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Com deiem ahir...

La construccid del ferrocarril, al segle passat, va ser una iniciativa privada i afrontava la poca
inversid de l'estat en carreteres als Patsos Catalans. S6n punts que, amb les polémiques d'avui,
poden servir d'elements de reflexid.

La consideracio de les circumstancies que van envoltar el primer ferrocarril pot ser itil per als problemes actuals.

a utilitat dels camins de

ferro és cosa innegable i
sobre la qual no s'ha de discu-
tir. Qui s'atreveixi a posar ob-
jeccions a un avang d'aquesta
espécie, que fa desapargixer
les més llargues distancies (...)
és capag d'oposar-se a tot alld
que déna renom al segle". Ai-
x{ s'expressava el diari barce-
lonf EI Fomento el 26 d'Octu-
bre de 1848. Estava a punt d'i-
naugurar-se la primera linea
de ferrocarril de tot 'estat, la
de Barcelona a Matard, i l'en-
tusiasme es mostrava en la
premsa i entre els ciutadans,
tant els industrials com la res-
ta.

Es podrien canviar algunes
paraules i l'estil del paragraf
precedent i podria servir per a
la polémica generada amb el
TGV. Salvant les distancies
d'®poca i de circumstancies,
alldo que es deia gairebé fa se-
gle i mig pot servir per fer al-
guns raonaments sobre el pro-
blema actual.

En aquella &poca, el Princi-
pat es trobava en ple procés
d'industrialitzaci6, mentre que
el govern espanyol preferia
continuar amb una estructura
economica que promogués l'a-
gricultura. Per0 la inddstria i
el comerg que se'n deriva ne-
cessita vies de comunicacio,
tant per a rebre les primeres
matéries com per a exportar
els productes manufacturats, a
més de servir per a l'intercanvi
comercial amb els aliments i
altres generes.

En el primer ter¢ del segle
XIX, Catalunya només tenia
tres carreteres principals,
construides el segle anterior.
Eren la de Barcelona a Sara-
gossa i Madrid passant per
Igualada i Lleida, la de Barce-
lona a Franga per Girona i -
gueres i la de Barcelona a
Valéncia per Tarragona. L'es-
tat no era Optim i, a més, te-
nien peatges en alguns punts
—aquesta qiiestid ja recorda
polémiques recents—. La resta

eren camins secundaris.

Curiosament, el 1824 es par-
lava del projecte d'un eix
transversal, que aniria des de
'Urgell fins a la costa empor-
danesa, passant per Cervera,
Manresa, Vic, Olot i Figueres.
El fet que encara parlem de
l'eix transversal i el seu tracat
sigui poleémic €s una mostra
que algunes obres triguen
forca a materialittzar-se.

El 29 de setembre de 1848 el
govern espanyol aprovava la
creacié de la Junta de Carrete-
res de Catalunya. El general
Pavia havia insistit en la idea
que una inversi6 en obres pu-
bliques a l'interior del Princi-
pat alleugeriria V'atur i evitaria
revoltes, com la recent dels
Matiners.

El 15 d'octubre, El Fomento
saludava amb joia aquestes
iniciatives, tal com traduim:
"Sentim un vertader plaer, pla-
er gran, cada vegada que
veiem a la Gaceta (el diari ofi-
cial) providéncies beneficioses

que tendeixen a facilitar I'exe-
cuci6 del grandi6s pla de car-
reteres, destinat a fer la felici-
tat i assegurar la prosperitat i
el futur de l'antic Principat”.

El diari també manifestava
que havia tingut dubtes que no
sorgissin dificultats: "No hau-
ria estat la primera vegada
que, coneixent una provincia
la necessitat d'alguna millora i
sentint-se amb forces per em-
prendre-la i dur-la a terme, en
acudir al govern demanant au-
toritzacié i les facultats indis-
pensables per realitzar per ella
mateixa el seu pensament,
sense, per aixo0, separar-se ni
sobreposar-se a les regles de la
general convivencia, lluny de
trobar-hi la proteccié deguda,
rebés el doblement sensible
desengany de veure's desatesa
i rebutjades les seves preten-
sions".

Perd no va ser la inversid pd-
blica la que va millorar les co-
municacions al Principat. El
capital privat es va entusias-




mar amb les linies de ferroca-

rril 1, sense subvencions, al-

contrari que a la resta de l'es-
tat, es va posar en marxa la li-
nia Barcelona-Mataré. S'inau-
gurava el 28 d'octubre de
1848. El Diario de Barcelona

dedicava quatre pagines sobre
setze a la inauguracié de la li-
nia 1 tres dies després explica-
va que el diumenge més de
4.000 persones havien aprofi-
tat el ferrocarril per anar a
passar un dia de camp a Mata-
1d, on, per cert, el cronista ja
observava massa gent, preus
molt cars i poca qualitat a les
fondes. Era el precedent mo-
dern de fer turisme d'estiu.

El Fomento era molt clar:
"Aqui no cal mai, amb molt
rares excepcions, que la ma
del govern doni impuls" n'hi
ha prou amb una simple auto-
ritzacié". El cas és que, cap al
1865, Catalunya tenia una im-
portant xarxa ferroviaria,
mentre els quilometres de car-
retera eren relativament pocs.
A més, tret de la linia Barcelo-
na-Matar6, que donava bons
rendiments als accionistes, les
altres no oferien els beneficis
que s'havien previst. Potser
per ajudar a augmentar el
nombre de passatgers, l'estat
decidi deixar abandonades
moltes de les carreteres i, cu-
riosament, el 1870 en comptes
d'un augment del nombre de
quilometres, com era logic, al
Principat se n'observava una
disminucio.

Tot i el benefici econdmic
dubtds, la burgesia catalana no
tenia més remei que impulsar
les linies de tren. El 1851 sha-
via elaborat un pla des de Ma-
drid. Es preveien diverses li-
nies que connectaven ciutats
de l'interior amb la capital de
I'estat —les preferéncies per la
linea Madrid-Sevilla, doncs,
no sén noves—, mentre es dei-
xava en segon pla la linia en-
tre aquestes ciutats i la costa.

El banquer Manuel Girona
deia que, al contrari que els
paisos desenvolupats, al Prin-
cipat s'havia construit el ferro-
carril abans de completar al-
tres obres puibliques, com ca-

rreteres, ports i aprofitament
d'aigiies. EI 1865, Girona deia
que una xarxa de ferrocarrils
sense una altra de carreteres
era "com un riu sense
afluents". Totes dues havien
de complementar-se.

Pero la inversi6 puiblica era
la que era. Podem citar unes
xifres contingudes en el re-
centment aparegut volum ter-
cer de la Historia Economica
de la Catalunya Contem-
porania. Bl 1900, el Principat
tenia 2.752 quilometres de
carreteres. Amb gairebé dos
milions d'habitants, aixo signi-
fica 1'4 quilometres per 1.000
habitants. Al Pais Valencia
aquest quocient era d'1'l, igual
que a les Illes. Son els més
baixos de l'estat, tret de Cana-
ries —a Lleo, per exemple, era
42 i a Castella 2'8—. Un altre
criteri és dividir els quildme-
tres per la densitat de pobla-
ci6. Els valors sén de 44'71
quilometres per habitant i
quildmetre quadrat al Princi-
pat, 5'59 a les llles i 27'06 al
Pafs Valencid. En canvi, a
Castella la Nova era de
208'11, i a Aragd, 16324.

Ara, autovies 1 TGV també
ocupen un lloc important als
mitjans de comunicaci6. Es
impensable que la iniciativa
privada rectifiqui tot alld que
la iniciativa piiblica no fa.
Per¢ ara, com al segle passat,
les vies de comunicacié son
imprescindibles per al desen-
volupament econdmic i l'equi-
libri territorial. Es pot intentar
que es corregeixi la inversid
publica o les prioritats que
s'estableixen des de Madrid.
Perd tot porta temps. El pri-
mer diumenge de funciona-
ment de la linea Barcelona-
Mataré el Diario de Barcelo-
na deia que no s'havia obser-
vat que els trens sortissin amb
prou ordre i regularitat i que,
"després de trunscorregut al-
gun temps, aquestes negligén-
cies serien imperdonables".
;Que diria el cronista, 134
anys després, respecte als re-
tards de Renfe?

Xavier Duran

EUA-CANADA (16 dies)

Nova York-Boston-Quebec-Montreal-Otawa
Toronto-Niagara-Corning-Washington-Filadelfia
Des de 246.500 Ptes.

SANTO DOMINGO-MIAMI-ORLANDO (16 dies)
Inciou Disneyworld-MGM i EPCOT
Des de 269.300 Ptes.

RUTA DEL PARANA (10 dies)
Rio de Janeiro-lguazu-Buenos Aires
Des de 233.700 Ptes.

RUTA DEL NIL (13 dies)
El Caire-Dendera-Creuer Nil-Asuan-El Caire
Des de 222.300 Ptes.

KENYA MOMBASA (17 dies)
Nairobi Safari fotogratic-Platges Mombasa
Des de 274.400 Ptes.

MEXIC-CANCUN (11 dies)

Des de 199.400 Ptes.

CREUER DEL CARIB (10 dies)

Des de 224.500 Ptes.

QUITO-GALAPAGOS (9 dies)

Des de 306.200 Ptes.
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