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PARA REFORZAR EL CORREDOR MEDITERRÁNEO LA AUTOVÍA ORBITAL HA DE TENER TRES CARRILES POR SENTIDO Y CONTINUIDAD MÁS ALLÁ DE GRANOLLERS 
· De acuerdo con el Pacto nacional para las infraestructuras, queda aún pendiente el estudio del tramo final de la autovía orbital, entre Granollers y Maçanet de la Selva

· El diseño del tramo entre Terrassa y Granollers beneficiará el tránsito de la segunda corona metropolitana, descargando el eje  AP-7/B-30

La Cámara valora positivamente la salida a información pública del Estudio Informativo del tramo de cierre de la autovía B-40 entre Terrassa y Granollers, dado que se trata de un proyecto fundamental para La Región Metropolitana de Barcelona (RMB) y Cataluña, que acumula un gran retraso. Ahora, se tiene que proceder con decisión, para tramitar el resto del proyecto, sin más retrasos añadidos. El objetivo tiene que ser empezar a ejecutar obras con la máxima celeridad.
Respecto a este nuevo tramo de la autovía orbital, la Cámara considera que tiene las características funcionales deseables (autovía A-100 que permitirá la descarga del eje AP-7/B-30), pero requiere la definición de una sección de calzada que, como mínimo, garantice su ampliación futura a tres carriles por sentido.

Aun así, la Cámara tiene muy presente la idea original de acuerdo con la cual el Ministerio planteó esta autovía: no como circunvalación metropolitana, sino como eje perimetral. Un eje imprescindible para completar el itinerario de autovía continuo desde Algeciras hasta la frontera con Francia. De este modo, se evitaría el paso por el área Metropolitana de Barcelona, conectando con la futura Autovía del Mediterráneo A-7 (N-340 desdoblada) por el Penedés y con la N-II desdoblada por Maçanet de la Selva. De hecho, este planteamiento es el mismo que recoge el Pacto nacional para las infraestructuras (PNI). 

De acuerdo con este criterio, hay que empezar a tramitar la redacción de otro estudio: el verdadero tramo final del proyecto de autovía orbital hasta Maçanet de la Selva, para enlazar con la N-II desdoblada.
Pieza fundamental del Corredor del Mediterráneo, que no puede acabar en Granollers 

Si nos remontamos a la idea original de esta vía, tal y como la estableció el Ministerio en su día, veremos que se trata de una vía muy estrechamente ligada al Corredor del Mediterráneo y que, por lo tanto, tiene que dar servicio a un rango de tránsitos de largo recorrido todavía más amplio.
Desde la Cámara de comercio de Barcelona, entendemos que este “cierre” de la autovía orbital ahora en exposición pública es en realidad un tramo más del proyecto inicial de autovía orbital entendida como pieza clave de un itinerario de autovía continuo desde Algeciras hasta la frontera con Francia.

Resulta, pues, imprescindible iniciar ahora lo que tendrá que ser la fase final de este gran proyecto: los estudios del tramo final de la autovía orbital, para enlazar con la N-II desdoblada en Maçanet de la Selva.
Una autovía al servicio de todos los recorridos
Pero en cuanto al estudio informativo del cierre de la autovía B-40 entre Terrassa y Granollers también hay otro aspecto muy positivo que hay que destacar y es que se define como autovía AVV-100, y se le otorga la función de dar servicio a todos los recorridos, tanto los cortos como los largos. Más concretamente, y según el estudio informativo, esta autovía canalizará entre el 20 y el 30% del tránsito que actualmente satura la AP-7 y la B-30 entre el Papiol y Mollet.

Así pues esta autovía tiene que ser un eje vertebrador que permita la intercomunicación rápida a nivel transversal de la segunda corona metropolitana. Y libere las vías de acceso radial norte-sur hacia la conurbación de Barcelona. Además, al conectar el arco Baix Llobregat-Vallès-Maresme, que constituye el cinturón industrial de la región metropolitana, dará servicio a un importante tráfico de mercancías que actualmente congestiona ciudades como Terrassa y las carreteras del Vallès
El proyecto constructivo deberá prever tres carriles por sentido 
Otro aspecto fundamental de este proyecto es su sección transversal, es decir, el número de carriles por sentido. El estudio informativo establece una sección de partida por el tronco de autovía de dos carriles por sentido. La documentación en información pública demuestra que habrá que ampliar la autovía como muy tarde en el año 2030. Por esta razón, el proyecto constructivo tiene que reservar el espacio necesario para una futura ampliación a 3 carriles de circulación por sentido. 

De hecho, en el proyecto, actualmente en obras, del tramo Abrera-Terrassa ya se hizo esta misma previsión, con una media de calzada de 9 metros. Ello permitirá ampliarlo en el futuro, a tres carriles por sentido.
De todas maneras, la solución óptima sería proyectar la autovía desde un buen principio con una sección 3+3, lo cual evitaría el riesgo de tener que retomar obras pocos años después de su puesta en servicio, con los problemas que ello puede implicar. 

El caso del Eje Transversal constituye un buen ejemplo en este sentido. Proyectado y construido en su momento con un diseño de mínimos (vía rápida de una sola calzada), ahora se encuentra en medio de un difícil proceso de desdoblamiento, con muchos retrasos acumulados y problemas de financiación. Todo ello, bajo la presión de unos niveles de tránsito, sobre todo de vehículos pesados, que hubieran sido canalizados sin problemas si la vía se hubiera construido con visión de futuro desde un buen principio.
Cronología de trabas excesivas
El concepto de autovía orbital ha sufrido todo un periplo ya desde su planificación inicial. En el año 1993, el Ministerio de Obras Públicas, Transportes y Medio ambiente (actual Ministerio de Fomento), que es quien tiene las competencias sobre esta vía, la definió inicialmente como la “vía orbital” Abrera-Sant Celoni, integrada en una nueva autopista desde Valencia hasta Francia, paralela a la A-7. El 1 de diciembre de 1995 se adjudicó la redacción del estudio informativo para la Autovía Orbital Abrera-Sant Celoni. 

Aun así, después de los problemas identificados durante el correspondiente proceso de Evaluación Ambiental, en el año 1997 el Ministerio de Fomento decidió desglosar el estudio inicial en los tramos Abrera-Terrassa y Terrassa-Sant Celoni, priorizando el primero.

El tramo Abrera-Terrasa consiguió pasar -con toda una acumulación de retrasos- por las fases de tramitación hasta la puesta en marcha de la ejecución de obras, que sólo han finalizado parcialmente. 

En cuanto al tramo Terrassa-Sant Celoni, en febrero de 2002 se convirtió en el Cierre de la Autovía Orbital de Barcelona tal y como figura en la correspondiente Orden de Estudio. La redacción del estudio se contrató en diciembre de 2003, y no ha salido a exposición pública hasta ahora. Este cierre, se define como un cinturón viario de la RMB, que finaliza a la altura de la Roca del Vallès enlazando con la AP-7 y conectando con la C-60.
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