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0. INTRODUCCIO

El present article és un treball de geografia histdrica que resumeix els aspectes més
destacats d’una tesi doctoral dedicada a ’estudi del procés de formaci6 de la xarxa de
carreteres de Catalunya!. D’acord amb aixd, s'ha dividit en dues parts: Ia primera esta
dedicada 2 explicar i valorar els aspectes metodologics de la recerca (objectius, enfoca-
ment, hipdtesis i fonts de treball); i la segona, a resumir els seus resultats més destacats,
tant pel que fa als aspectes que van influir en la configuracié general de la xarxa viaria
de Catalunya com en relacié amb Ja seva seqiiéncia d’implantacid territorial. Finalment,
aportem unes conclusions breuvs. Els resultats de la recerca es presenten en un conjunt
de mapes.

La recerca propiament dita se centra entre el 1761 -any en qué va comengar €l pro-
cés de construccid de la xarxa de carreteres modernes de Catalunya- § el 1935 -any en
qué es va promulgar el Pla de Camins de la Genperalitat de Catalunya. Segons els resul-
tats del treball -i amb aixd n'avancem una conclusié- els trets basics de la xarxa viaria
de Catalunya ja van quedar configurats en aquella ¢poca, en la mesura que les actua-
cions posteriors es van centrar de manera preferent en la millora qualifativa d’itineraris
ja existents i, sobretot, dels grans corredors de circulacid,

1. EXPLICACIO [ VALORACIO DELS ASPECTES TEORICS I METODOLOGICS DE
LA RECERCA

EL PLANTEJAMENT D'UNS OBJECTIUS GENERALS

Amb la realitzacié del treball es volien assolir els segiients cbjectius: en primer
lloc, congixer el procés de formacié de la xarxa de carreteres de Catalunya i establir la
seva seqiiéncia d'implantacid territorial; 1 en segon lloc, determinar els factors (fisics i
humans) que van ser decisius en aquest procés; i, finalment, valorar les seves possibles
conseqiiencies en relacio amb I’estructuracid i I’ organitzacid territorial de Catalunya.

La seva utilitat es va justificar a partir de dos arguments basics: en primer loc, per
1a significacio socio-econdmica 1 geografica de les infrastructures viiries, com a agents

1 Vegeu: Font i Garolera, I.: Infrastructures vidries i organitzacic del territori: contribucié al co-
neixement del procés de formacio de ln xarxe viaria de Catalunya (2 vols. i carpeta de mapes).
Barcelona, Dep. de Geografia Fisica i Analisi Geografica Reg., Univ. de Barcelona {en curs de
publicacid).
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estructuradors i vertebradors del territori. I, en segon lloc, per la singularitat del cas ca-
tala, en qué la seva construccid sempre va anar a remolc del desenvolupament socio-
econdmic del pais. A aquests dos arguments basics 5°hi pot afegir, d’altra part, la falta
d’estudis sobre aguest cas catala i realitzats des d’una perspectiva geografica?

El cas catali planteja, a més, d’altres preguntes concretes a les quals pot ser itil tro-
bar respostes. En primer lloc, sobre la relacié que generalment s’estableix entre la lenti-
tud del procés d’implantacid territorial de les infrastructures viaries i els actuals desequi-
libris territorials del pais. En segon lloc, sobre la bondat o maldat intrinseques del model
territorial configurat a Catalunya, amb Barcelona com a centre vertebrador del conjunt
del pais; 1’expressi6 viaria d’aixd és la configuracid d’una xarxa de carreteres sensible-
ment radial i confluent a Barcelona. Finalment, sobre la responsabilitat de la planifica-
¢i6, realitzada gairebé sempre des d’'una Optica centralista, en I’afaiconament d’una xar-
Xa viaria que sovint s'ha considerat contraria o, si més no, poc adequada a les
caracteristiques de I’organitzaci6 territorial del pais. Pensem que 1’aportacid d’alguna
resposta a aquestes preguntes justifica la realitzacié d’un treball de recerca en aquest
sentit. En definitiva, la recerca es va plantejar com 2 un treball de geografia histdrica
amb voluntat de ser 0til per al moment present.

L'ENFOCAMENT METODOLOGIC GENERAL

Des d’una perspectiva metodologica, el treball, en concret, va ser enfocat com a un
estudi classic de geografia historica realitzat des del punt de vista de ’analisi regional.
Es a dir, es va plantejar com a una analisi histdrica, a llarg termini, del procés d’implan-
tacid territorial d’una xarxa vidria sobre un marc geogrific complex. En una certa mesu-
ra vam fer nostres les paraules de Santos Madrazo quan afirma que “un sistema de co-
municacions només és comprensible st hom té en compte el medi natural (...) la historia
social, el caracter de I’Estat i les formes d’explotacié de les xarxes de transport” 2.

En tot cas, no es pretenia fer ur treball de geografia del transport (estudi dels as-
pectes topaldgics de la xarxa viaria -com 1’accessibilitat i la connectivitat- o de la seva
adequacid a la intensitat i les caracteristiques del transit}, sind que es pretenia conéixer
corn es va iniciar el procés de formacié de la xarxa vidria de Catalunys, quines pautes
va seguir, quins condicionants fisics t humans van ser rellevants i quina va ser ’actuacid
dels diversos agents intervinents en el procés. Tal com digné Manuel Hercé, un estudi
d’aquest tipus permet descobrir tendéncies, mecanismes causa-efecte i punts de ruptura
que poden fer entendre les caracteristiques de la xarxa vidria del present i la significaci6
que poden tenir els projectes pendents o en curs d’execucié’.

2 Des del punt de vista de la Geografia, podem citar la tesi de Gregorio Peran, sobre la xarxa de
camins del segle XVIII, i als capitols sobre les comunicacions de les obres generals sobre Cata-
lunya i les monografies comarcals. Vegeu: G. Peran: Los caminos de Cataluna en la primera
mirad del siglo XVIII: una estructura viaria preindustrial, Madrid, 1988; i J. Igiésies: “Les Co-
municacions”, dins Geografia de Catalunya, Barcelona, 1958, vol. I, pp. 583, 596.

3 5. Madrazo: El sistema de transportes en Espafia, Madrid, 1984, vol. I, p. 19.

4 Des de la perspectiva del transport, hi ha actualment treballs excel.lents sobre la xarxa viéria de
Catalunya, sobretot pel que fa a I'andlisi tipolégica (accessibilitat, connectivitat, etc). Vegeu:
Generalitat de Catalunya: Pla de carreteres de Catalunya, Barcelona, 1987,

5 M. Herce: Les infrastructures de transport terrestre, a Reconeixement territorial de Catalunya,
Barcelona, 1982, v.9, p.22.

128



LES HIPOTESIS DE TREBALL

Per tal d’assolir els objectius plantejats inicialment, es va partir de dues premisses
basiques: Ia primera, les xarxes de comunicaci6 i transport s6n un element estructurador
i organitzador del territori; i, la segona, el procés de formacid i evolucid terrttorial
d’aquestes xarxes respon a les caracteristiques geografiques, fisiques 1 humanes,
d’aquest territori i, per tant, pot ser estudiat a partir d’un enfocament regional.

Amb aix0 entenem que la implantacié d’una xarxa viaria sobre un territori és el resultat
d’un procés singular i complex, lkarg des del punt de vista temporal i sotmés a una multitud de
factors i condicionants (fisics, econdmics, sbcio-culmurals). D*acord amb el que hem dit, po-
dem establir que no hi ha una causa tnica i inequivoca que permeti explicar les caracteristi-
ques de la xarxa viaria d’un territori i molt menys explicar-ne I’evolucié a llarg termini.

A partir d’aquestes premisses, en el quadre adjunt (vegeu la figura 1) s’estableixen
en forma d’hipdtesis de treball els factors que poden haver condicionat, en més 0 menys
gray, la formacio de la xarxa viaria de Catalurya. Tal com podem observar ¢n ¢! quadre,
es consideren dos tipus basics de condicionants, derivats dels aspectes fisics I humans,
respectivament. Al final del quadre també hi ha formulades d’altres qilestions més con-
cretes, ja plantejades a ’apartat dedicat a explicar els objectius generals.

- 1
HIPOTES] DE TREBALL:
Condicions geografiques del procés de formaci6 de la xarxa viaria d’un territori

BORMACIO I EVOLUCIO TERRITORLAL DE LES XARXES VIARIES

oS ARRA
CONDICI ANTS I CONDICIONANTS |
FISICS | HUMANS __|
| Distribuci6 territorial N
__dels assentaments humans

|| Situacié 1 posici6 geografica | | Centralitat urbana,
|_ Emplagament | politica, administrativa ~
i econdmica o

L { Configuracié del relleu | T T
L [ Millora d’infraestructures | | Progrés |

L | "Existéncia de recursos naturals | i mitjans de transport Iécnic_f_{

| Llnﬂuenma d’egtaments amb poder i grups de pressmo

ngg_lcacm dels llocs {cultural, turistica...) j{ﬁspectes contingents | -

| _Ind [nﬂucnc1es de les divisions politico-administratives

Preguntes sobre Xarxa vidria i industrialitzacié

la formaci6 de la | |- Paper de Barcelona

xarxa viaria de Interrelacié entre la xarxa viaria i els desequilibris territorials
Catalunya Ideneitat a la xarxa configurada

Figura 1. Hipotesis de treball
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Quant als condicionants fisics, ¢s considera la possible influgncia de la situacié i la
posicid geografica de Catalunya, de la configuracié del relieu i de I'existéncia de recur-
sos naturals. Tots aquests factors poden haver influit, en més o menys grau, en la confi-
guraci6 i distribucié territorial de la xarxa viaria. En tot cas, a ningl no se Ii escapa la
relacié existent entre les caracteristiques fisiques d’un lloc i la seva facilitat o dificultat
¢’integracid a un sistema general de circulacid, ni la influéncia d’una posicié geografica
central o marginal, respecte als grans corredors histdrics de circnlacio.

També hi ha upa relacié evident entre 'existéncia de recursos naturals i la construc-
cid d’infraestructures viaries que permefin explotar-los (és el cas del ferrocarrl construit
per transportar els lignits des de Sant Joan de les Abadesses a Barcelona o de les carrete-
res que es van fer al Pirineu per tal de construir les grans obres hidroeléctriques).

Hem partit de la base de no introduir un discurs determinista en aquestes hipotesis,
perd I’evidéncia empirica posa de relleu que factors com la posicié geogrifica (marginal
o central}, ’altitud, les condicions climatiques extremes o bé els pendents forts condi-
cionen la viabilitat o, si més no, representen un cost afegit en la construccio de les obres
publiques.

Pel que fa als condicionaments humans, s6n més diversos que els primers {(terzito-
rials, econdmics, politics, administratius). Hem considerat els segiients: ¢ls derivats de
la distribucié territorial dels assentaments humans i, sobretot, de la centralitat urbana;
els derivats del pregiés técnic; i també una gran diversitat d’aspectes contingents (és a
dir, variables amb el pas del temps).

La influéncia de Ia centralitat urbana -entesa com la rellevancia d’un nucli urbi des
dels punts de vista poblacional, politico-administrativ i economic- es concreta en una
major o menot capacitat d’atreure les infraestructures de comunicaci6. Es a dir, a mesu-
ra que $’incrementa la centralitat d’un Iloc també s’incrementa la seva capacitat per a
atreure les inversions piibliques en infraestructures o, si més no, la seva capacitat econd-
mica per a finangar-les; €s el cas de Barcelona, per exemple, i el d’aitres ciutats catala-
nes, petites i mitjanes, que en ¢l seu moment van finangar i impulsar la construccié de
carreteres 1 ferrocarrils (Reus, per exemple). Aquesta formulacié també es pot fer a la
inversa: quant més marginal és un lloc -des dels punts de vista considerats més amunt-
més dificultat 1€ per atreure les inversions piibliques en infraestructures o bé per sortir
de I’aillament amb els seus propis mitjans.

Quant a 1"aven¢ tecnoldgic, sembla ldgic establir una relacié directa entre la millo-
ra técnica de les infraestructures i els mitjans de transport i la possibilitat de trencar si-
tuacions d’aillament; dins del nostre periode d’estudt hi ha dues etapes rellevants rela-
cionades amb I’aveng técnic del transport: la del ferrocarril, el segle XX, i la de
I’automobil, a partir dels primers decennis del segle XX. Cadascuna d’aguestes etapes
va introduir canvis en el procés de formacié de la xarxa vidria catalana.

Finalment, també s han de contemplar diversos aspectes contingents que peden ha-
ver influit, en més 0 menys grau, en la configuracié d’una xarxa viaria. Hem considerat,
en primer lloc, el paper dels estaments amb poder i dels grups de pressid; és el cas de
I"actuacié dels successius governs, a cada moment histdric, que han dissenyat 1 aplicat
els plans d’infraestructures, o bé de la significacié dels grups de pressié (oligarquies
agraries 1 financeres, grans empreses industrials o constructores), que han influit en
I’execucid de les obres concretes i també en I'evolucié de la xarxa vidria (per exemple,
amb la fixaci6 de la prioritat d'unes carreteres respecte a d’altres).

També podem considerar, dins d’aquest grup, aspectes anecddtics com Ja significa-
ci¢ sdcic-cultural dels llocs. Els balnearis, per exemple, van fer possible la construccié
de carreteres en lloc d’accés dificil i els santuaris de Niiria i Montserrat, respectivament,
tenien sengles ferrocarrils de cremallera el primer terg del segle XX,
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Finalment, també hem considerat en aquest apartat la infleéncia de les divisions te-
rritorials administratives. Cal dir, en aquest darrer sentit -i avancem aqui una conchusié
del treball- que aquestes divisions- considerades a totes les escales- van tenir un paper
de primer ordre en la configuracié de Ja xarxa viria catalana, ja que cada provincia i
també cada partit judicial- va tendir a vertebrar el seu territori propi, mitjancant la millo-
ra de les seves xarxes vidries.

LES FONTS DE LA RECERCA

A la figura adjunta (vegeu la figura II), hi ha reflectit Fesquema de 1’organitzacid
bibliografica del treball de recerca inicial. Tal com es pot observar, vam utilitzar fonts
diverses que comprenen des de les obres [ articles metodoldgics o tematics fins biblio-
grafia general i fonts cartografiques. Aqui ens limitem a indicar les que ens han estat
més iitils des de la perspectiva de 1a recerca, és a dir, de cara a un coneixement positiu
de I’evoluci6 historica de la xarxa de carreteres de Catalunya i de cara al coneixement
de les caracteristiques de la circulacio i el transport durant aquest procés.

ESQUEMA DE L'ORGANITZACIO BIBLIOGRAFICA

— Bibliografia amb un caricter metodoldgic

Transport, en general

| Bibliografia Xarxa viaria
tematica Xarxa ferroviaria
Comarques del Pirineu
Bibliografia
i fonts J‘“ Bibliografia — Geografia
de recerca general L Ajtres disciplines

L Fonts cartografiques (anteriors a 1935 i actuals)

- Fonts documentals i estadistiques (anteriors a 1935 i actuals)

L— Fonts bibliografiques de recerca (cbres anteriors a 1940)

Figura Il. Fonts de recerca

La recerca propiament dita s’ha basat en fonts documentals, bibliografiques i car-
tografiques. Dins del primer grup, s’ha utilitzat tota mena de decumentacio de I’admi-
nistracié piblica (publicada o inedita) i referida a legislacid sobre obres publiques en
general, plans de carreteres i informes i documents diversos al.lusius al tema d’estudi’,
Dins d’aquest grup de fons oficials, ens ha estat de gran utilitat la documentacié de la
Mancomunitat de Catalunya {1914-24Y, el Pla d’Obres Publiques de la Generalitat

6 Una bona part d’aquesta documentaci6 es va consultar a la Biblioteca-Museu Victor Balaguer
de Vilanova i la Geltrid, que disposa d’un important fons documental, sobretot cartografic, sobre
les abres piibliques del segle XIX.

7 La documentacié d’aquesta época és forca abundant i es pot consultar a I’Arxiu de la Diputacié
de Barcelona.
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republicana, del 1935, i els estudis de base del Pla de carreteres de Catalunya actual®.

Quant a la bibliografia, s'ha fet ds d’obres histdriques (anteriors al 1939} i d’obres
recents. Respecte a les primeres i pel que fa al segle XVIII, han estat particularment
utils les conegudes guies de camins publicades entre el darrer terg del segle XVIII i els
primers decennis del XIX™ i també ’explotacié de la informacid vidria que proporcio-
nen les croniques i els diaris dels viatgers del segle XVIII (F. de Zamora, A. Ponz, A.
Young i J. Townsend, per exemple). Respecte a la bibliografia del segle XIX, és parti-
cularment atil el Prontuario de Caminos de Pere Serra i Bosch (1808}, 1, com a publi-
cacié ja especialitzada en el tema, la Revista de Obras Piiblicas (6rgan d’expressid deis
enginyers de camins). En aquest camp més especialitzat i també dins del segle XIX, hi
ha molta informacid vidria en els articles de Melcior de Palau, respecte a les carreteres
de la provincia de Barcelona i de Catalunya, en general, i en els treballs de U'erudit gi-
ronf E. Muxach i Vifas, sobre les carreteres de la provincia de Girona®.

Respecte a les obres més actuals, es van consultar alguns textos que han esdevingut
classics, com ['obra sobre la xarxa de camins historics de la peninsula Tbérica de Gonza-
lo Menéndez Pidal (1951)*, 1a de David Ringrose sobre el sistema de transport espanyol
dels segles XVIII i XIX (1972), la dirigida per Miguel Artola sobre ¢ls ferrocarrils
{1978y i la ja citada de Santos Madrazo sobre la xarxa viaria {(1983). Pel que fa a Cata-
lunya, també contenen molta informacié al.lusiva al tema -tot i Que poc sistematitzada-
les dues obres de Carrera i Pujal sobre Peconomia de Catalunya’ i un estudi histdric so-
bre el servel de correus realitzat per F. Campins de Codina®™. També és particularment
iitil ’obra monumental de Pierre Vilar sobre Catalunya (1963), Finalment, també ens
han servit treballs més recents com els de Niiria Sales, sobre la tragineria®, i de Pere
Pascual, sobre el fesrocarril®. Dins d’aquest camp, també es va consultar la informacié

8 La documentacié del Pla d’Obres Pibligues estd dipositada a 1’Arxiu Nacional de Catalunya
com a Donacic Mufioz Oms.

9 Va ser particularment ttil per al present treball la part dedicada als antecedents de la xarxa vii-
ria. Vegeu: J. Bernat i Falomir (director): Antecedents histérics, Annex N.1 del pla de Carrete-
res de Catalunya, Barcelona, 1983 (edicid fotocopiada).

1G Es conegut, en aquest sentit, P'ltinerario espanol o guia de caminos, del qual es van fer nom-
broses edicions. Vegeu, per exemple: 1. Lopez: ltinerario espariol o guia de caminos. Alcalé
de Henares, 1798 (Quinta impresion).

11 P. Serra i Bosch: Prontuario de la mayor parte de los caminos y veredas del principado de Ca-
taluiia, Barcelona, 1808 (7).

12 Melcior de Palau va fer un dels primers estudis histdrics sobre 1a xarxa de carreteres de Cata-
lunya i va ser autor del pla de carreteres provincials de Barcelona, de ’any 1878. Vegeu: M. de
Palau: "Carreteras provinciaies de Barcelona: estudio histérice-critica”, Revista de Obras Pi-
blicas, T. 4-8 (1890}, pp. 161-362.

13 Muxach i Vifas, E.: Las vias de comunicacion de la provincia de Gerona y medios con gue
acudir al necesario fomento de los caminos provinciales y vecinales. Girona, 1883, Muxach va
intervenir en la realitzacié dels plans de camins veinals i carreteres provincials de Girona.

14 G, Menendez Pidal: Loy caminos en la historia de Espania. Madrid, 1951

15 D.R. Ringrose: Los transportes y el estancamiento de Espaia (1750-1850), Madrid, 1972. En
aquesta obra hi ha poca informacid sobre Catalunya. L autor se centra en Castella, que tenia
una organitzacié del transport molt diferent a la de Catalunya,

16 M. Artola: Los ferrocarriles en Espafia. Madrid, 1978,

17 F. Carrera i Pujal: La economia de Cataluna, siglos XVI al XVIII, Barcelona, 1947 (4 vols.}; i
La economia de Catalusia en el siglo XiX, Barcelona, 1961 {4 vols.}.

18 F. Campins de Codina; El correo en Catalufia. Resumen histérico. Barcelona, 1951.

19 P. Vilar: Catalunya dins ["Espanya moderna. Barcelona, 1968.

20 Vegeu: N. Sales: “Ramblers, traginers i males {segles XVIII-XIX), Recerques, Barcelona, 13
(1983).

21 Vegeu: P. Pascual: Agricultura i indusirialitzacidé o la Catalunya del segle XIX. Batcelona,
1990,
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viaria continguda a les obres geografiques sobre Catalunya i a les monografies comar-
cals, obres que aporten forga informacié (22).

Respecte & la cartografia, s’han consultat, sobretot, mapes historics, com els
d’Aparici 1 Garma, i tota mena de cartografia que pogués proporcionar algun tipus d’in-
formacié viaria. Les rutes postals de B. Espinalt, per exemple) {23 i 24). Cal destacar,
en aquest darrer sentit, 1a utilitat dels mapes postals i telegrafics del segle XIX, elaborats
pel militar catala F. Ldopez Fabra (25) i les col.leccions de mapes provincials de carrete-
res publicats amb el titel d'Obras Phblicas de Esparia (26).

Cal subratllar, finalment, que una part important de la recerca s’ha basat en 1’ob-
tencié de la informacié viaria continguda en dues grans obres de tipus general: el Dic-
cionario Geogrdfico-estadistico-hisiérico de Esparia y sus posesiones de Ultramar, de
Pascual Madoz (Madrid, 1845-50} i la Geografia general de Catalunya, dirigida per
Francesc Carreras Candi (Barcelona, 1912-18). En els dos casos, s’ha fet una lectura a
fons de les entrades d’aquestes obres, la qual cosa ha permées conéixer, amb un cert ni-
vell de precisi6, ’estat de la viabilitat del moment en qué es varen publicar. L'obra de
Madoz, en concret, va permetre perfilar amb detall les caracteristiques de la circulacio i
¢l transport en el moment previ al desplegament dels ferrocarrils (vers el 1850), i la de
Carreras Candi -forga completa quant a comunicacions- per la seva banda, va permetre
conéixer a fons la xarxa de carreteres de principi del segle XX (vers 1910).

2. LA FORMACIO DE LA XARXA DE CARRETERES (1761-1935)
LA INFLUENCIA DEL MEDI NATURAL: UN PAPER DUAL

Les obres antigues de geografia definien Catalunya com a un pafs de muntanyes.
Dos autors francesos, Pierre Deffontaines, gebgraf, 1 Pierre Vilar, historiador, en inten-
tar trobar una imatge global parlen, respectivament, del microcosmos catald®, i del la-
berint catala®. Pau Vila també subratlld aquesta visié: “L’orografia d’aquest pafs ens
apareix, a primer cop d'ull, amb un aspecte laberintic™®. Amb tot aixd, ja podriem dir
d’entrada que el territor catald ofereix més obstacles que no pas facilitats a la circula-
cid.

Si analitzem amb més detall ¢ls condicionants fisics, podem establir que han jugat
un paper dual en relacié amb la circulacié i el transport: d’una banda la situacié istmica
de Catalunya unida a la facilitat amb qué es pot travessar el Pirineu, pel sen extrem
oriental (el coll del Portas només té 270 m), ['haurien convertit en un lloc de pas obligat

22 Es van consultar els diversos volums de 1a Gran geografia comarcal de Catalunya (Barcelona,
19R81-85) i les monografies de la Col.leccié Catalunya Comarcal.

23 B. Espinalt: Mapa de las carreras de postas de Espana. Madnid, 1794,

24 La tesi de G. Peran sobre |z xarxa viaria preindustrial de Catalunya (Op. cit., 1988) es va fona-
mentar er un estudi exhaustiu de la cartografia del segle XVIIL

25 Vegeu, per exemple: F. Lope Fabra: Carta de Correos de las provincias de Barcelona, Gerona
Lérida y Tarragona, por la Direccidn General de Correos. Madrid, 1860. Cal afegir que els
mapes de Lépez Fabra tenen una qualitat excepcional per ’#poca i que, malgrat les consultes
que hern efectuat al respecte, practicament no tenim referéncies d’aquest cartdgraf.

26 Es en una série de mapes provincials que va comengar z aparéixer cap ¢l final del segle XIX i
se’n van fer diverses reedicions. Vegeu, per exemple: Obras Piiblicas de Espana: Provincias de
Barcelona y Gerona, Madrid, 1985 (7).

27 P. Deffontaines: “Introduccid”, a Geografia de Catalunya, Barcelona, 1958, vol 1, pp, 17-22.

28 P, Vilar: 1968, op. cit, p. 230.

29 P. Vila: Resum de Geografia de Catalunya, Barcelona, 1928-35, vol. 1, p. 8.

133



entre la peninsula Ibérica i la rests d"Europa. A aix& també va contribuir I'existén-
cia del corredor o depressié Prelitoral (de més de 200 km. de llarg), que ha estat V'itine-
rari seguit pels grans eixos viaris, des de les vies romanes fins als ferrocarrils del segie
XIX i les autopistes del segle XX.

Pierre Vilar defineix aquesta part més accessible del pais (la franja Mediterrania)
com la Catalunya-passadis, que contraposa a uaa altra Catalunya-refugi, més intrica-
da, que ofereix més obstacles que no pas facilitats a la circulacié (una bona part de I’in-
terior 1 el Pirineu),*.

Cal tenir en compte, en aquest darrer sentit, la poténcia del relleu (el 58% del terri-
tori queda per damunt dels 600 m. d’attitud i prop del 20% supera els 1.000 m.) i la dis-
posicié perpendicular dels cursos fluvials respecte a les linies mestres de les grans seira-
lades. Aquests dos factors han provocat la fragmentacié 1 la compartimentacié del
territori i han determinat, en definitiva, que a Catalunya hi hagi pocs corredors naturals
de circulacié, paral.lels als cursos fluvials, i que els pocs que hi ha siguin discontinus i
fragmentaris. En aquest sentit, els rius que moren a 1'Ebre, procedents del Pirineu, i gran
part dels que flueixen directament a la Mediterrania tenen un curs caracteritzat per valls
estretes i llargs engorjats (com el Ter i el Llobregat i els seus afluents). Els rius piri-
nencs son un bon exemple d’aixd ja que en el seu descens fing I'Ebre es veuen obligats
a travessar, mitjangant congostos, les successives alienacions prepirinenques. Fins i tot
I’Ebre, des de Mequinensa a Tortosa, forma un llarg congost que només s’obre a la peti-
ta cubeta de Mora.

Pel que fa als Pirinens, Solé Sabaris subratlla la dificultat de circular-hi si els com-
parem amb els Alps, sobretot perqué no trobem als Pirinens les grans valls eixamplades
per 'erosié glaciar, que als Alps han facilitat la circulacid per I'interior de la serralada,
Aix¢ hauriz condicionat també que els ports i els interfluvis del sector central dels Piri-
neus mantinguin una altitud que voreja o supera els 2.000 m., la qual cosa hauria estat
un obstacle més de cara a la circulacid®™.

En definitiva, aquest conjunt de condicionants ha dificultat historicament la circu-
lacié i sempre ha suposat un cost suplementari per a la construccid i la conservacio de
les obres pibliques. En tot cas, a Catalunya hi ha hagut contrades aillades fins al segle

En el mapa adjunt (vegeu la figura IiI), s’ha sintetitzat aquest joc d’obstacles i pas-
sadissos del territori catald a partir de les interpretacions que n’han fet alguns autors
(Pierre Vilar i Lluis Casassas, principalment). D’entre ¢ls cotredors naturals de circula-
cié destaca, sobretot, la depressid Prelitoral (completada per la fossa de I’'Empordi i ¢l
Camp de Tarragona) de la qual surten diverses vies de penetracid cap a Pinterior del pa-
is i el Pirinew: entre d’altres, la del Fluvia, al nord, 1 Ia del Congost-Ter 1 la del Llobre-
gat i els seus afluents, al centre del pais. Gran part d’aquests passadissos naturals, con-
juntament amb d’altres menys destacats (com el del Francoli, per exemple) ha constituit
histdricament el suport dels principals eixos viaris del pais.

30 P. Viiar: op. cit., 1968, p. 230.
31 Vegeu: L. Solé Sabaris: “Los caminos y la circulacién, a Los Pirineos, Barcelona, 1951, pp.
409-440.
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Fig. lil. Mapa d’interpretacio del relleu

Cal dir, finalment, que gairebé tots els gedgrafs -des de Carreras Candi fins a Lluis
Solé Sabaris i Lluis Casassas, entre d’altres- han subratllat la confluéncia d’un ventall
de camins naturals en el rerepais de Barcelona (al sector central del corredor Prelitoral)
{vegeu la figura IIT), 1a qual cosa hauria estat causa i efecte, a la seva vegada, de 1a con-
solidacié de Barcelona com a nucli organitzador i vertebrador del territori catala®.

ELS ANTECEDENTS: LA XARXA VIARIA PREINDUSTRIAL

Hi ha coincidéncia a situar 'origen de la xarxa viaria catalana en les vies
romanes®. La tesi més admesa €s que va ser construida sobre la base de camins naturals

32 L. Casassas: Barcelona i 'espai catald. Barcelona, 1976.

33 En Ielaboracié d’aquest apartat es va fer 0s del treball de M. Mayer i . Roda: “La xarxa roma-
na: aproximacid prelimainar a la xarxa viiria romana dc Catalunya, dins Aanex 1, Antecedents
Historics, del Pla de Carreteres de Catalunya. Barcelona, 1983,
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preexistents adaptats al joc d’obstacles i passadissos imposat pel relleu, i va acabar per
configurar una malla de vies principals i secundaries que gairebé cobria tot el territori.
Agquesta xarxa de camins es va mantenir vigent durant molts segles, un fet que se sol
atribuir a la solidesa de les vies -deguda a les técniques constructives emprades pels ro-
mans- i a 1a seva coheréncia geografica, és a dir, a la seva bona adaptacié a les caracte-
ristiques del relleu i a la distribucié de la poblacid.

La seva configuracio territorial es coneix amb una certa precisié, tant a partir de re-
feréncies escrites {obres dels autors grecs i Ilatins) com de restes arqueoldgiques (ponts,
mil.liaris i restes de calgades). S’organitzava a partir de dos eixos principals: el gue
transcorre paral.lel a la franja costanera, des del Portds fins Ulldecona {(heréncia ¢’una
mitica Via Herculia) 1 el que permetia la comunicacié amb linterior de Ia depressio de
I'Ebre, que inicialment partia de Tarragona, en direccié a Lleida, 1 que més endavant va
arrencar de Barcelona. Aquests eixos principals van rebre el nom de Via Augusta i es
completaven amb d’altres de secundaris: el que unia Perpinyé amb Lleida -a través de la
vall del Segre- el que seguia el curs del Fluvia, els que convergien al rerepais de-Barce-
lona, procedents de I'interior i el Pirinen -de Vic i Manresa, respectivament- el de Tarra-
gona a Lleida i la via fluvial de PEbre,

Agquest esquemsz viari configurat amb les vies romanes va ser vigent molts segles,
tal com quedz palés si considerem fonts d’origen divers. A part d’aquestes vies roma-
nes, alguna de les quals va ser reparada de forma esporadica, fins al segle XVIII no es
van comengar a construir carreteres. En el transcurs d’aquest periode histdric tan extens
"dnica referéncia important sobre la construccid d’una carretera la trobem ¢l final del
segle XV, quan Barcelena va fer construir la de Méra d’Ebre a ’'Hospitalet de I’Infant,
per tal d’evitar que el blaf que es fransportava per I’Ebre quedés sotmés als peatges im-
posats per la ciutaf de Tortosa. Barcelona va deixar de conservar-la a mitjan segle XVI*™,

La circulacié es realitzava per la xarxa de camins tradicionals que, considerada en
conjunt, formava una malla inextricable que unia els assentaments humans entre ells
(ciutats, viles, pobles, masos i santuaris), segons el principi de connexié de cada nucli
habitat amb els seus veins per la via més curta possible. Gairebé tots els camins eren te-
rrers (sense afermat ni cbres de fibrica) i Ja seva viabilitat depenia gairebé sempre de
les circumstincies atmosfériques del moment {eren intransitables en temps de plujz o de
gel). Tot aixo fela que practicament no hi hagués cap diferéncia entre la qualitat dels ca-
mins principals i la dels secundaris.

La conservacid dels camins es feia amb sistemes propis de I'antic régim, com la
prestaci6 personal dels veins -redimible monetariament- 'establiment d’arbitris sobre el
comerg o ¢l consum i el pagament de drets de barra, pontatges i barcatges. Els camins
rals podien ser reparats esporadicament, amb motin d’un viatge reial, per exemple, i en
alguns casos, sobretot en locs de transit dificil, comptaven amb instal.lacions fixes
d’acollida i de refugi dels vianants {com a 1’'Hospital de Vielha, per exemple).

La tesi de Gregorio Perdn permet aproximar-nos a aquesta xarxa*. Aquest autor, va
ordenar els camins en funcié de la fregiiéncia amb gué apareixen en deu mapes de Cata-
lunya del segle XVIIL. Els més destacats, segons aquest estudi, son els tres grans camins
histérics confluents a Barcelona (de Barcelona a Lleida, Girona-Franga i Tarragona -
Valéncia, respectivament). Aquests itineraris, perd, sovint apareixen ramificats, com el
de Barcelona a Tarragona, que es podia fer per guaire camins alternatius (per les costes
del Garraf, per Sant Boi de Llobregat i Olesa de Bonesvalls, per I'Ordal, i per Martorell

34 Vegeu: F. Carreras Candi: La navegacion en el rio Ebro. Barcelona, 1940, pp. 133-138.
35 G. Petan: op. cit., 1988. Perén va elaborar un index sintétic que reflecteix la importancia d’un
cami en funcid del nombre de referéncies indicatives que apareixen en aquests mapes.
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i Vilafranca del Penedes. D’alires cruilles destacades sén Girona, Lleida 1 Manresa.
Com a fet significatiu cal subratllar que I’itinerari Lleida-Tortosa aparegui més destacat
que el de Tarragona a Lleida i que també destaquin els camins que porten a llocs singu-
lars, com per exemple a Montserrat 1 Poblet.

Cal remarcar, en definitiva, la persisténcia histdrica dels tres grans itineraris con-
flucnis a Barcelona, ja configurats amb les vies romanes. Posteriorment, seran repro-
duits (per bé que amb algunes modificacions de detall) per tota mena d’infraestructures:
carreteres, rutes postals i de diligéncies, ferrocarrils, linies telegrafiques i, fins 1 tot, per
les autopistes i autovies actuals.

LES GRANS ETAPES DE CONSTRUCCIQ DE LA XARXA DE CARRETERES

La configuracié de la xarxa viaria moderna a Catalunya és resultai d’un procés
llarg i complex, que arranca a la segona meitat del segle XVIII, moment en qué s’em-
prenen les primeres iniciatives pabliques de construccié de carreteres, 1 culmina avangat
el segle XX, quan I’Estat es fa carrec del finangament de la xarxa local, que havia que-
dat marginada fins aquell moment. Aquest procés és indestriable del procés bistoric ge-
neral de consolidacié d’Espanya com a estat liberal modern i d’alguna manera tambeé re-
flecteix les seves vicissituds {visi6 centralista de I’Estat, sotmetiment de les carreteres a
una visid administrativa del territori i infiuéncia del caciquisme en les actuacions con-
cretes). Dins del nostre pericde d’estudi, hem distingit tres etapes, en relacié amb evo-
lucié de la planificacid viaria. S6n les segilents:

A) Etapa de 1761 a 1857: Comenca amb el Decret de Carles HI (1761} { acaba amb la
promulgacid de la Llei d’Obres Pibliques del 1857, que representa I’entrada dins
d’un sistema modern de finangament i construccié de les obres pibliques. Es una
etapa de ralitzacions escasses.

B) Etapa de 1857 a 1914; comprén des de la Llei decret de 1857 fins a la promulgacié
del quart pla general de carreteres, que representa una reorientacié de la politica via-
ria seguida fins aquell moment. Es una ctapa desigual, amb zlts i baixos, en que la
xarxa de carreteres queda sotmesa al ferrocareil i en la qual el caciquisme va tenir
una gran influéncia en la realitzacié d’obres concretes.

C) Etapa de 1914 a 1935; Comprén ¢l periode de vigéncia de la Mancomunitat de Ca-
talunya {1914-24)}, del directori militar de Primo de Rivera, i de la Generalitat repu-
blicana (1932-39). Coincideix amb ’aparici6 de 1’automabil i la revaloritzacié del
paper de la carretera en relacié al ferrocarril. Es una etapa de grans realitzacions,

Les fites de la planificacid, per la seva banda, queden resumides en el quadre ad-
junt {vegeu la figura [V), on consten tots els plans de carreteres que s’han aplicat a Ca-
talunya, des del 1761 fins el 1985, en qué es va aprovar el Pla de Carreteres actual. Tal
com podem observar, entre el 1761 1 el 1935 -fites temporals d’aquest estudi- es van
promulgar set plans que afectaven el conjunt d’Espanya i set plans més que es circunis-
crivien a 1’ambit catal, considerat en conjunt o dividit en provincies, que van ser el
marc de programacid de les carreteres provincials 1 locals.
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PLANS DE CARRETERES DE CATALUNYA [ ESPANYA (1761-1985)

Any Espanya Catalunya

1761 | R.D. para expedir caminos

1803 Pla de Camins de I’Infendent
1815 ; Plac de la D.G. de Costeos

1816 Pla Junta Comerg de Catalunya
1848 Pla Junta Carreteres Catalunya

1860 ler. Plan de Carreteras
1864 20. Plan de Carreteras
1877 3er. Plan de Carreteras

1878 Plans Prov. Diputacions

1914 4¢. Plan de Carreteras Plans de Mancomunitat

1624 Plans de Mancomunitat

1926 | Circ. Nal. Firmes Especiales

1930 Pla de Camins Veinals

1935 Pla d’Obres Pabliques de la Generalitat

1941 ! 5p. Plan de Carreteras
1950 | Plan de modernizacién
19681 60, Plan de Carreteras
1967 | Plan Nal. de Autopistas
1967 | Programa REDIA

1971 Pla d’accessos Costa Brava
1974 Pla Arterial, A. M. Barcelona
1984 | Plan Gral. Carreteras y Autovias

1985 Pla de Carreteres de Catalunya

Font: Pla de Carreteres de Catalunya, 1987. Ampliat

Figura IV. Quadre dels plans de carreteres

Cal indicar, finalment, que durant el nostre pericde d’estudi només hi ha tres mo-
ments en qué les carreteres de Catalunya van ser contemplades des d’una perspectiva
general del pafs: 1’etapa de la Junta de Carreteres (1848-1868), I’etapa de la Mancomu-
nitat (1814-24), per bé que la Mancomunitai només tenia competéncia sobre Ja xarxa
provincial i local, i 1’ctapa de la Generalitat republicana (1931-39).

A) DEL DECRET DE 1761 A LA LLEI D’OBRES PUBLIQUES DEL 1857

Adquesta etapa comenga amb el Reial decret, de 1’#poca de Carles TII*, que repre-
senta 'inicl de la construceid de les primeres carreteres modernes d’Espanya, 1 culmina

36 “Real Decreto expedide para hacer Caminos rectos y s6lidos en Espafia que faciliten el comer-
cio de unas provincias a otras, dando principic por las de Andalucfa, Catalufia, Galicia y Va-
lencia”. Es va promulgar ¢l 1761 i s’inspira en el conegut Proyecto Econémico de Bernardo
Ward. Vegeu: 8. Madrazo: op. cit,, 1983, vol. 1.
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amb la promulgacié de la Llei d’Obres Pabliques del 1857, mitjangant la qual I’Estat
comenca a fer-se carrec de la xarxa de carreteres, malgrat que d’una manera limitada. Es
una etapa llarga i de realitzacions escasses, ja que comprén gairebé un segle i no s’arriba
als 1.000 km de carreteres construides. En concret, i segons les dades extretes a partir de
I'explotaci6 del Diccionario de Madoz, la xarxa de carreteres de Catalunya va assolir
els 800 km de longitud cap el 1850. Aixo va ser degut, basicament, a les ¢ircumstancies
bél-liques de final del XVIII i el principi del XIX i a la inoperancia de I’administracid
plblica durant el regnat de Ferran VII. En el mapa adjunt (vegeu la figura V), hi ha re-
flectit ’estat de la xarxa viaria cap al final d’aquest perfode (1850) %,

D
e XARXA DE CARRETERES DIE CATALUNYA
184550
// MAFA
CAARETERES COMSTAUDES  ENCOMSTRLSCAY
ESTAT — —— -
ORTACKNS ——  — —————
ANINTAMEAT DE REUS —_—
CHHSCARRETERS PSS G, ————— == === —
1 FERROCARRL [
- PAS AGUAL =
B y PAS AME BARCA =l
y g s g e
- FONT- P HADOZ 1645-50. ELATORACHD PROPI
ff T4,

Figura V. Xarxa vidria del 1850

37 Cal tenir en compte, en aquest sentif, que la numeracid actual de les carreteres espanyoles
s’efectua a partir dels sectors delimitats per les sis grans carreteres radials.

38 El mapa s’ha elaborat a partir de la informaci6 viaria que hem extret del Diccionari... de P.
Madoz, que s’ha contrastat amb d’altres fonts de "&poca.
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Tal com podem observar (vegeu la figura V), a mitjan segle XIX només s’havien
construit les carreteres radials previstes en el decret de 1761 i algunes carreteres més.
Sén les segiients: de Girona a Olot {construida de manera molt precaria), de Barcelona a
Granollers 1 Vic -amb un brancal a Caldes de Montbui-, de Barcelona a Sant Boi de Llo-
bregat, de Vilafranca del Penedés a Vilanova i la Geltri, de Tarragona a Montblanc, de
Tarragona a Reus, 1 de Reus a Montblanc i a 1a Riba, respectivament. Hi ha algunes
carreteres més en construceid (de Manresa al Bruc) { un conjunt de camins carreters que
posteriorment es convertirien en carreteres (vegeu la figura V i segiients).

La censtruccié de les grans vies radials -que coincideixen amb ¢ls tres grans ca-
mins historics confluents a Barcelona- va ser molt lenta, atés el caracter monumental
amb qué van ser plantejades iniclalment i a les dificultats de financament {mitjancant un
impost sobre la sal i ¢l pagament de peatge). Cap al 1780, només s’havia construit algu-
na cosa 4 les rodalies de Barcelona.

Malgrat que la concepcié monumentalista inicial va ser abandonada per Florida-
blanca, la de Barcelona a Lleida i la de Barcelona a Tarragona i Valéncia, respectiva-
ment, es van acabar provisionalment el 1804, amb motiu d’un viatge de Carles IV a
Barcelona i a Valéncia, Tal com digué Josep Fontana “...la teoria il.Iustrada de Ja xarxa
radial de carreteres no va passar d’ésser una il.lusié més d’una politica de projectes de
paper i de retorica...”*. Cal matisar, finalment, que aquest plantejament radial, a nivell
general espanyol, va modificar poc I'esquema viari tradicional de Catalunya, ja que re-
produia ¢l tragat de ]a Via Augusta, des de la Jonquera a Valéncia, i el de la via de pene-
tracid cap a I'interior peninsular, des de Barcelona a Lleida.

La construccid de la resta de carreteres es deu a iniciatives locals i, a partir de
1833, a I'actuacié de les diputacions provincials, sobretot la de Barcelona, que disposa-
va de més recursos econdmics, Aquestes iniciatives van comengar a sorgir cap al final
del segle XVIII com & conseqiiéncia del redregament economic general, la intensificacié
de les produccions agricola I manufacturera i I’increment del comerg. Aixd va significar
que el transport adquiris una importancia decisiva i gairebé tots els centres comercials i
manufacturers del pafs van emprendre la construccid de carreteres (Reus és ¢l cas més
destacat), La major part es dirigien ¢ partien dels ports de mar {la de Reus a Salou i la
de Vilafranca del Penedés a Vilanova i la Geltni, per exemple) o bé ¢ren vies de conne-
Xi6 amb les carreteres radials (la de Manresa, a Can Massana).

Aquestes carreteres es van anar construint amb molta lentitud, a conseqiiéncia de la
precarietat dels sistemes de financament, propis encara de 1’antic régim (mitjangant ar-
bitris sobre el comerg i el consum) i dels efectes de les guerres®. En instaurar-se les di-
putacions provincials, & partir del 1833, ]a situacid va comengar a canviar i es van com-
pletar algunes carreteres importants com la de Barcelona a Granollers { Vie {(inaugurada
el 1849), ¢l cami carreter de Girona a Olot (que va ser condicionat), i €] tram Tarragona-
Montblane, de la carretera de Tarragona a Lleida, entre d’altres obres (vegeu la figura
V). La major o menor capacitat financera de les diputacions per construir carreteres es-
tava en funcié del seu respectiu nivell de recaptacié d’arbitris sobre el consum.

A mitjan segle XIX, perd, i malgrat la precarictat de la xarxa viaria, la puixanga del
transport terrestre era extraordinaria: hi havia nombroses linies regulars de diligéncies i
de galeres i més de quaranta poblacions catalanes tenien establert algun servei regular de

39 ]. Fontana: La fi de {"antic végim i la industrialitzacié, vol. V, p. 501, dins Historia de Cata-
lunya, dirigida per P, Vilar. Barcelona, 1988,

40 Manresa, per exemple, va necessitar més de mig segle per acabar la carretera de Can Massa-
na. Amb aquesta lentitud, quan un tram nou entrava en funciopament ’anterior ja s’havia
malmés.
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transport amb Barcelona, Laurea Figuerola ho expressava de manera contundent, en co-
mentar la intensitat del trinsit en els portatges propers a Barcelona: “Semejante acarreo
demuestra por si mismo (...) la necesidad de adoptar los caminos de hierro para el trafi-
co. No pasardn muchos aiios sin que a las direcciones de tales portazgos veamos (...) es-
ie medio mas perfeccionado para dar celeridad y facilidad al transporte™,

B) DE LA LLEI D’OBRES PUBLIQUES DEL 1857 AL QUART PLA DE CARRETERES,
DE 1914

Amb la promulgaci6 de la Llei d’Obres Pibliques del 1857 es passa d’una concep-
cié de les obres pabliques propia de I’Antic Régim (financament de les carreteres mit-
jangant arbitris i drets de barra} a una altra de més moderns i propia d’un estat liberal
(existéncia de planificaci6, de mecanismes d’expropiacié i de sistemes moderns de fi-
nangament de les obres pibliques). La Llei va influir decisivament en ’evolucid poste-
rior de la xarxa viaria, ja que establia els criteris de classificacio de les carreteres esta-
tals i cls sistemes de finangament (les generals seran finangades per D’estat i les
provincials 1 locals per les diputacions I els ajuntaments, respectivament).

La seva primera conseqiiéncia a Catalunya va ser I’extincid de la Junta de Carreteres
(1848-69), que fins aquell moment havia suplert 1’absoluta ineficiéncia de 1’Estat en
matéria viaria®. La Junta agrupava les quatre diputacions catalanes, va ser creada a
instancies de I’estament militar 1 va tenir el recolzament de la Junta de Comerg. Va em-
prendre una tasca sistematica de construccié de carreteres, que va ser particularment des-
tacada entre el 1848 i el 1858, amb I’acabament de les carrcteres de Tarragona a Lleida,
de Manresa a Vic, de Vic a Ripoll i de Girona a Palamés, entre d’altres. Amb la promul-
gaci6 de la Llei ¢’Obres Pibliques, la seva activitat va decaure ja que, mentre les vies de
I’Estat es finangaven amb fons del Tresor (procedents, en part, de la Desamortitzacid),
les de la Junia se seguien finangant amb sistemes tradicionals (impostos i arbittis).

L’Estat va promulgar tres plans generals de carreteres al llarg d’aquesta etapa (1860,
1864 1 1877). Consistien en llistes de carreteres, que eren agrupades per provincies. Les
vies es dividien en tres ordres {primer, segon i tercer ordre) i la seva inclusié en una o altra
d’aquestes categories depenia de la importancia administrativa dels seus punts d’origen i
destinacid. Aquests plans generals ¢s completaven amb cls de les Diputacions, que tenien al
seu carrec les vies provincials. El més important es va promulgar el 1878, perd només va
tenir una certa incidéncia a la provinciz de Barcelona, ja que les carreteres es financaven
exclusivament amb els recursos econdmics d’aquestes institucions, tal com hem vist abans.

El pla estatal del 1877 es va derogar el 1911, a conseqii¢ncia de les constants am-
pliacions que havia sofert. Aixd va ser degut al fet que en la seva formulacié inicial es
preveia la inclusié de noves carreteres al pla, mitjangant la seva aprovacié per llei: Tots
els autors de I’época assenyalen que wixd va donar peu a una proliferacié espectacular
de projectes de carreteres, que s’aprovaven a les Corts sense justificacio téenica i obeint
sovint a interessos caciquils®. Hom va qualificar aquestes carreteres de parlamentaries.

41 L. Figuerola: Estadisticas de Barcelona en 1849. Barcelona, 1850, pp. 197-203. Laurei Figue-
rola efectua en aquesta obra el que podem considerar com a primer estudi del trinsit afluent a
Barcelona.

42 Vegeu: P. Pascual: “La Diputaci6 i Ja modemitzacié de Ja xarxa vidria catalana: 1840-1868",
dins Historia de la Diputacis de Barcelona. Barcelona, 1988,

43 P. de Alzola y Minondo calcula que entre 1889 i el 1898 es van aprovar 1.059 projectes de llei
que afegien 1.331 km de carreteres noves al pla inicial. Entre €] 1878 i el 1911 ¢l pla es va am-
pliar en 33.268 km. Vegeu: P. de Alzola y Minondo: Historia de las obras piiblicas en Espafia,
Madrid, 1899 {edicid 979).
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Agquest fet va ser durament criticat per la literatura regenaracionista* i té 1’origen en la
manca d’instruments de finangament de la xarxa local que hem anat comentant, Cal te-
nir en compte, en aquest sentit, que una gran part d’aquestes carreteres parlamentaries
eren brancals curts d’interconnexid dels nuclis de poblacié amb la xarxa general,

A partir d’aquestes pautes es va anar construint la xarxa de carreteres de Catalunya,
que va passar dels 800 km que tenia el 1850, als 1700 km del 1868 i a poc més de 4,000
km, a principis del segle XX. Les realitzacions més importants es van portar a terme al
darrer terg del segle X1X, a partir de la Restauracié. L’evolucié de la xarxa es pot obser-
var en els dos mapes adjunts que corresponen, respectivament, al 1880 i al 1910 {vegeu
les figures VI i VII)

XARYA DE CARRETERES DE CATALUNYA
pes 1869
— o S MAPA
e CARRETERES CONSTRUDES £ CONSTRUGTHD
ESY. 1A ORDRE —
: / EST. 24 OHDRE -
y ,"‘ EST. SRORDRE ——
\ Py FREMULS WEIRALS —_— =
- FERRODARRIL ———— o
PAG A GlML =
) PAS AMS BARCA -
/ s e —ti ¥ oo FORT:CARTAGRAL DF LAS (AAS PUBLICAS EN ESPAIA 1380 Hogzs 34746
i1

Figura VI, Xarxa viaria del 1880

44 Vegeu, per exemple: L. Mallada: Los males de la patria y la futura revolucién espafiola. Ma-
drid, 1898.

45 Aquest s’ha elaborat a partir de la Carta de Espaiia que comprende las carreteras de 1% 2%y 3r. orden
construidas, en construccidn y en proyecto aprobado hasta 1° de julio de 1881, publicat per 12 Direccidn
General de Qbras Pablicas, (Madrid, 1881}, un cop conirastat amb d’altres fonts de ["época.
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Tal com podem observar, la xarxa viaria del 1880* {vegeu la figura VI) era molt
esparsa, amb els vials concentrats a la franja litoral i prelitoral del pafs i "existéncia de
grans espais buits a ’interior i el Pirineu, ambit aguest darrer que roman incomunicat,
sobretot la seva part occidental (les carreteres tot just han arribat al peu del Pirineu, a
Tremp, Ponts, Cardona, Ripoll i Camprodon). Des del punt de vista de la seva configu-
racié general, també destaquen les xarxes confluents a cada capital de provincia i a al-
gunes capitals comarcals destacades (Figueres, Vic i Manresa, per exemple) 1 la seva
adaptacié al ferrocarril, amb diverses carreteres que comencen a les estacions de ferro-
carril {de Sant Joan de les Abadesses a Olot i Camprodon i d’Hostalric a Arbicies, entre
d’altres). ’

KARKA DE C.QHFIEEHOES OE CATALUNYA
T

WAFA
CARRETERES CONSTRUDES  ENOONSTRUCCID
5T, IRORORE ——

5T, ZHORDAE
EST. 3 ORDRE
FROWHCILG - VLS

FERROCARAIL —_ -
-

PRSAGIHL
PAS A BHRCA

FOHT; GEDCRAFIA GENERAL [ CATALUNYA, DE CARRERAS CANDI

Figura VII. Xarxa vidria del 1910
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Fl mapa corresponent a 1910 (vegeu la figura VII}*, per la seva banda, reflecteix
un esquema viari similar a I’anterior, amb les carreteres concentrades a la franja litoral i
prelitoral, per bé que la malla €s ara molt més densa, sobretot a la provincia de Barcelo-
na, perd també al litoral t prelitoral gironi i al Camp de Tarragona. En canvi, les carrete-
res s6n molf esparses a les comarques de PEbre. Un aspecte destacat del mapa és 1'es-
tancament de la xarxa vidria de les comarques pirinenques, que practicament no ha
millorat en €ls trenta anys transcorreguts des del 1880. Tal com podem observar, totes
les valls del Pirineu occidental romanen aillades, ja que les carreteres només arriben a
les portes del Pirineu (a Ager, Gerrt de la Sal, la Seu d’Urgell” i Selscna); el Pont de
Suert 1 Sort no tenien carretera, 1 Vielha 1 Puigcerda®™® només tenien comunicacid amb
Franga.

A un segon nivell, també destaca |’acabament d’un bon nombre de carreteres, so-
bretot a la franja litoral i prelitoral. Podem citar-ne, entre d’altres, les de Tortosa a Gan-
desa, de Reus a Mdra d’Ebre, Gandesa i Alcanyis, de Tarrega a Balaguer, de Barcelona
a Vilanova i la Geltrii (per les costes del Garraf}, del Vendrell a Vails, de Caldes de
Montbui a Moia, de Vic a Berga, de Girona a Sant Feliu de Guixels i de Girona a la Bis-
bal, entre d’altres. Totes aguestes carreteres ja estaven construides el 1895.

Finalment, a un tercer nivell, en el mapa també s’observen les conseqgiiéncies deri-
vades de 1'aplicaci6 dels plans de carreferes des de marcs provincials aillats, amb la
configuraci¢ sensiblement radial de les xarxes provincials i la preséncia de discontinui-
tats en diversos punts, amb carreteres que acaben als limits provincials. Es el cas, per
exemple, de la de Reus a Fraga, per la Granadella, i de la de Vic a Olot, que s’havien
comengat a construir a mitjan del XIX. I’alguna manera cada provincia tendia a estruc-
turar el territori propi, amb la qual cosa s’ajornava la construccid d’aquestes carreteres
d’interrelacié amb d’altres provincies®.

En els mapes adjunts, hemn intentat perfilar, amb un cert detall i precisié, la situacid
vidria del 1910, considerant el nombre de municipis que en aguell moment no tenien un
accés per carretera {vegeu la figura VIII}*. Tal com podem observar en aguests mapes, 1
st considerem la situacié de la capital municipal, prop del 50% dels municipis de Cata-
lunya no tenien un accés per carretera. Es a dir, d’un total de 1087 municipis n’hi havia
518 d’aillats™. En linies generals, aquesta situacié d’ajllament afectava els municipis pe-
tits 1 muntanyencs, ¢ls quals, ldgicament, no fenien recursos econdmics per consiruir un
cami veinal de connexiod a la xarxa general de carrcteres.

46 §'ha elabora a partir de la informacid viaria continguda en el sis volums de la Geografia gene-
ral de Catalunya, dirigida pr F. Carreras Candi (Op. cit,: 1912-18), informar que s’ha contras-
tat amb d’altres fonts bibliografiques i cartografiques de 1’2poca.

47 En aquells anys s’estava construint la carretera de la Seu d’Urgell 2 Andorra i la de a2 Seu a
Puigcerda s’interrompia als Banys de Sant Viceng, 2 uns 10 km a ’est de [a Seu.

48 La carretera de Ripoll a Puigcerdd només arribava a la coflada de Toses, perd es podia anar de
la Collada a Puigcerda per un cami carreter de peatge.

49 Muxach i Vifias, en un informe sobre les carreteres gironines parla de Uexisténcia d’unes ca-
rreteres que considera com a antiprovincials (les de Ripoll 2 Vic i de Vic a Olot, per exemple).
Vegeu: E. Muxach i Vinas: op. cit, Girona, 1883,

50 Aquesta informacid s’ha elaborat a partir de la informacio viaria de les entrades municipals
dels quatre volums de la Geografia general de Catalunya, dirigida per F. Carreras Candi (Op.
cit,: 1912-18), corresponents a cada provincia catalana. La llistz de municipis aillats {conside-
rant sempre la situacié de la seva capital) es pot consultar en €ls annexos de la tesi doctoral de
l'autor d’aquest asticle, Vegeu: J. Font i Garolera: op. cit,, 1991, Annexos.

51 $’ha considerat que un municipi és aillat quan la seva capital quedava a una distancia superior
a 1 km de qualsevol carretera.
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INTEGRACIO VIARIA 1910 1

Caps de municipi sense accés per carretera
Dades per comarca

i

. _)5_35.5'8
L

% Municipis aillats
] 0% 10%
DADES GENERALS .. 10% 30%
Catalunya, 1910 L] 30% s0%
Total Municipis 1.087 W 0% 75%
Total aillats 518 W 7% 99%
% daillats 47,65% il

Dades absolutes
{per comarques)
total municipis/municipis zillats

Nim. Municipis aillats
{per comarca)

0 18 35

Font: Font | Garolera, J.: 1991 Contribucié al coneixement del procés de formacis de la xavxa vidria de Catalunya

Figura VIII. Mapes de municipis aillats el 1910

Si considerem les dades a nivell comarcal, destaca, sobretot, 1’aillament viari de les
comarques pirinenques occidentals,  més del Solsangs, el Bergueda i la Segarra, amb
més del 75% dels seus municipis sense un accés per carretera. A un segon nivell hi ha
les comarques pirinenques orientals (el Ripoligs i 1a Cerdanya} i les comarques de la re-
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gi$ de Lleida, amb més del 50% dels seus municipis afllats, tot 1 tractar-se d’un ambit
relativament planer. En canvi, el percentatge de municipis aillats és més baix a les ¢o-
marques del litoral, sobretot a les més properes a Barcelona. Aquesta situacié reflecteix,
en qualsevo] cas, I'abandé en qué havia quedat la construccié de la xarxa viria se-
cundaria (les carreteres locals), que s’havia deixat en mans de les diputacions 1 els ajun-
taments, i el procés de marginacié creixent en qué havien entrat les comarques del Piri-
neu occidental. Els experts de I'¢poca ja havien criticat repetidament aquesta situacio,
com ’enginyer de camins Melcior de Palau, per exemple, que va comparar la xarxa via-
ria catalana i espanyola a un arbre que no podia fer circular la saba per manca de bran-
quillons, fulles i fruits™.

ETAPA 1914-1935: DE L’OBRA VIARIA DE LA MANCOMUNITAT AL PLA DE CA-
MINS DE LA GENERALITAT DEL 1935

Aquesta etapa inaugura d’alguna manera [’era de ["automobil i de revaloritzacié de
la carretera com a infraestructura de transport. Es també ’etapa amb més activitat cons-
tructiva i de més realitzacions: es va passar dels 4.000 km de principi de segle a més
8.500 km I’any 1935. Cap al final d’aquesta etapa, els trets generals de la xarxa viaria
de Catalunya ja van quedar perfilats en la forma en qué la coneixem avui®.

L’aveng d’aquests vint-i-cinc anys es deu a la conjuncid de diverses circumstancies
favorables. En primer lloc, pel fet ja esmentat de 1’aparicié de I’automdbil i tof el que
aixd va representar, de cara a la revaloritzacid del paper de la carretera®. En segon lloc,
per la reorientacié general de la politica vidria espanyola, amb la supressié del pla de ca-
rreteres del 1877 -viciat per [afer de les carreteres parlamentaries- que va ser substituit
pel nou pla de 1914, mentre que, paral.lelament, s’havien adoptat diversos mecanismes
de cara a la subvenci6 de la xarxa secundaria (promulgacié dels plans de camins veinals
del 1904 i el 1509, als quals es podien acollir les diputacions)®. En tercer lloc, per 1'ac-
tuacié decidida de la Mancomunitat de Catalunya en aquest camp, que era bisic per por-
tar a terme la seva politica de modernitzacié de Catalunya. Finalment, per la pelitica
d’cbres pibliques del directori militar de Primo de Rivera. A aquests factors n’hi hem
d’afegir d’altres com ’inici de les grans obres hidroeléctrigues al Pirineu, amb la qual
cosa les carreteres van arribar, finalment, 2 les comarques pirinenques occidentals, mal-
grat que circumscrites a les valls principals (vegeu la figura IX¥*,

Una fita significativa d’aquesta época va ser la promulgacio del pla del Circuito Na-
cional de Firmes Especiales. Aquest pla reproduia d’alguna manera el decret de Carles

52 Vegeu, M. de Palau: op. cit, 1890, p. 245. També va ser criticada per Alzols y Minondo, que
compara la situacié espanyola amb la francesa. En aquest seafit, ["any 1868, la xarxa francesa
de carreteres secundaries representava el 90% de la xarxa total, mentre que aquesta mateixa
xarxa només representava ¢l 8% de les carreteres espanycles. Vegeu: P. de Alzela y Minondo:
p. cit., 1899, p. 374,

53 Des del 1935 al 1990 la xarxa de carreteres només s*ha ampliat en uns 2.000 km, 600 dels
quals sén d’aufopistes i autovies.

54 Entre el 1910 i el 1920 es van posar en marxa nombroses linies regulars de transport de viat-
gers servides per automobils, entre d’alires, la de Calaf a la Seu d’Urgel], la de Tarrega a
Tremp i la de Tortosa a Alcanyfs, per exemple. Vegeu: Font i Garolera: op. cit. Annexos.

55 Consistien en concursos en qué es donava la preferéncia als ajuntaments o diputacions que més
rebaixaven el percentatge de la subvencié estatal. Aquesta subvencié oscil.lava entre el 40 i el
70% del cost d’aquestes carreteres. Aixd va fer que es construissin vies molt deficients, des del
punt de vista técnic, €s a dir, adaptades al terreny i amb poques obres de fabrica. La Mancomu-
nitat es va acollir a aquests concursos,

56 Un exemple d’aixd és la carrelera que travessa el Pas de Terradets, construida per la Cana-
denca.
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111, ja que preveia construir sis carreteres radials, des de Madrid a la periféria peninsular,
a més d’una carretera que seguia la fagana Mediterrania, des de la Jonquera a Gibraltar, 1
una altra la Cantabrica, des d’Hondarribia a la Corunya. Es varen construir aquestes ca-
rreteres amb les t&cniques més avangades del moment i van ser equiparades a les millors
d’Europa. Les que afectaven Catalunya van ser construides amb forga rapidesa {excepte
alguns trams que van quedar pendents). Aixd va representar, en tot cas, ¢l reforcament de
P’esquema viari tradicional i de la confluéncia de la xarxa principal a Barcelona.

Durant la repiblica es van incloure sis nous itineraris en el Circuito, un dels quals
afectava Catalunya (la carretera d’Alcolea del Pinar a Tarragona, per Alcanyis, Méra
d’Ebre i Reus, que no s va acabar). Finalment, I’any 1935 es va aprovar el Pla d’Obres
Publigues de la Generalitat, que contemplava propostes avangades com la construccié
d’una autopista de Barcelona a Terrassa i Manresa, que rebia €l nom, certament innova-
dor pel seu temps, de via metropolitana. L’esclat de la Guerra Civil va impedir 1’apli-
caci6 d’aquest pla.

Els resultats d’aquestes politiques queden reflectits en el mapa adjunt”, correspo-
nent al 1935 (vegeu la figura IX}, en qué la malla de carreteres apareix molt més densa
que en el mapa corresponent al 1910. Malgrat aix®, pero, hi ha encara extensos espais
buits als Pirineus, sobretot a les comarques occidentals, i també a les comarques de
’Ebre. Com a realitzacions rellevants s’han d'esmentar la conclusié de les carreteres del
Circuito (els tres grans eixos confluents a Barcelona) i de les carreteres pirinenques co-
mengades gairebé un segle enrere.

XAHYA OE CARRETERES DE CATALUNYA
1935
WAFA,
CARRETERES CONSTAUDES €4 COWETRUCCHO
oy 51 IrORDRE —
EST ORI e——— -
COMICHS  goy e ROE —_— -
PROVINCIALS | ———
WOAS  yeuas
FERROCARRIL e —— -
FUAT- FLA D CAMMS, 1335

Figura IX. Xarxa vidria del 1935

57 S’ha elaborat a parttir del Mapa d’Antecedent del Pla de Carmins, del 1935, i s’ha contrastat
amb la llista de carreleres annexa a aquest mapa.
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INTEGRACIO VIARIA 1935
Caps de municipi sense accés per carretera
Dades per comarca

% Municipis aillais

L. 0% 5%

DADES GENERALS T os%  10%

Catalunya, 1935 B3 102 209
Total Municipis 1.087 B % 40%
Total zillats 141 B 0% 9%
% d’ailtats 12,97%

Nam. Municipis aillats
(per comarca) Dades absolutes
{per comarques)

® . total municipis/municipis ajllats
0 9 17

Font: Font i Garolera, J.: 1991 Contribucit al coneixement del procés de formacié de In xarxa vidria de Catalunya

Figura X. Mapes de municipis aillats el 1935

La del Port de la Bonzigua es va inaugurar el 1923 | va permetre la comunicacid
entre la Vall d’Aran i la resta del pafs; la de la collada de Toses, el 1928, i va comunicar
Ripoll 1 Puigcerda; tamb€ es van acabar les de Ia Seu d’Urgell a Andorra i Puigcerda,
respectivament. La xarxa local també va avangar d’una forma notable a partir del mo-
ment en qué les diputacions provineials van tenir "obligacié de fer-se carrec de Ia cons-
truceid dels camins veinals de tots els nuclis de poblacié amb més de 75 habitants®.

58 Aquesta obligacio de les diputaciens va quedar establerta a I'Estatut provincial, promulgat el 1925.
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En els mapes adjuats, finalment, hi ha reflectida la situacid pel que fa als municipis sense
un accés per carretera, I'any 1935, i considerant les mateixes circumstancies que en els mapes
corresponents al 1910 (vegeu la figura Xy*. Tal com podern observar, el nombre de municipis
afllats §’havia reduit a 141 (el 1910 n’hi havia 518), que representaven prop del 13% dels mu-
nicipis del pafs. En linies generals, i de la mateixa manera que en el mapa anterior, les comar-
ques més afectades eren les pirinenques (I’ Alt Ribagorga, el Pallars Jussa, el Pallars Sobira I la
Cerdanya tenien més del 40% dels seus municipis aillats, 1 ' Alt Urgell i el Berguedi més d’un
25%). Aquestes comargues son seguides per algunes de I'interior (la Segarra i la Noguera, amb
€l 26’9% 1 ¢l 14,6%, respectivament, dels seus municipis aillats) i d’altres del litoral 1 el prelito-
ral, que tenen un relleu abrupte {Ja Conca de Barberd, el Baix Camp, la Selva i el Girones te-
nien més d'un 10% dels seus municipis aillats des del punt de vista viari). Cal subratllar també
que la situacié és sempre millor a la provincia de Barcelona, un fet que s’ha de relacionar amb
la major disponibilitat de recursos econdmics d’aguesta Diputacio provincial.

En resum, la millora de la xarxa de carreteres fou significativa durant aquest perio-
de. Dissortadament, perd, aquest procés de modernitzacié va quedar estroncat per la cri-
si econdmica i politica dels anys trenta, Pesclat de la Guerra Civil i 'entrada en ’etapa
posterior de postguerra i dictadura franquista. En certa mesura, la xarxa viaria de Cata-
lunya no va comengar a recuperar ¢ls nivells assolits als anys trenta fins que no ¢s va
entrar en el periode de fort creixement econdmic dels anys seixanta.

CONSIDERACIONS FINALS I CONCLUSIONS

Des d'una visid de sintesi, podem dir que a part de reparacions puntuals de les vies
romanes o bé de la construccié circumstancial d’algun cami carreter, fins la segona mei-
tat del segle XVII no es van comengar a construir carreteres modernes a Catalunya.
Fins aquest moment, la intervencié dels poders piiblics en la construccié de camins era
molt feble i la seva conservacid depenia dels veins i de les poblacions interessades en el
comerg, El financament d’aquestes obres adoptava formes melt diverses, propies de
I’ Antic Régim (prestacié personal, arbitris I drets de barra).

La situacio comenga a canviar quan el desenvolupament del comerg, la industrialit-
zacid, la millora dels mitjans de transport i la consolidacié de 1'estat liberal modern van
fer imprescindibles les vies de comunicacié i I’administracié piblica va anar assumint la
construccié 1 conservacié de la xarxa de carreteres modernes, fot al llarg d’un procés
que va durar més de 150 anys. Aquest procés es va iniciar el 1761, en qué es van plante-
jar les grans carreteres radials espanyoles, fins avancgat el segle XX, en qué I’Adminis-
traci$ es va fer cirrec de la xarxa local.

Els defectes de la xarxa viaria heretada deriven dels plantejaments segiients: la se-
va concepei¢ administrativista, amb uns criteris de classificacié de les carreteres que
portaven, indefectiblement, cap a la configuracié de xarxes radials i confluents a les ca-
pitals administratives (considerades a tots els nivells); I’aplicaci6 dels plans des de
marcs provincials aillats, amb la qual cosa es reforgava ’efecte anterior (cada capital de
provincia va tendir a organitzar la xarxa viaria en funcié de la vertebracié del seu terri-
tori); I’excessiva subsidiarietat respecte al ferrocarril, amb I’actuacié preferent sobre les
carreteres que ¢nllagaven amb el ferrocarril, i I’abandé (explicit o implicit) d’aquelles
que transcorrien paralleles a les linies férries; la manca d’instraments pel finangament

59 El mapa s’ha claborat a partir de la informaci6 continguda en €l Pla de Camins, del 1935. La
llista de municipis aillats {considerant sempre la situacié de la seva capital} es pot consultar a
J. Font i Garolera, op. cit. Annexos.
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de les xarxes provincials i locals, la construccié de les quals depenia sempre dels recur-
$0s econdmics dels ajuntament i les diputacions.

Des d’una perspectiva geogrifica, la xarxa viiria moderna va comengar a desenvo-
lupar-se a partir dels itineraris histdricament consolidats i dels llocs centrals més desta-
cats; la confluéncia de la xarxa a Barcelena s’explica per la capacitat de la ciutat per im-
pulsar les infraestructures i, reciprocament, per I'interés de les arees de produccié
(agricola o industrial} per connectar-se¢ amb aquest gran mercat. Paral.lelament, també
s’ha de comptar amb Ja seva bona posicié geografica en relacié amb el conjunt catali,
prop de la confluéncia d’un ventall de camins “naturals™.

El seu procés d’implantacié territorial {i també el d’altres infrastructures com la
xarxa postal i telegrafica i els ferrocarrils} va seguir una seqiiéncia temporal i territorial
gairebé sempre invariable: a la primera fase es configuren uns eixos basics que coinci-
deixen-amb els camins “naturals” i els grans itineraris historics; a la segona es perfilen
uns eixos secundaris, confluents als llocs centrals; i, a la tercera, la xarxa s’estén al con-
junt del territori, exceptuant-ne les &rees més marginals o aillades. En aquest darrer cas,
I’arribada de les infraestructures és un procés molt lent que no es pot donar per acabat
dins del nostre periode d’estudi (el 1935, les carreteres no havien arribat z les valls se-
cundaries pirinenques i a d’altres sectors aillats del pafs). En definitiva, amb I’explicacié
d’aguest procés 1 I’establiment de les conclusicns anteriors, pensem que han quedat ve-
rificades una bona part de les hipdtesis que hem establert al principi del nostre treball.
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