011. Per 
què? I aquí s’ha explicat: perquè amb la crisi, a més a 
més, doncs, encara es pot utilitzar menys l’autopista i 
el trànsit encara augmenta més en la C-55. I no podem 
esperar més, no podem patir més.

Quan parlem de sostenibilitat, normalment ens refe-
rim a l’econòmica. Nosaltres, la plataforma, la gent 
del territori, ara, quan parlem de la carretera, ja par-
lem de sostenibilitat en vides humanes; és insosteni-
ble per al nostre territori. Els ho deia el senyor Martí: 
«Els meus fills...» Pensin –i això ho tenim sociabilit-
zat, eh?–: de vegades, estàs al mig de Manresa, sents 
una ambulància i perquè està plovent dius: «La C-55.» 
I no dramatitzo, és quotidià; el drama és aquest, que 
és quotidià.

Per tant, per què aquí? Primera, perquè és un problema 
–i aquí s’ha expressat– de país. És tan de país que no 
podem ni tirar «patada» a Madrid, perquè la C-55 és 
responsabilitat del Govern de Catalunya. Amb l’N-II,  
sí que podem tirar «patada» a Madrid. Aquesta és la 
nostra responsabilitat, des de fa molts anys. Però ja no 
la podem defugir més i hem de solucionar-la.

Jo hi ha coses de la plataforma i de l’associació que 
no comparteixo. Nosaltres no creiem en el desdobla-
ment com a gran solució, quan tenim justament una 
autopista al costat. Això ens és indistint, perquè tenim 
lluita conjunta amb d’altres. I que hem de trobar solu-
cions que siguin comunes, que aquesta comissió des 
de la banda de seguretat les traspassi a Territori, les 
introspeccioni, les reclami com a tals i busqui aquesta 
solució, que ha de ser negociada. Perquè un allibera-
ment total potser no serà possible, no ho sé, però un de 
parcial per a persones de la comarca... No ho sé, par-
lem-ne. Les xifres jo no les repetiré, són escandaloses, 
però a mi... Les econòmiques, eh?

I sí que hi ha una correlació directa. Hi ha una cosa 
que és sabuda per tothom. Per què no s’ha desdoblat 
mai? Perquè es diu –jo no he vist mai els papers, tot 
i haver-los demanat– que el fet de desdoblar suposa-
ria una indemnització tan terrible a la concessionària 
que un conseller –sí que ho vaig sentir de la seva veu– 

va dir: «No podríem fer polítiques socials mai més a 
Catalunya.»

Per tant, tot això s’ha de revisar, les qüestions de  
les concessionàries s’han de revisar. Bé, revisem-ho, 
parlem-ne, però abans busquem aquestes solucions. 
Perquè l’argument de pes de 200.000 persones afec-
tades... No és Manresa, no és el Bages –aquí s’ha dit–; 
és en part gran part de la Catalunya central –Bages, 
Berguedà, Solsonès, Cerdanya– i l’àrea de molta mo-
bilitat que en aquest sentit tenim, no?

Per tant, és un problema de país, és responsabilitat i, 
bé, competència del país. I el greuge amb l’N-II i tot el 
que s’ha fet, doncs, existeix. Perquè és que hi ha hagut 
el mateix nombre de víctimes mortals el 2012 a l’N-II. 
I nosaltres gairebé per sortir en un programa de televi-
sió un momentet vam haver de tallar la carretera i vam 
haver de fer... Perquè, bé, fins ara hi ha estat sempre el 
diàleg –el diàleg, la qüestió tècnica, les possibilitats. 
I el que demanen... I jo em faig una mica aquí... Avui 
han vingut ells a posar la veu, eh?, perquè aquesta era 
la voluntat, però com a persona del territori i com a 
altaveu del territori crec que des d’aquí, des d’aquesta 
comissió... I això és el que es demanaria: en una reso-
lució conjunta que s’emplaci Territori a tenir molt pre-
sent aquesta realitat i aquesta reivindicació.

Es parlava d’altres qüestions, òbviament, com el trans-
port públic. Tenim un problema general a comarca, i 
aquí ja parlaríem de política realment. A la Catalunya 
central respecte a comarques gironines, fins i tot Ter-
res de l’Ebre –que ja està com de facto una vegueria–, 
aquest problema el tenim, diríem, de pulsió pròpia, de 
cohesió pròpia, de reconeixement propi entre comar-
ques, que ens fa que costi, doncs, arribar a solucions 
potents i a reivindicacions potents en els parlaments, 
no?, i en el Congrés, en aquell cas. Però sí que tenim 
instruments com el consorci viari, on, doncs, hi ha re-
presentació política i representació també d’entitats, 
que en la qüestió de Renfe s’ha anat a Madrid i s’ha 
reclamat i s’ha reivindicat conjuntament.

Aquí, el senyor Calbó, que ell és del Partit Popular i 
ens governa... La solució de Renfe és necessària –d’un 
transport més acurat i més adequat. Per què ho dic? 
Perquè aquest mal tracte cap al territori, que en coses 
ha estat bé, com amb la C-25 o amb l’eix Diagonal, en 
el sentit del tren ha estat també molt menystingut res-
pecte a altres territoris, no només de Catalunya, sinó 
de la resta de l’Estat, eh?, amb comparatives de pobla-
cions, amb distàncies amb la capitalitat. I hi hauria so-
lucions tan pragmàtiques i tan senzilles com que, quan 
el tren no arribés a Terrassa, de Manresa a Terrassa no 
es convertís en un tramvia, sinó que tinguéssim tres o 
quatre trens directes de Manresa a Barcelona. I això 
està sent un impossible.

Creiem que un bon transport públic, que és molt ne-
cessari i molt important, faria que aquest desdobla-
ment també es pogués, diríem, fer una mica menys  
interessant i que podríem concentrar-nos també des-
prés en la situació, doncs, de l’autopista.

Perquè el que no podem fer ni resistir més és tenir una 
població segrestada –segrestada– per una concessio-
nària que té uns documents que diuen que si es desdo-
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bla, doncs, cobraran moltíssim, però que a la vegada... 
I aquí hi han les xifres i el senyor Calbó les ha repetit 
com vostès: de la bilionada que suposa la compensa-
ció que sembla que reben pel fet, doncs, de bonificar 
els peatges i de fer-los rebaixats, quan són dels més 
cars d’Europa.

Hi ha una cosa que... Com que jo no pertanyo a la co-
missió, els volia emplaçar avui al fet que si vostès po-
den la contestin. Ja sé que no és el formal, però això 
també és molt emocional per a tots avui, no? Es po-
dria fer respecte a Europa des d’aquest Parlament algu-
na demanda essent una de les primeres, sinó la segona 
carretera amb més accidents a tot Europa? Se’n podria 
parlar amb el Parlament Europeu? Se li podria dema-
nar algun ajut? Es podria fer alguna cosa en el sentit de 
la seguretat? Jo ho desconec, però jo crec que també 
serien qüestions a explorar: quin compromís es podria 
tenir a través de la Unió Europea. És un tema que no 
hem explorat mai, i jo no sé si és recurrent o no. Ja no 
parlo de fons, sinó, doncs, d’altres qüestions, no?

Per nosaltres, això: el que s’hagi de fer s’ha de fer de la 
manera més immediata. Avui era una compareixença de  
sensibilització i de coneixement. Crec que el treball 
del dossier és prou punyent. Com bé s’ha dit, sabem 
els morts, però no sabem les persones ni el grau de le-
sió que puguin suposar, probablement més –probable-
ment més. Perquè darrerament hem tingut accidents 
sense morts amb lesionats molt, molt greus, entre ells 
un amic comú del senyor Miras i meu. I això és una 
constant. Tots hem perdut algú en aquest territori, un 
conegut de més a prop o de més lluny. No ens ho po-
dem permetre més.

I, com que no ens ho podem permetre més, jo crec 
que, si vostès ho creuen també convenient, d’aques-
ta comissió, el que avui pugui sortir i després amb la  
seguretat viària –i aquí acabo, president–... És que  
la de Seguretat Viària, que molts de vostès hi són, són 
membres també de la de Seguretat Viària... En el pla 
de treball, que ve de l’any anterior, també consti la ne-
cessitat de treballar per la solució de la C-55 i que, a 
part d’aquest treball de la C-55 –que no era en el pla 
de treball, que li ho incorporem–, d’aquí també sur-
ti una proposta que emplaci Territori i Sostenibilitat a 
prendre les mesures i a parlar-ne segons la necessitat 
que veu evident el territori: que la sostenibilitat ja no 
és una qüestió econòmica, sinó de vides humanes.

El president

Moltes gràcies. Té la paraula el portaveu del Grup 
Parlamentari de Ciutadans, el diputat senyor Matías 
Alonso.

Matías Alonso Ruiz

Moltes gràcies, senyor president. Primer de tot, agrair 
la informació que ens ha aportat la plataforma social 
per al desdoblament de la C-55, de la senyora Fina Ca-
sals i el senyor Carles Miras, i també la participació del  
senyor Enric Martí, representant de la Federació  
d’Associacions de Veïns de Manresa.

Jo em cenyiré molt a la carretera, a aquesta carretera 
en concret, perquè és una carretera que comença a ser 
antiga. Però estem parlant d’un disseny de fa uns qua-
ranta anys aproximadament –la C-1411–, que era una 
carretera que originalment crec que va donar molta vi-
da a la comarca del Bages. Era un eix de comunicació 
respecte a la capital de Catalunya –respecte a Barcelo-
na– primordial i que aleshores, doncs, va ser un gran 
guany. Però, clar, fa quaranta anys de disseny i quan 
feia poc més de vint anys que s’havia construït la car-
retera ja s’estava demanant el desdoblament. Perquè es 
veia clar que era una carretera que estava dimensio-
nada per a una altra dimensió, per a uns altres temps, 
que estan sobradament sobrepassats.

Jo coincideixo amb el que han dit, i els he d’expressar 
la solidaritat plena i el recolzament dins de les nostres 
possibilitats. Perquè hem de tenir en compte –i s’ha dit 
també– que estem parlant d’unes carreteres implica-
des –no només la C-55, també l’autopista– que depe-
nen directament de la Generalitat de Catalunya. Per 
tant, des del punt de vista competencial, és aquest Par-
lament, però, sobretot, és el Govern de la Generalitat 
el que hauria de prendre les mesures corresponents per 
posar-hi la solució. I, per tant, fan bé de demanar-ho 
aquí. I es queixen o s’han queixat –i segurament amb 
molta raó– que habitualment no se’ls escolta. 

Avui hem fet esforços per escoltar-los. Bé, n’hem pres 
bona nota, però hem de ser conscients que nosaltres 
tenim una tasca de control, una tasca d’impuls de l’ac-
ció política del Govern. Però haurà de ser aquest ma-
teix Govern i, en concret, en el si d’una altra comissió 
–perquè hauria de ser la Comissió de Territori i Sos-
tenibilitat qui fes aquesta força respecte al Govern–, 
doncs, qui prengui les mesures. Que penso que són 
molt acurades, les que s’estan plantejant, eh?, són me-
sures... 

Perquè ho hem vist, hem vist al llarg dels anys com re-
alment hi havia una carència en tot aquest eix, fins al 
túnel del Cadí, impressionant. I es van anar fent coses 
i es van prioritzar –i es van prioritzar– també en la lí-
nia de la C-1. Perquè al final ha sigut mitjançant l’au-
tovia, el tram nord..., doncs, donar-li sortida a aquest 
trànsit més fluid a través d’aquesta autopista de peatge. 
I això potser s’ha prioritzat des del primer moment, 
quan realment hi ha molt impacte també en el tram 
sud –molt impacte de trànsit, ja ho han dit. Però, a més 
a més, és que no és ben bé paral·lela la C-55 amb la 
C-16 i no dóna exactament el mateix servei. Vull dir 
que, quan parlem de la gratuïtat de la C-16, pot ser 
solució per a alguns usuaris, però potser no per a tots.

I també hem de tenir en compte que aquesta mateixa 
carretera, doncs, dóna accés, per exemple, a Montser-
rat, que és un lloc de primer ordre turístic i és un dels 
punts de trobada per a molts catalans i per a molts vi-
sitants de Catalunya. Per tant, és important. 

Jo coincideixo amb el plantejament que fa la plata-
forma, des del punt de vista que realment el primer 
tram –el que vindria des de Manresa fins a Monistrol 
de Montserrat– és un tram per desdoblar més senzill, 
també, perquè orogràficament, doncs, és molt més 
senzill el terreny per poder fer aquesta construcció. 
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I realment els encoratjo a no deixar-ho de banda. I em 
comprometo també que des del nostre grup farem tot 
el possible perquè això pugui ser una prioritat, d’una 
vegada per totes, per al Govern de la Generalitat.

És ben cert que, mentre es pugui fer o no aquest des-
doblament –que s’haurà de fer per trams i ja sabem 
que al final també té un impacte molt important so-
bre el trànsit en aquestes zones–, no hem de deixar de 
reconèixer que al llarg dels anys moltes de les obres 
que s’han fet s’han fet sense cap ni peus. Jo realment 
no en sóc un usuari habitual, a hores d’ara. Fa molts 
anys sí que, diguem-ne, per edat, vaig ser un dels que 
potser vam estrenar aquella C-1411, que ens semblava 
un gran què, a l’època, allà, a mitjans dels setanta del 
segle passat

Però hi han trams, hi han punts concrets d’aquesta 
carretera en què se’t posa l’ai al cor, en el moment que 
has de prendre la decisió de si m’hi poso o no m’hi po-
so, que has d’apagar la ràdio si la portes posada, que  
has d’abaixar els vidres per veure si ve algú. Per- 
què realment, doncs, són un salt al buit, algunes de les 
accions que s’han de prendre, decisions que s’han de 
prendre quan estàs circulant per aquestes carreteres 
i per aquests nusos que et trobes per enllaçar, nusos 
d’enllaç d’unes carreteres amb les altres.

I, per tant, doncs, pensem que, mentre no es pugui 
fer aquest desdoblament, les solucions temporals que 
plantegen amb aquestes barreres New Jersey s’hi hau-
rien de posar. El Departament de Territori i Sostenibi-
litat s’hi hauria de posar al més aviat possible, per do-
nar almenys aquesta solució pal·liativa, perquè el que 
es necessita en aquesta carretera és fer un redisseny 
seriós.

Perquè, ho repeteixo, la gratuïtat de la C-16, bé, pot 
alleugerir sobretot trànsit pesant –jo penso que molt 
del trànsit pesant que vingui a l’àrea metropolitana de 
ben segur que aniria per allà–, però hi ha molt trànsit 
de particulars i de gent que va a altres llocs, que no ve 
precisament a l’àrea metropolitana de Barcelona. Però 
que també aquesta carretera és una carretera que en-
llaça molt aviat i amb molta facilitat –si estigués bé– 
amb la nacional II, que dóna sortida cap a altres co-
marques de Catalunya. I, per tant, és important que 
estigui redissenyada al més aviat possible i reconstruï-
da, desdoblada, quan es pugui. 

Els moments són molt difícils. Algun grup ho ha dit: 
«Ni tan sols tenim pressupostos per a enguany.» Però 
els números són els que són, seran complicats. Però, en  
tot cas, sí que hi han solucions d’emergència que vos-
tès mateixos estan plantejant, i que el cost realment no 
és tan elevat, no?

A mi em preocupa el tema de les prioritats. Perquè al 
final –i això es denunciava fins i tot ja en algun arti-
cle l’any 98, si no ho tinc..., a l’octubre del 98– dins 
el dossier que ens aporten ja hi ha una denúncia que 
sembla que «peatge» en alguns indrets de Catalunya 
comença a ser sinònim de «pillatge», en el sentit que 
s’han prioritzat determinades obres, també, per donar 
més força a aquestes autopistes de peatge, que ja hem 
vist –i, bé, el nostre grup també ho ha portat a aquest 

Parlament–, doncs, els problemes que hi han respecte 
a les concessions d’aquests peatges. 

I això potser hauria d’entrar dins d’aquest paquet de 
solució, també, aquesta reconsideració respecte a les 
concessions administratives dels peatges de les au-
topistes, i veure què és el que es pot fer també aquí 
per alliberar recursos i per aconseguir, doncs, que re-
alment les dues opcions..., l’opció del peatge hi sigui, 
però que sigui més assequible, i també que hi hagi la 
possibilitat de desdoblar al més aviat possible aquesta 
carretera, almenys en el primer tram.

Jo penso que tota, s’hauria de fer tota. Però el primer 
tram, des del punt de vista econòmic, pensem que és 
molt més senzill, molt més assequible i donaria molta 
més lleugeresa al trànsit. I, a més a més, també tin-
dria un enllaç més fàcil des del mateix Monistrol de 
Montserrat amb la mateixa C-16 al final, al tram inici-
al per Terrassa. Vull dir que seria més senzill, també, 
diguem-ne, deixar de banda l’autopista de peatge amb 
un desdoblament que de ben segur alleugeriria el tràn-
sit; seria una bona solució.

Mentrestant, hauríem d’anar a les pal·liatives. I el que 
hem de demanar, doncs, és que el Departament de 
Territori i Sostenibilitat hi posi fil a l’agulla al més 
aviat possible i es posi a treballar en aquest sentit.

Moltes gràcies.

El president

Moltes gràcies. Té la paraula, a continuació, el diputat 
del Grup Mixt, el senyor David Fernàndez.

David Fernàndez i Ramos

Gràcies, president. I gràcies també a la senyora Ca-
sals, al senyor Miras i al senyor Martí per la compa-
reixença. Un agraïment immediat. Gràcies, doncs, per 
comparèixer. L’agraïment és nostre. I un agraïment 
en què també s’ha insistit, de més llarg abast, per la 
vostra capacitat i generositat d’organitzar-vos, d’impli-
car-vos, de solidaritzar-vos, de fer visible aquesta rea-
litat. Doble agraïment per començar, i també, per dir-
ho des del principi, tot el nostre suport, amb algunes 
reflexions per compartir; també algunes preguntes.

Sobretot, perquè la sinistralitat a la sinistra C-55 –algú 
ha dit, crec que el senyor Miras, que era el cor negre, 
efectivament– és massa greu i és massa quotidiana i fa 
massa temps que dura. I més encara, i sobretot, quan 
és la carretera més utilitzada per anar del Bages a 
l’àrea metropolitana i absorbeix i concentra més tràn-
sit i fluxos..., massa superiors als que podria encabir 
sota uns criteris òptims de seguretat vial i, finalment, 
humana.

Després hi ha les reflexions sobre les comunicacions 
entre l’àrea metropolitana i el Bages. La geografia i 
l’orografia poden jugar a favor o en contra, en el ter-
ritori, a l’hora de planificar i desenvolupar vies de co-
municació. És obvi que el Bages i Barcelona estan se-
parats per un mur infranquejable, que és Montserrat, 
per un congost tancat, que és el del Llobregat, i per les 
muntanyes del Montcau, no? 
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En aquest context –i com ha dit també el senyor Alon-
so–, és veritat que aquesta carretera ve de la segona 
meitat del segle xx, és a dir, de fa quatre dies; que 
és complexa, que és complicada, que està encabida 
en valls estretes i costerudes, i que en el seu moment 
també va trinxar una part dels pobles, com Monistrol, 
i que no té, al parer d’aquest grup, avui, prou espai per 
créixer. 

També és veritat que el traçat de l’autopista tampoc 
és que sigui lineal ni completament segur; l’orografia 
ho ha dificultat. I aquí, com mai hi ha història sen-
se contrahistòria, sí que ens agradaria rebobinar cent 
cinquanta anys enrere. Potser les generacions que ens 
van precedir no van perdre mai el sentit comú i per ai-
xò en un moment donat van decidir fer una via de tren, 
la més cara de l’època, també, per dir-ho tot. Però és 
veritat que les coses ben fetes perduren per sempre, 
no? Fa cent cinquanta anys que es construïa aquesta 
línia; durant molt de temps la via més ràpida i més se-
gura per baixar a Barcelona.

També és veritat que en comparativa europea, en paï-
sos muntanyosos, doncs, el ferrocarril és molt més 
barat, molt més segur i molt més eficient que la car-
retera. I darrere de tot és veritat que hi ha un model 
que nosaltres posem obertament en qüestió, que és 
anys d’apostar públicament i privadament pel vehi-
cle privat, no? Això ha passat des del «desarrollisme» 
franquista, governs catalans, espanyols i europeus. És 
prou conegut que la gran xarxa viària de comunicació 
l’ha definit l’European Round Table of Industrialists, 
en funció d’uns criteris mercantils i comercials, potser 
legítims. Però hi hauria també de participar la societat 
i els municipis i les comarques, a l’hora d’establir qui-
nes són les prioritats.

I aquesta aposta privada ha malmès l’alternativa ferro-
viària, li ha fet perdre competitivitat i capacitats, i ha 
forçat que molts manresans i manresanes i bagencs i 
bagenques l’hagin descartat des del primer moment, 
a l’hora de planificar els seus desplaçaments. Es triga 
el mateix que abans de la guerra. Segle xx, segle xxi  
han passat afortunadament... (Veus de fons.) Segle 
xix, sí, segurament també. Es triga el mateix que el 
1859, sí –el viatge inaugural. Doncs, encara amb més 
raó. Per tant, vies privades amb suport públic –perquè 
l’han tingut– i vies públiques amb abandonament pú-
blic. Aquesta és una paradoxa.

L’altra és, una, la coincidència d’aquest grup que hi ha 
responsables polítics, no?, en el sentit que sempre hi 
ha desigualtats. La política és la gestió, en molts sen-
tits, de recursos escassos. Hi ha desigualtats que pro-
voquen la priorització d’unes inversions o unes altres, 
que han provocat també algunes realitats kafkianes, 
surrealistes, que han escenificat la cultura del malba-
ratament. No entrarem en el tram d’Alguaire i Alme-
nar, aquest tram a enlloc –vull dir, pots fer la volta, és 
el que ens deixa–, però sí en altres models dels Paï-
sos Catalans que són prou coneguts –aeroports que no  
tenen avions i trams de trens d’alta velocitat que no te-
nen passatgers.

A les alternatives... I reproduint també el que pensen 
les CUP locals, també, del Bages, que també conei-

xeu, també estem absolutament d’acord amb vosaltres 
que el que més urgeix és una acció de govern, en pri-
mera instància, per la descongestió, l’eliminació dels 
riscos de forma immediata i l’execució urgent de les 
mesures que plantejàvem sobre els punts més negres 
dins d’un punt negre que és global i, per tant, dels 
punts més perillosos.

Per nosaltres, l’alternativa... Entrarem en la qüestió, 
primer, de les alternatives, i després dels dubtes i ne-
guits que ens suposa l’aposta pel desdoblament. Una, 
per nosaltres, l’alternativa és la més senzilla, que és 
la gratuïtat de l’autopista. Això es pot fer de diferents 
maneres: alliberant-la, amb una política d’exempció 
de preus per als veïns i veïnes, i, sense cap mena de 
por, expropiant-la als propietaris, per retornar una in-
fraestructura pública pagada en bona part amb recur-
sos públics també, retornar les vies i les infraestruc-
tures de comunicació d’aquest país als seus legítims 
propietaris, que són la ciutadania.

Més encara quan la crisi també ha afectat la mobilitat 
a les autopistes, és a dir, la gent opta per la C-55 per-
què ha de fer economies domèstiques a final de mes, 
i més encara perquè aquest tram d’autopista, segons 
diferents fonts –ens hauríem de posar d’acord, jo en 
tinc dues de contradictòries–, ha estat amortitzat, se-
gons uns, deu cops, segons altres, trenta-un cops, per 
la qual cosa sí que podríem parlar, com també ha dit 
el senyor Alonso, de pillatge continuat en el temps i 
en l’espai.

Per tant, per nosaltres, la primera alternativa és la gra- 
tuïtat. Això es pot fer per una política d’acció de  
govern. I això és la primera pregunta. També es pot 
fer per un compromís dels propietaris de l’autopista 
actual, és a dir, per anar a parlar amb el senyor Au-
tema/Abertis i dir-li: «Vostès saben quina realitat te-
nim?» I que faci un gest de bona voluntat, perquè l’any 
passat van guanyar 1.024 milions en beneficis. Per 
tant, podria ser simplement la bona voluntat a la qual 
em referiré al final.

Després hi ha la qüestió de les inversions. Els desdo-
blaments són cars. I per nosaltres del que es tracta és 
de recuperar els anys perduts de manca d’inversió en 
la xarxa ferroviària. Queda clar que la nostra alterna-
tiva és la ferroviària, fent les millores imprescindibles 
perquè l’R-4 sigui una alternativa competitiva a l’au-
tomòbil, augmentant-ne la freqüència i reduint-ne la 
durada d’una hora i deu minuts d’avui a quaranta-cinc 
minuts, i no mantenint el 2013, doncs, el rècord que 
continua la durada igual, idèntica, que el 1857. M’atre-
viria a apuntar que segurament hi havia menys retards 
el 1857 que actualment.

I dubtes i neguits sobre la proposta de desdoblament 
són els costos ambientals, socials i econòmics que 
podria suposar; el model de mobilitat que potencia, 
que nosaltres pensem que cal canviar. I constatar que 
l’aposta per la via ferroviària dóna uns resultats so-
cials, ambientals i també de mobilitat molt millors, 
molt superiors, molt més inclusius i molt més cohe-
rents amb els temps que vindran. No dic que siguin els 
temps d’ara, en què encara tenim una fe cega en l’auto-
mòbil privat i rodat, però sí en els temps que vindran.
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I, finalment, com també hi he insistit abans, amb una 
rèplica del territori, doncs, us comparteixo un escrit 
que coneixeu de l’Adam Majó, regidor de la CUP a 
Manresa, que en el seu moment, en un article que es 
deia «La serralada prelitoral existeix», deia que avui, 
òbviament, la serralada prelitoral existeix, que el terri-
tori està més poblat que mai, i diu: «Desdoblar la C-55 
no és impossible. Avui, no és impossible, però tindria 
un cost econòmic enorme; destrossaria encara més la 
vall del Llobregat; obligaria a expropiar i a fer fora de 
casa seva molta gent, i ens encadenaria, encara més, a 
un model de mobilitat anacrònic. Descartar el desdo-
blament i, en canvi, intervenir immediatament en els 
punts negres, alliberar o abaratir el peatge de la C-16 
i prioritzar les inversions estratègiques en el ferrocar-
ril no és només la decisió políticament i ecològicament 
correcta» –a parer de la CUP - Alternativa d’Esquer-
res–, «sinó l’única que té possibilitats reals de rebre 
inversions europees en el futur. Perquè una cosa sem-
bla clara: si Alemanya opta finalment per les polítiques  
de creixement, ho farà amb criteris de sostenibilitat i 
eficiència energètica. I en això –i en matèria de segu-
retat– el tren li dóna trenta voltes al cotxe, com és prou 
sabut.» Aquest article, per insistir en la vostra lluita, té 
més d’un any, vull dir, és la realitat persistent. 

I, finalment, i per acabar, amb les paradoxes, no?, que 
en el país dels peatges, doncs, maldem amb vosaltres 
perquè primin els interessos per sobre, fins i tot, de la 
mateixa vida humana i que, per tant, del que es tracta 
és de deixar de rescatar peatges i començar a solucio-
nar els problemes de les nostres comarques.

Gràcies, ànims i endavant.

El president

Molt bé, moltes gràcies. Finalment, té la paraula, per 
part del Grup Parlamentari de Convergència i Unió, el 
diputat senyor David Bonvehí.

David Bonvehí i Torras

Gràcies, president. Reiterar el nostre agraïment a la 
plataforma de la C-55 i a la Federació de Veïns de 
Manresa per acompanyar-nos, no només per venir 
aquí, sinó per tota la tasca que esteu fent. Ens conei-
xem bé, som conscients del que esteu fent i, com han 
dit els altres portaveus parlamentaris, doncs, un sig-
ne d’admiració i, sobretot, per a tot el que puguem, 
estar al costat dels familiars de les víctimes i la gent 
que, malauradament, pateix seqüeles dels accidents de 
trànsit.

Els que cada dia hi passem, per aquesta carretera, es-
tem mentalitzats, en som conscients. Però també tots 
sabeu les limitacions que estem vivint actualment al 
nostre país. I en base a aquest marc que tenim, doncs, 
hauríem d’intentar, tots plegats, ser –com ho diria?– 
realistes i veure si podem trobar solucions que verda-
derament siguin això, siguin solucions, propostes que 
es converteixin en solucions i en realitats, que tots al 
final és el que volem.

Jo també crec que avui també és el moment de fer un 
reconeixement, a part de a la plataforma, també a to-

tes aquelles entitats que engloben el Consorci Viari de 
la Catalunya Central. Un consorci format pels partits 
polítics –ja s’ha dit–, però també pel consell comar-
cal. Ara també hi ha entrat l’Ajuntament de Manresa, 
altres entitats bagenques i, sobretot, dues que tam-
bé, doncs, el portaveu d’Iniciativa ja ha dit: una és el 
Montepío de Conductors –que avui ens acompanya  
el seu president–, que, com bé ha dit, és una entitat 
molt representativa, i la cambra de comerç. Aques-
tes dues entitats han posat molt servei tècnic dels seus 
tècnics i també han encomanat molts estudis tècnics 
per a possibles solucions en aquesta via.

Crec que com a territori –i això ho dèiem l’últim dia 
que ens vam reunir amb el Consorci Viari de la Ca-
talunya Central tots els diputats comarcals i tots els 
diputats dels partits que hi van ser convidats–, doncs, 
hauríem d’intentar tenir –com a territori– un missat-
ge clar de l’aposta que fem i de la solució que propo-
sem tots plegats. Perquè molt sovint ens trobem que ja 
en el territori no surten solucions o no surten propos-
tes uniformes. I allà coincidíem tots que aquest ha de 
deixar de ser un debat partidista i, verdaderament, si 
podem ens hem de ficar d’acord i marcar calendari i 
marcar solucions.

Des de Convergència i Unió, des del grup parlamenta-
ri, entenem que hem de treballar en una doble via. Una 
és a curt termini. A curt termini són aquestes actua-
cions que s’estan fent, encara a dia d’avui, en aques-
ta carretera. Però segurament –i amb això em sembla 
que la plataforma, i si vosaltres m’ho podeu confirmar 
després, crec que heu mantingut reunions amb el Go-
vern de la Generalitat– no s’haurien de quedar aquí 
aquestes solucions dels punts negres. Crec que nosal-
tres ja estem fent tot el possible per pressionar, però 
vosaltres crec que heu de continuar. 

I, per tant, continuar en aquest curt termini. En aquest 
curt termini, també, junt amb el consorci viari, vam 
acordar que tots els grups parlamentaris que ho veies-
sin clar –que eren la majoria en aquesta reunió i em 
sembla que a la reunió tots hi vam estar d’acord– en el 
proper pressupost de la Generalitat poguéssim entrar 
tot el que fa referència al desdoblament o a les obres 
que s’han de fer en l’enllaç de Bufalvent. Crec que se-
ria positiu entrar-ho. Això és una inversió de 2 milions 
i escaig d’euros. I, per tant, fa pocs dies se’ns va de-
manar que tots pressionéssim en aquesta línia. I, per 
tant, crec que seria important, a curt termini, aquestes 
obres, fer-les.

I una mica més a mitjà termini, però que va enllaçat 
amb aquest curt, és que ara que tindrem el projecte de 
desdoblament, que crec que s’haurà de fer públic pro-
perament i que tots hi tindrem accés... Sembla, per les 
declaracions que hem llegit, doncs, que sí que supera 
els 100 milions d’euros. Doncs, un cop amb aquests 
100 milions d’euros sobre la taula, hauríem de ser ca-
paços, com he dit, tots plegats, de dir si aquests 100 
milions els destinem a fer aquest desdoblament, si fem 
una part d’aquest desdoblament o si aquests milions 
d’euros –si no aquests, una part d’aquests– els desti-
nem a fer més viable que la gent passi per la via de 
l’autopista.
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Jo crec que del rerefons del que s’està vivint a la co-
marca, i potser també des d’aquí mateix, cada cop fer 
el desdoblament, fer unes obres de desdoblament es 
veu menys clar, i potser s’aposta més per aprofitar la 
via de l’autopista. Però això és una collita meva, que 
és el que sento últimament i crec que és el que es-
tà..., cada cop hi ha més consens, que aniria una mica 
en contra del que vosaltres dèieu. Però jo és el que..., 
pel que hem anat escoltant i pel que hem anat veient 
aquests últims temps, sense descartar, però, que, com 
dic, si en el projecte de desdoblament tenim detallats 
els preus i tenim detallat el cost dels diferents trams, 
potser sí que entre tots hem d’acordar, segons quins 
trams, si són molt perillosos o són els més perillosos i 
més problemàtics, doncs, poder executar aquesta part 
dels trams.

També, analitzant una mica el dossier que ens heu en-
tregat, celebrem l’annex 1 aquest que deia també el 
portaveu del Partit Popular, que deia que les bonifi-
cacions vosaltres les quantifiqueu en 1 milió d’eu-
ros, que està pagant la Generalitat de bonificacions  
com aquestes a la concessionària. Nosaltres també te-
níem aquests números, que cada any el Govern de la 
Generalitat i, per tant, tots nosaltres paguem 13 mi-
lions d’euros de bonificacions. I això, quan parlem de 
més bonificacions, sembla que aquests diners serien 
els que..., si això ho multipliquéssim per dos –que és el 
que suposaria l’alliberament total, fent-ho així en nú-
meros grans–, doncs, serien molts milions d’euros; se-
rien 26 milions d’euros l’any. Però segurament s’hau-
ria d’entrar a negociar o establir diverses formes amb 
la concessionària per poder destinar aquests diners 
que ens estalviaríem de fer el desdoblament.

Repassant, a mi tampoc m’agradaria posar inversions 
ni confrontar inversions que s’han fet en un territori 
o altre. Però sí que és cert que és incontestable que 
el sistema ferroviari que tenim al Bages no és el cor-
recte, no és l’adient; és, jo diria, quasi, quasi vergo-
nyós. I en aquest tram de la C-55, tenint en compte que 
tens l’autopista a la vora buida, doncs, sí que d’alguna 
manera o altra, com he dit, hem de ficar-nos d’acord i 
hem de trobar-hi una solució definitiva.

Si bé és cert que el desdoblament –també com s’ha 
dit– de la C-25 i la construcció de l’eix Diagonal a tots 
els manresans i a tots els bagencs sí que ens han cre-
at, crec, sinergies econòmiques positives. I això ho di-
uen diferents estudis tant de la cambra de comerç com 
d’altres entitats manresanes.

Nosaltres, aquest grup parlamentari –que també té 
el suport d’altres grups parlamentaris, com bé sa-
beu–, hem demanat conjuntament, tant Convergèn-
cia i Unió com Esquerra Republicana, una compa-
reixença del secretari general d’Infraestructures, el 
senyor Ricard Font, perquè comparegui a la Comis-
sió de Territori. Aquest dia també us ho farem arri-
bar per si hi voleu assistir, perquè escolteu de viva 
veu les seves propostes.

I també aquest grup parlamentari, que dóna suport a 
un govern que ha de fer uns pressupostos, que, com 
he dit, seran duríssims per a aquest país, i tot això ja 
ho sabeu... Però lluitarem, com he dit, perquè de cara 

a l’any que ve sí que tant els punts negres com aquesta 
part de desdoblament o aquesta part d’obres que s’han 
de fer al tram de Bufalvent, doncs, els puguem posar.

També lluitarem –no cal dir-ho– per buscar aquestes 
solucions definitives en aquesta via. Com ja he dit, 
solucions que sí que hem de, tots plegats, culpabilit-
zar-nos que segurament hauria estat una mica més fà-
cil aconseguir-les en moments en què la situació eco-
nòmica i la situació de les finances eren molt millors 
que no pas ara. Però, en tot cas, no cal..., fets els re-
trets i fetes les lamentacions, nosaltres lluitarem per-
què ho puguem arreglar ara.

Moltes gràcies per assistir. I, si em poguéssiu confir-
mar aquest punt que vosaltres continueu parlant amb 
el Govern o teniu interlocució per continuar treballant 
en punts negres, us ho agrairé.

El president

Molt bé, gràcies. Ara disposarien vostès d’un màxim 
de quinze minuts per a qui vulgui respondre, sobretot 
aclarir les preguntes que hi ha hagut en el transcurs 
del debat per part de les diputades i dels diputats.

Vol començar vostè, senyor Enric Martí? (Pausa.) En-
davant.

Enric Martí Saumell

Bé, amb relació a la nacional II, que comentaves, 
tant el senyor Recoder –perquè ara parlaré de l’últim 
temps– com el senyor Santi Vila se n’han preocupat i 
molt. I entenem que està molt bé, perquè la nacional 
II era un problema greu. Però amb relació, diguem-ne, 
a la C-55 i a la C-16, com a mínim a nivell de decla-
racions i a nivell de sortir per la televisió i a nivell de 
donar recolzament a la població, no se n’han preocu-
pat tant.

També podria dir el mateix de la senyora Ana Pastor. 
L’Ana Pastor va arribar a dir que s’haurien de resca-
balar les autopistes de Madrid que no eren rendibles. 
Va arribar a parlar també de la Corunya, em sembla 
que era; bé, la de Vigo. En fi, i de les nostres, doncs, 
no se’n parla. Per tant, aquest retret el tenim tant per a 
un govern com per a l’altre, i poder si miréssim enre-
re per a tots els governs. Aquesta preocupació per, di-
guem-ne, fer despesa sense comptar en profunditat la 
prioritat, allà on hi ha la prioritat, per nosaltres... Vull 
dir, ens sap greu, sobretot als que ja tenim una edat i 
pràcticament hem seguit tot el recorregut sent consci-
ents del que... 

Des de l’any setanta i tants jo condueixo i, per tant, he 
seguit tot el recorregut de com hem anat prioritzant. 
I em sembla que s’ha prioritzat molt poc, el Bages. Tot 
i que sí que és veritat que l’eix Transversal passa pel 
Bages, però passa pel Bages, eh? O sigui, si aneu a 
Manresa i aneu al Bages, la gent us dirà això: «Pas-
sa pel Bages. No es va fer per al Bages.» Aquesta és 
la impressió que tenim. Potser estem equivocats, però 
com que ens sentim tan maltractats en el sentit que la 
comunicació de Manresa amb l’àrea metropolitana és 
tan dolenta, doncs, és per això que tenim aquesta idea.
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Hi havia també..., ens deia algú el tema dels costos, 
em sembla. Els costos de les reparacions que cal fer 
per a aquestes coses així urgents... Jo diria que el que 
estem fent ara –que en aquests moments s’està posant 
New Jersey, em sembla que són uns cinc-cents metres 
de New Jersey, i fent una rotonda més pintar i canviar 
l’asfalt d’un tros de la carretera allà a Castellbell– es 
va pressupostar el mes de novembre; eren 1.600.000 
euros. En realitat, ara al final, acaben sent –no hi ar-
riba– 1.200.000. Segons la informació... A través del 
consorci viari, es va demanar a veure aquest diferen-
cial a què venia, i era perquè ara s’han reduït molt els 
costos de les empreses, o sigui, treballen per molts 
menys diners. No sé si, a més a més, és amb menys 
qualitat; això ja no ho puc dir, però... 

Si ho traslladem, això, al nombre de punts negres, ens 
podria sortir, doncs, que arreglar una mica tots els 
punts negres seria al voltant dels 4 o 5 milions d’eu-
ros, amb els preus d’ara, d’aquest dallò, eh? O sigui, 
no arreglar-los, sinó fer-hi petites reparacions per evi-
tar els xocs frontals, o sigui, posar les New Jersey i ar-
reglar algun accés, d’acord?

Llavors, el tema de les inversions ferroviàries. Vull dir, 
en aquest sentit, des que es va desdoblar, diguem-ne, 
també la via fèrria, i des que es va fer –em sembla que 
això devia ser a principis dels vuitanta– un passadís 
per creuar l’estació de Manresa, perquè pogués creuar 
la gent sense passar per sobre de les vies... Però que és 
un passadís que no hi pot passar ni gent amb cadira de  
rodes ni gent amb cotxet ni re. Realment l’estació  
de Manresa és un desastre total. Des dels anys setanta 
pràcticament que no s’hi ha fet cap inversió, eh? Els 
lavabos estan tancats... Si voleu venir ho veureu.

Nosaltres hem fet gestions, hem estat parlant amb 
Adif, hem estat parlant amb dallò... Bé, no hi ha diners 
tampoc per arreglar l’estació. Però nosaltres creiem 
que sí que és cert que si s’hi fessin inversions, o sigui, 
si a la connexió de Manresa amb Barcelona per la via 
fèrria hi hagués una millor freqüència i també hi ha-
gués una mica més de velocitat, o sigui, que es baixés 
de l’hora, segurament trauríem cotxes de les carrete-
res, perquè seria competitiu, diguéssim, amb la car-
retera. Però en aquests moments, en què és una hora i 
mitja... Perquè no és una hora i deu, això no és veritat; 
una hora i deu deu ser fins a Sant Andreu, però si has 
d’anar a Sants, si has d’anar a agafar l’AVE... 

Perquè aquesta és una altra paradoxa. Si volem anar 
amb tren cap a l’interior de l’Estat espanyol, el lògic, 
des de Manresa, és que anéssim a Lleida, hi anéssim 
amb tren, i agaféssim l’AVE a Lleida i... Doncs, no. Si 
volem anar amb una mica de dallò, hem d’anar cap a 
Barcelona –o sigui, en sentit contrari–, després baixar 
cap a Tarragona i finalment pujar cap a Lleida amb 
l’AVE. Això és una paradoxa quan hi ha una via que, 
si tingués un mínim de servei, que no el té –són tres 
trens al dia, que hi han, entre Manresa i Lleida–, clar... 
Mentre hi hagi aquesta incompetència és molt difícil 
que traguem cotxes de les carreteres. I més ara que 
s’ha desdoblat l’eix; és clar, el cotxe encara és més rà-
pid per arribar a Lleida. Llavors, té un inconvenient, 
que has de col·locar el cotxe, eh? Llavors omplim els 
aparcaments de Lleida de cotxes del Bages.

Per tant, nosaltres tenim demanat –i s’està parlant 
amb la Renfe– que es faci un ferrobús que vagi des 
de Manresa a Lleida a una velocitat adequada, no com 
ara, que es tarda més de dues hores. O sigui, estàs més 
temps d’anar de Manresa a Lleida que de Lleida a Ma-
drid. Amb això és lògic que ningú agafi el tren. Bé, a 
part que no hi ha combinació, perquè només n’hi han 
tres. Això seria convenient que ho treballéssim, per-
què ens trauria cotxes de la carretera. Realment és im-
portant.

L’altra cosa que és important, en el tema ferroviari 
–que des de Manresa també s’està demanant molt–, és 
el tercer fil, perquè hi hagi connexió amb l’alta veloci-
tat. Hi han empreses que ho demanen. Això seria ne-
cessari que ho treballéssim. Això trauria camions de 
la carretera, que també és important.

I l’altra cosa que és bàsica per treure cotxes de la car-
retera és que es faci d’una punyetera vegada el túnel 
de Montcada, que tingui més accessibilitat de trens, 
que sigui capaç d’engolir més capacitat de passatgers. 
I, per tant, llavors, des de Manresa hi podrà haver mi-
llor freqüència i fins i tot hi poden haver alguns trens 
directes a les hores punta, que és el que ajudaria que la 
gent que baixa a treballar a Barcelona i tal, doncs, en 
lloc d’agafar el cotxe pogués agafar el tren, eh?, per-
què si no... El tren, ja us ho dic, anant tot bé, depèn 
d’allà on vagis, és una hora i mitja. I si no va bé –que 
a vegades no va bé, i és molt sovint–, doncs, poden ser 
dues, pot ser una hora i tres quarts... Vull dir, això de 
l’hora i deu, mai.

Pel que fa a això...

El president

Senyor Martí, li demanaria..., perquè els seus com-
panys suposo que també deuen voler parlar.

Enric Martí Saumell

D’acord. Només vull comentar dues coses, doncs, 
d’acord? Nosaltres estem d’acord que no cal fer més 
ferides al territori. Per tant, ens semblaria que el que 
estaria molt bé seria desdoblar al més aviat possible 
des de Manresa fins a Monistrol i que la C-16 –que 
l’autopista– la connectéssim amb l’A-2, eh?, a l’alçada 
d’Olesa, fins a Abrera. Això seria una ferida molt més 
petita al territori. I tindríem que aquesta mateixa auto-
pista ens serviria per anar, diguem-ne, a la banda Llo-
bregat de Barcelona i a la banda Besòs de Barcelona. 
Ens serviria per arribar a l’àrea metropolitana tant per 
un cantó com per l’altre i, alhora, per anar millor al 
port –que, si no, és un problema, també, anar al port– 
i anar a l’aeroport. Per tant, tindria aquesta doble uti-
litat.

I llavors sí que trauríem molta de la circulació, sobre-
tot la pesant, que passa per la C-55. Però fa falta que 
fem aquesta connexió, perquè, si no, només ens ser-
veix, només ens és útil per anar, diguéssim, cap al nus 
de la Trinitat, però no cap a l’altre cantó. I això pen-
sem que sortiria molt més econòmic que no pas des-
doblar la totalitat de la C-55, i ens estalviaríem una 
bona part de la ferida al territori.
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Però també és cert que el tros aquest, o sigui, el tram 
aquest de Manresa, sobretot a la variant de Manresa i 
fins a Monistrol, és necessari desdoblar-lo, perquè la 
circulació interna d’aquest tram ja és molt gran, ja su-
pera els quinze mil cotxes, o sigui que això segur que 
no ho podem evitar. No traslladarem mai els vint mil 
cotxes de la C-55 a la C-16; això no ho farem mai.

Bé, doncs, digueu, digueu.

El president

Molt bé, gràcies. Té ara la paraula... La Mesa serà ge-
nerosa, però els demanaria que siguin concrets, per-
què queden quatre minuts.

Carles Miras i Dillet

Serem ràpids.

El president

No et preocupis. Si es passa, suposo que les diputades 
i els diputats aguantaran una mica més. Senyor Carles 
Miras, té la paraula.

Carles Miras i Dillet

Gràcies. Bé, seré breu. Responent una mica a les pre-
guntes que han fet vostès, contestant potser –aniré per 
ordre, una mica– al senyor Calbó, a veure –aquest co-
mentari potser va també correspost una mica amb el 
senyor Bonvehí–, que en cap moment hem posat en 
dubte la necessitat de les altres infraestructures que 
s’han fet. No és que diguem que aquelles no eren tan 
mereixedores o no eren tan necessàries. No. L’únic  
que, amb l’escrit aquest que us hem..., amb el dossier que  
us presentem és, bàsicament..., no entenem com amb la 
deficiència de seguretat que hi ha a la C-55, sumat amb 
l’alt volum de trànsit... Clar, a vegades ens qüestionem 
com és possible, doncs, que vies amb una menor utilit-
zació s’hagin pogut desdoblar o s’hagin pogut millorar. 

En cap moment ni volem confrontació amb el territo-
ri, ni volem..., al contrari. Allò que diuen sempre, eh?: 
som gent pacífica i no ens agrada cridar. Però sí que 
a vegades és allò que dius: «No ho entenem.» Hi han 
coses que no s’entenen i potser poden tenir moltes ex-
plicacions. I ho reiterem, eh?, segur que per la gent de 
cada territori..., tothom defensa el que és seu, però sí 
que és cert que, vist des de la distància, a vegades hi 
han coses que no les entenem gaire.

Llavors, en aquest cas, jo coincideixo bastant amb el 
senyor Sabaté, quan deia que, quan una via té una al-
ta sinistralitat, poden ser dos factors. Un: segur que 
hi han moltes deficiències humanes, diguéssim, molts 
errors humans, i evidentment que l’aspecte humà hi té 
una gran responsabilitat. Però l’estat obsolet d’una via 
també és un motiu. 

I com deia també el senyor Alonso, doncs, és això: 
estem parlant d’una carretera de l’època franquista, 
si m’ho permeten, que s’hi han fet millores puntuals. 
Com deia també el company, doncs, el tros de Sant Vi-
cenç va ser una de les inversions, potser, molt elevades, 

però també van eradicar de ple tota la mortalitat que 
havia ocasionat l’entrada i sortida al municipi de Sant 
Vicenç de Castellet, cosa que..., després es va fer un pas 
elevat amb una rotonda per sota, per poder connectar.

Vol dir que s’han fet obres que realment han valgut 
molt la pena. Però sí que s’han fet coses: s’han millorat 
punts o s’han mirat de rebaixar, s’ha mirat de posar di-
ferents tipus d’asfalt. Perquè, per exemple, en el quilò-
metre aquest, el 18,7 –el famós revolt de Castellbell allà 
amb el nus de l’autopista–, doncs, s’hi han fet diferents 
actuacions, però és que cap –cap– ha sigut l’adient. I la 
prova la tenim que és un revolt en què constantment... 
I, com dèiem, aquest mateix matí, a les set del dematí, 
encara un vehicle hi ha bolcat, allà. Llavors, diem... La 
sort quina ha sigut? Doncs, que potser aquest vehicle 
ha bolcat i no ha envaït el carril contrari, o si l’ha en-
vaït, no en passava cap en aquell moment. Si n’arriba a 
passar algun, ja tenim el xoc frontal. 

Llavors, quan defensem tant les New Jersey, eh? –les 
barreres New Jersey–, és perquè és de calaix que si en 
una carretera la principal causa de mortalitat són els 
xocs frontals, alguna cosa hem de fer per evitar que 
hi hagin els xocs frontals. I creiem que l’única ma-
nera que hi ha és la instal·lació de les barreres New 
Jersey. I ja està, és que això fins el més..., no sé com 
dir-ho, però fins el més «tonto» ho sap, això, eh? Per-
doneu-me que ho digui, però és així.

Llavors, tornant una mica... Un moment. Això. Vostè 
també ens deia, senyor Calbó, el cost que poden tenir 
aquestes New Jersey. L’Enric parlava aquí una mica 
de xifres, però sí que és cert que hem intentat demanar 
informació, hem mirat d’assessorar-nos, hem mirat de 
saber, però no n’hem obtingut informació. El cost per 
quilòmetre o el cost per metres que pot tenir una bar-
rera New Jersey no és senzill de trobar. Hem intentat 
de buscar molta informació, però no l’hem trobat. 

De la mateixa manera que també hem intentat, en tot 
aquest balanç que us presentem aquí en aquest dossier,  
de sinistralitat des de l’any 96 fins a l’actualitat... 
Doncs, penseu que ha sigut una feina molt feixuga 
de recollir, perquè hem intentat posar-nos d’acord..., 
bé, demanar informació i demanar informes al Ser-
vei Català de Trànsit i no hi ha hagut manera de po-
der... És com si el fet de la informació de la sinistrali-
tat d’aquesta carretera estigués vetat, és com si no s’hi 
pogués accedir de cap manera, com si fos una cosa 
tabú o una cosa prohibida, que tampoc ho entenem, 
perquè, al cap i a la fi, ni demanem dades personals 
ni demanem... Només demanem quina sinistralitat ha 
tingut aquesta carretera, quantes morts hi han hagut 
des dels anys vuitanta, noranta. I, bé, inclús el Síndic 
de Greuges també...

Fina Casals i Font

Ha estat gairebé un any per donar-nos contestació, 
perquè tampoc li donaven les dades.

Carles Miras i Dillet

Per arribar al punt que tampoc les pot aconseguir ell, 
no? Doncs, llavors, tampoc entenem això: com hi ha 
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tan misteri amb tota una informació que crec que hau-
ria de ser pública per a tots, eh? 

I em sembla..., no sé si ens deixem alguna... Ah, sí, la 
resposta al senyor Bonvehí. Evidentment, hem tingut 
reunions amb el senyor Flores –amb el director gene-
ral de Carreteres– i amb el senyor Font –el secreta-
ri del departament. I tot aquest plec de mesures que 
us hem presentat aquí –bàsicament, doncs, això de  
les barreres New Jersey, els carrils d’acceleració i de-
sacceleració i aquests punts d’enllumenat–, tot això ja 
es va presentar el dia 19 de març d’enguany en una 
reunió que vàrem tenir conjuntament amb la Federa-
ció d’Associacions de Veïns. I estem a l’espera de tenir 
resposta des del departament. Se’ns va dir que s’estu-
diaria a fons. S’ha de reconèixer que hi havia voluntat 
o que creien oportú que la barrera New Jersey, si fins 
ara havia sigut com un problema a l’hora d’aplicar-hi 
solucions, doncs, ara potser es començava a veure amb  
una certa..., com si fos la cosa més viable, no?,  
amb una certa acceptació.

I estem, doncs, a l’espera d’això: que ens donin respos-
ta de tot aquest plec de mesures que humilment inten-
tem presentar la plataforma. Doncs, a veure fins a quin 
punt poden ser viables. Sabem que hi ha molta qüestió 
tècnica. Tampoc creiem... I, si ens ho permeteu, eh?, ho 
repeteixo, amb la nostra humilitat: tampoc ens pertoca 
a nosaltres ni ser enginyers de carreteres, ni ser engi-
nyers de ponts i camins. Perquè, com em sembla que 
deia el senyor Sanglas o el senyor Sabaté –perdoneu, 
no sé qui ho ha dit–, potser no ens pertoca a nosaltres 
haver de lluitar per això que s’està lluitant ara, quan ai-
xò s’hauria hagut de fer fa molts anys. I ara potser no 
hauríem de ser aquí, no? Bàsicament és per això.

No ho sé, li passo...

El president

Sí, perdoni, perquè quedi a l’acta, perquè, si no, des-
prés no... A continuació, té la paraula la senyora Fina 
Casals i Font, portaveu de la plataforma «Prou morts 
a la C-55». 

Fina Casals i Font

Moltes gràcies. Bé, seré breu perquè seria repetir el 
que han dit els companys. Només, bé, parlant una mi-
ca que estem dient que ara estem en època de crisi, que 
els pressupostos... Bé, sí, ara estem en època de cri-
si. Podríem dir allò de les vaques grasses i les vaques 
flaques, que amb vint anys, pràcticament, s’hauria  
pogut fer, perquè hi han hagut èpoques molt millors 
que ara, i no s’ha fet res. Però, bé, podem recordar el 
carril bus-VAO, que ha costat 80 milions. Si parlem 
que bona part d’aquest desdoblament costaria 100 mi-
lions, doncs, potser teníem bastant ja..., amb aquests 
diners podrien haver fet alguna cosa.

Després, també hi ha una informació darrerament, 
d’aquest mes d’abril-maig; que la Generalitat ha en-
carregat un carril bus-moto per a la B-23 d’entrada a 
Barcelona. A veure, aquest pressupost puja a 500.000 
euros. Són 500.000 euros que potser també haurien si-
gut útils per fer millores en un lloc en què hi ha molta 

sinistralitat, en què es mata gent. I això potser tampoc 
no era un projecte tan urgent.

També tenim els projectes de desdoblament, que fa 
mig any que haurien d’haver estat ja fets i presentats. 
No diem que hi hagi diners per als projectes, però els 
projectes han estat pressupostats i han estat fets. Per 
descomptat, això tampoc no sabem ben bé com està. 
Van dient: «Sí, sí, estan a punt.» Estan a punt, però de 
moment no han sortit.

Després també tenim, de l’Autema –de l’autopista–, 
que hi ha..., com a data de revisió tenim l’any 2037. 
O sigui, que si fins al 2037 estem així, ho tenim clar.

Llavors, també, respecte al trinxament del territori, 
que hi podem estar molt d’acord, amb el que han dit el 
senyor David Fernàndez i altres representants. Doncs, 
sí, podem estar d’acord amb el trinxament del terri-
tori. Però, clar, sembla que sempre parlem de trinxa-
ment de territori a la C-55. C-25, s’ha trinxat territori; 
C-16, s’ha trinxat territori; eix Diagonal, s’ha trinxat 
territori. Però aquí sempre diem: «Ai, no, C-55 es trin-
xa territori.» Aquí no trinxem territori, trinxem perso-
nes, que encara és més greu –trinxar persones.

I llavors també com a part final, doncs, l’any 2001, en 
una votació de PP i CiU van evitar que es revisessin 
les concessions a les autopistes. Això és una cosa que 
també està al Parlament.

I, per últim, el llunyà any 1998, la cambra de comerç 
exigia el desdoblament de la 1411 –llavors encara 
1411. I en paraules del senyor Pere Macias... Perdonin, 
és que ho llegeixo en castellà perquè està en castellà. 
Va dir: «Por haber afirmado que el desdoblamiento 
de dicho tramo no es prioritario mientras la autopista 
Terrassa-Manresa vaya vacía.» O sigui que, com que 
continua anant bastant buida, sembla que podem par-
lar anys i panys que el desdoblament no es farà, cosa 
que sí que es fa en altres llocs. Nacional II: s’està par-
lant del desdoblament; també sembla que allà no es 
deu trinxar el territori. Però allò és de l’Estat, i això  
és Generalitat. O sigui que...

Res més, per part nostra. Moltes gràcies a tots vos-
tès per haver-nos escoltat, i esperem obtenir solucions 
aviat, perquè, si no, ens hi estem jugant la vida tots 
plegats.

Moltes gràcies.

El president

Molt bé, doncs, en nom de la comissió, els agraeixo la 
seva compareixença avui aquí, davant de la comissió, 
i també als seus acompanyants. I a partir d’ara, doncs, 
els grups parlamentaris ja faran el que estimin conve-
nient i oportú.

Moltes gràcies i espero, evidentment, que aquesta 
compareixença serveixi, lògicament, per al final ob-
tenir els propòsits que l’han motivat. Moltes gràcies.

I s’aixeca la sessió.

La sessió s’aixeca a tres quarts de dues del migdia i dot-
ze minuts. 
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