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LA VIALITAT DE CATALUNYA

Per JOSE LUIS GOMEZ ORDORNEZ i MIQUEL DOMINGO

Espanya és una terra sense carreteres. Catalunya, tan
cenyida a I’ Administracié de ’Estat central, encara parti-
cipa amb greuge d’aquesta abséncia. La historiografia eco-
nomica documenta abundosament la relacié entre els trans-
ports i 'extensio-articulacid de mercats. Es I’argument me-
dievalista del comerg' desplagat, en la moderna historio-
grafia, de I’émfasi de la demanda® —insatisfeta per inexis-
téncia de transports moderns que estrangula la produc-
cié— a l'oferta, o millor a la produccié®, la inexisténcia de
la qual —encara que existeixi transport— és la que impedeix
de veritat tota possible relacié econdmica que articuli geo-
grafies nacionals diverses.

Del mercat espanyol del XVIII i XIX, desarticulat,
dual®, al sistema productiu i d’intercanvi catala del XVIII,
trobem una diferéncia ben notable. Fou Pierre Vilar qui
ens mostrd aquest contrast amb precisid inigualable, en
assenyalar el comerg urba tan intens en el marc d’una eco-
nomia agraria que en el segle XVIII comptava amb P’espe-
cialitzacid i lintercanvi com a factors estructurals (“Vic
busca la civada que no té, a 'Urgell. La Marina rep el blat
de Vic, la Cerdanya dona carns a Cardona’™).

Relacions com les de Francisco de Zamora impressionen
aquesta imatge de “formigueig” de circulacid, de relacid
constant en el territori que es troba a la rodalia de les
ciutats catalanes, ben diferent de inexistent comerc espa-
nyol. Hom sap que ni a Espanya ni a Catalunya hi ha
camins moderns. Volem dir que no s’ha organitzat admi-
nistrativament i financerament llur construcci6 per I’Estat
ni les tecnologies camineres del 800 (les obres de fabrica
profusa i sistema emprades, els afermats de Tresaguet i
Telford, i aviat de Mac Adam) s’han aplicat a la construc-
c¢i6 o adaptacié de la xarxa de camins de bast —per
eixamplar-los— i camins carreters, xarxa que existeix en
gran part des de les operacions de colonitzacié romana ila
llarga i activa construccié medieval del pais.

Aquesta reconstruccié moderna, que comenga a Espa-
nya amb un segle d’endarreriment respecte a Franca, quan
es fa és sense el vigor del pais vei, on vers el 1880 s’ha
assolit el mig milié de quilometres (el 90% del qual és de
carreteres veinals); aqui estariem deu vegades per dessota.
Esmentem Franga perqué, com hom sap, és el pais que ens
imposa monarques, organitzacid de I’Estat i idees. I ni
Ferran VII amb el seu ministre Barnardo Ward® poden
emular, amb tot i el segle d’endarreriment, Lluis XIV amb
Sully i Colbert ni els enginyers de camins, I’escola dels
quals funda Betancourt tot just entrat el 800 seguint la
fundacié francesa de 50 anys abans, podran desenvolupar
Iactivitat de llurs collegues del pais vei. Catalunya, que es
vincula forcadament a aquestes administracions, il-lustrada
i facultativa en la mateixa antesala dels seus proposits re-
novadors (1714) sera obligada, per tant, a romandre sense
camins igual que Espanya.

Caldria destacar en resum anticipat la permanéncia del
passadis, en idea de Pierre Vilar, i la ressonincia que tin-
gué amb la Via Augusta, tant de la carretera de Franga del
XVII com de I'autopista del XX; la importancia técnica
del “plan nacional” de la Junta de Carreteres de Catalunya
del 1848, per I’enlairament econdmic en que es planteja, i
per la seva idea dels dos eixos transversals (el Palamos-Tar-
ragona per Girona, Vic, Manresa, Tarrega, Montblanc i el
Roses-Lleida per Figueres, Olot, Ripoll, Berga, Solsona, Ba-
laguer), eixos que fan pensar, quan encara es plantegen,
com avui queda reduit a simple problema sectorial, cosa
que en realitat és una compromesa opcié de reestructura-
cib territorial que en cada moment historic exigeix la seva
instrumentaci6 adequada; I'exclusivitat estatal de la cons-
truccio de carreteres fins al punt que adhuc la Diputacio,
reduida en molts periodes a un protagonisme marginal

actua com a delegaci6 de I’Estat en els moments d’alca de
la seva gestio®.

El resultat d’aquest esfor¢ constructiu global resulta
avui aparéixer concentrat a les principals ciutats de Catalu-
nya en les quals, aixi i tot, existeix una poténcia de camins
que irradia de cada nucli i rega el territori, de la qual
nomes en una minima part ha existit reconstruccié moder-
na. Bs potser per aixd que apareixen ara les carreteres
isabelines, amb llurs prolongades rectes vers els campanars,
com una actuacid exemplar tan escassa com oblidada.

Els aproximadament 10.000 kms. de carretera que hi
ha a Catalunya s’han reconstruit entre el 1800 i 1950 de
la manera segiient:

Fins al 1850 s’han construit els tres ramals “reales”, de
primer ordre; és la Y centrada a Barcelona amb extrems a
Lleida, Tarragona i Girona: és I'itinerari “‘de Madrid a la
raya de Francia”,; cal notar que el seu refor¢ amb la carre-
tera que de Valéncia i Tarragona ve a Molins de Rei, agafa
Vilafranca i I’Ordal eludint el dificil accés costaner. Fins al
1900 es construeix la meitat en kms. de les carreteres que
existeixen actualment; la Junta de Carreteres de Catalunya
fins al 1860, ’Estat fins al 1880 i les Diputacions fins al
1900 han estat els agents principals. La Junta de Catalunya
amb el pla de 1848, que recomponia uns eixos catalans,
dos transversals, i unes quantes radials importants amb
centres a Barcelona, Reus i Tarragona, L’Estat doblant
itineraris de ferrocarril i derivant d’una jerarquia adminis-
trativa uns tragats de primer, segon i tercer ordre, impor-
tancies que es deriven dels extrems de Ditinerari (si és o no
interprovincial, la importincia dels eixos que relaciona...)
més que de les ciutats que enilaga.

Les Diputacions, amb un millor coneixement dels inte-
ressos locals, centrant en les ciutats importants llurs itine-
raris de curt recorregut resultant aixi d’armar les comar-
ques amb llurs carreteres secundaries respecte a I’Estat
administrativista, perd en tot cas, insistint en I"armadura
efectuada pels ferrocarrils. .

Fins al 1950 es construeix 1’altra meitat de les carrete-
res catalanes. En el conjunt del segle transcorregut i com a
ritme real de bastants de les seves décades, la construccio
de 100 kms./any apareix com a referéncia habitual. Hi ha
altra vegada certa simetria amb el periode anterior; exis-
teix una época de la Mancomunitat i una altra época amb
predomini de I’Estat i de les Diputacions. Amb diferéncia
de I’¢poca anterior en la qual I'accid estatal fou la més
poderosa, ara, el periode mancomunat és el més construc-
tiu. En aquest segle s’ha produit la transformacio de les
carreteres, durant la qual s’han canviat els camins carreters
empedrats per paviments o ferms bituminosos; les caracte-
ristiques del tragat, en canvi, només fins als 50 no han
canviat sensiblement ja que apareixen “minimos” per als
pendents i els radis de curvatura. També les seccions trans-
versals han crescut, des dels 8 mts. que tenien les carrete-
res de primer ordre en el segle passat (2,50 de marge i 5,50
de banda de circulaci6), fins als 10 mts. (algunes vegades
12) dels paviments asfiltics de la “Red de Itinerarios As-
falticos (REDIA). Aquesta operacid, la d’accés a les grans
ciutats i a les autopistes —de gestié privada en régim de
concessio i de peatge en la major part—, ha estat I'obra
d’infrastructura important fins als anys 70.

Els ferrocarrils, en canvi, enfront de I’esforg escas, lent
perd continu, de les carreteres, si que han estat operacions
de la suficient “quantia” i brusquedat per incidir en el
canvi historic del XIX de manera discutida, perd general-
ment reconeguda. A Catalunya arriben al 900 amb una
relaci6 de Km. de carretera/Km. de ferrocarril de 4:1.
Relacié que és quasi de 1:2 si ens atenim només a les
carreteres de primer ordre. Els ferrocarrils a Catalunya han

Tram d’autopista sobre el Liobregat.
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Fins 1810
Tronc d’una rudimentaria xarxa de carreteres

: 1810-1850
Construccib de les primeres carreteres modernes

Evolucié dels camins a Catalunya.

1850-1920
E Extensi6 de la xarxa sobre tota Catalunya

1920-1950
Millores de la xarxa: eixamplaments i rectificacions

1848-1855-1859
Un comengament radial Construccib de la xarxa de Catalunya

1860-1885

Evolucié del tragat ferroviari a Catalunya.

Obres per al tragat del ferrocarril del carrer d’Aragé.

1886-1930
/ Carrilets, tramvies, cremalleres...

1931-1970
Acabament dels enllagos. Desaparicid dels carrilets

Estacio de tren del passeig de Gracia.
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enllacat la quasi totalitat de les seves ciutats importants, -

deixant en aquell moment els nivells inferiors, com ciutats
que semblen haver fet una definitiva renincia a la moder-
nitat.

Aquesta urbanitat dels ferrocarrils —caracter que a les
carreteres, almenys en les de primer ordre, els ha mancat—
és un fet al qual els historiadors sensibles a la seva impor-
tancia tecnologica, econdmica i financera no al han conce-
dit suficient atencié. Seria tesi nostra que els ferrocarrils
han articulat el mercat nacional —no el de fluxos de mer-
caderies, sind el de capitals, sol i treball— articulacid que
ha comptat de manera fonamental amb la jerarquitzacié
de la xarxa urbana. '

A Catalunya s’han construit fins al 1910, 1500 kms. de
ferrocarrils, la quarta part d’ells de via estreta. En el 1970,
comptiarem 1700 kms. de via férria. v

Fer la cronologia de les societats ferrovidries és una
eficag manera de descriure la Xarxa; societats ferrovidries
que son també societats financeres. Ja coneixem el paral-
lelisme de les lleis bancaries i de ferrocarrils.

La xarxa s’origina a Barcelona i té quatre bragos: Mata-
16 (1848), Granollers (1854), Sabadell (1855)i Martorell
(1856). Les dues primeres societats es fusionen en el 1861
i tanquen un tirabuixo6 del “‘vuit catala” en el 1862 (Santa
Coloma de Farners): la companyia explotadora s’anomena

“Caminos de Hierro de Barcelona a Gerona”, ciutat aques-
ta a la qual han arribat el mateix any. Aviat s’anomenara
Barcelona-Francia (B-F). La quarta societat, que es diu
“Caminos de Hierro del Centro”, quan de Martorell salta a
Tarragona es dira Ferrocarril de Tarragona a Martorell i
Barcelona (T-B). La B-F ila T-B produiran la gran compa-
nyia catalana TBF (278 kms.), sorgida I'any 1875 amb el
proposit de construir i “posseir” 1’accés a Franga, on
s’arriba en el 1878.

L’any 1886 es fon amb la TBF el ferrocarril de Vilano-
va, que havia tancat en el 1877 el “vuit” amb el quart
brag. Es aquesta poderosa societat, que posseeix el “vuit” i
que estira bragos a Valéncia, Saragossa (per Casp) i Fran-
¢a, la que és comprada per MZA en dura pugna amb la
Nord (P'altra gran companyia hispano-francesa), que s’havia
format amb el ferrocarril a Saragossa, per Sabadell i Man-
resa, (el ZB), on dominava el capital catald, i el Barcelo-
na-Vie que construird el Tarragona-Lleida i que també
posseira el Valéncia-Tarragona.

El creixement progressiu de la TBF i la forga del ZB son
mesurats per Fontana’, que assenyala com a la Borsa de
Barcelona —mercat creat per canalitzar I’estalvi cap a les
noves societats andonimes creades en substituci6 de la so-
cietat comandataria tradicional, incapag de financar la re-
novacié tecnologica seguida en els anys 40— en el 1862, el
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La potenciaci6 de certs itineraris fa que ja es tingui una lectura
diferent del mapa del Principat.

50% dels diners era invertit en accions de ferrocarril en-
front a un 20% invertit en societats industrialsia un 15%
en accions de societats de crédit i descompte. I en obliga-
cions la proporcid encara era més gran.

Aquesta captacid de l’estalvi catala per la ferrovia cata-
lana model radicalment diferent al caracter fora dels capi-
tals en les societes ferrovidries espanyoles, en possible
substituci6 d’inversié industrial, assenyalada per Tortella® i
admesa com a plausible per Nadal®, té una arrel fisica la
importancia de la qual sembla no ésser valorada suficient-
ment en ’esmentat article de Fontana quan qualifica de
fantasioses en els 80, les societats de “‘ferrocarrils de pa-
per”.

Aquesta arrel fisica és I’alt nivell d’articulacié del terri-
tori que ha produit el ferrocarril en enllagar la totalitat de
les seves ciutats mitjanes: Mataro i Arenys, Granollers, Mar-
torell, Vilafranca, el Vendrell, Vilanova, Figueres (TBF);
Sabadell, Terrassa, Manresa, Calaf, Cervera, Tarragona, Tor-
tosa, Amposta, Montblanc, Vic (Nord); Olot, Palamés,
Sant Feliu, Igualada, Berga (ferrocarrils de via estreta dels
80). Prop de trenta ciutats(“segones” i algunes “terceres”)
sOn tocades pel ferrocarril en una relacié fisica que no s’ha
produit a Espanya, on els grans eixos de I’Estat borbonic
deixen sense assistir moltes ciutats mitjanes importants
Particulacié comarcal o provincial de les quals ha estat fins
i tot dificultada pels monopolis ferroviaris francesos.
Aquesta urbanitat del ferrocarril explica per a nosaltres la
realitat financera, allo no “fantasiés” de tantes empreses
amb independéncia de llur rendibilitat ™.

Es aixi que s’expliquen les 7 societats ferrovidries cata-
lanes de les 60 (d’un total de 22 a Espanya, 5 de les quals
eren franceses) i la importancia de BZP i TBF —quasi
exclusivament catalanes — equiparables a les dues grans,
MZA i Nord que van acabar absorbint-les.

En els anys 60 comenga la construccié d’autopistes de
peatge a Espanya. Aquesta vegada no és el model territo-
rial radial sind un altre centrat a Barcelona que s’estén des
de Franga a Alacant i des de Bilbao i Sant Sebastid a
Barcelona, amb uns altres quants focus dispersos (Sevilla,
Galicia, Astlries i Madrid); son itineraris que relacio-
nen capitals proximes importants que tenen una alta
demanda de mobilitat; sén itineraris molt congestionats de
carreteres que ens conduiran a autopistes paral-leles. Fins
ara se n’han construit 1750 kms. (n’hi ha en projecte i
construccid altres 700 kms.) dels quals 1500 son de peat-
ge.

Amb aquests quilometres es fa a Catalunya una altra
vegada el tragat amb Y, amb el ramal Lleida-Barcelona pel
corredor del Penedés.

Les autopistes desarticulen ara el territori, en accid ne-
gativa que les carreteres no exercien i en contra del model
ferroviari, en la mesura que operen una nova jerarquit-
zacid augmentant la distancia entre els nivells que sén
sobre el corredor o fora d’ell i al mateix temps trencant la
relacié entre ciutats que es produeix ara amb tendéncia a
ignorar relacions territorials d’ambit comarcal.

En el reconeixement de la forga d’aquestes infrastruc-
tures, es troba, amb tot, la possibilitat d’orientar les actua-
cions sobre teixit urba i territorial, els canals més capilars
dels quals poden ésser actualitzats i posats en relacid amb
les grans artéries que semblen haver-los definitivament re-
legat a record historic.

Perqué aquesta seqiiéncia de carreteres, ferrocarrils i
autopistes, sobrevinguda sobre el territori sempre com a
politica d’Estat i; sempre aixi i tot, accionada per iniciati-
ves privades, amb la naturalesa indiscutida que el seu ca-
racter d’obra “publica™ 1i confereix, ha posat ja suficient-
ment en relleu la necessitat de trobar marcs d’operacié
més condicionats, d’obrar des d’'una menor autonomia sec-
torial técnica, precisament per controlar millor els seus
efectes.

Perqué si la infrastructura territorial ha pogut recla-
mar en molts moments aquesta condicid, aquesta capaci-
tat de suport, d’esquelet del pais, ha estat en bona part
per la capacitat de dinamitzar sectors punta culturals i
tecnologics que en aquells moments ha exercit. Preocupa
el recurs “desenvolupista” de 1’obra publica sense cons-
ciéncia de la seva insercid en un arbre massa anyenc o vell
al qual el parasitisme de férmules administratives o velles
técniques, inhabils, poden ressecar negativament.

31



