La gestio de la xarxa de camins en zones de muntanya

“Qui camina mal cami, no fa bon pes a la fi”’
(Del refranyer popular)

3. La definicio d'un model de gestio de la xarxa de camins en zones de
muntanya

3.1. Caracteritzacio de la gestio

Son diversos els ambits que integren la gestio del viari: construccio, millora, manteniment,
senyalitzaci6 1 regulacio de 1’us. Un altre ambit de gestio és la classificacio o categoritzacio
1 ’inventari dels camins.

La gestio de la xarxa de camins comenga amb la construccid dels vials que la integren.
Com veurem al capitol 4, I'actual xarxa de camins per a la circulaci6 motoritzada a les
comarques de muntanya es comencga a construir sobretot amb posterioritat a la Guerra
Civil. Completada la seva estructura basica als anys cinquanta i seixanta, els vuitanta i
especialment noranta han estat uns anys de millora d'aquesta xarxa, d'adaptacio als
requeriments de la circulacié motoritzada moderna.

La millora de la xarxa ha estat, doncs, aquests ultims anys, 1 és encara, la primera linia
d'actuacié sobre la xarxa de camins, el capitol que ha absorbit la major part de les
inversions fetes per les administracions publiques.* Les actuacions de millora han
consistit, principalment, en l'ampliacio dels vials, la pavimentacio de la calcada amb asfalt,
també amb formigo, i1 en altres millores com ara la construccié de cunetes, instal-lacié de
baranes protectores i senyalitzacio.

Si la deécada dels noranta ha vist la millora técnica més important de la xarxa de camins i
carreteres de les comarques de muntanya en tota la seva historia, el problema que es
planteja ja des d'ara mateix ¢s el del seu manteniment, que no és a l'abast de les hisendes
municipals d'aquestes comarques. No oblidem que camins veinals 1 rurals son vials de
titularitat municipal.

La senyalitzacié roman encara un ambit on queda molt per fer. Aquesta, practicament, s'ha
limitat fins ara a aquells camins asfaltats que hom assimila des del punt de vista de la
regulacié de la circulacié amb els vials que integren la xarxa de carreteres.*’

La regulaci6é de 1Ms dels camins o de la circulaci®6 motoritzada, €s una necessitat que
demana una atenci6 creixent ates els conflictes sovintejats, d'ordre ambiental, social i
economic que es produeixen en relacié amb 1'is descontrolat i, de vegades, incivic de la
xarxa. Es una qiiestio que recentment hom ha comencat a legislar i que ja ha mogut
diverses iniciatives de tancament de pistes.

*Vegeu al respecte el nostre estudi La xarxa de camins a les comarques de muntanya (1995) i els Plans
Comarcals de Muntanya.

*"Només la Diputacié de Barcelona i Turisme de Catalunya han comengat molt recentment a senyalitzar
amb caracter sistematic altres camins.
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Nosaltres pensem que la gestio de la xarxa s’ha de basar en 1’assignacid de funcions. Aixo
demana alhora categoritzar la xarxa d’acord amb la seva utilitat social i economica (és a
dir, d’acord amb les seves funcions). A 1’ultim no és possible classificar la xarxa ni
regular-ne 1’us si no disposem d’inventaris, els quals, d’altra banda, s6n un manament
legal.

Cal subratllar que al nostre pais la gestio de la xarxa de camins és deficitaria practicament
en tots aquests ambits. Aixi, no tenim cap normativa que reguli les obres viaries, la
regulaci6 de 1’Gs dels camins és incompleta i inadequada, la senyalitzacio és gairebé
inexistent, el manteniment de la xarxa és un tema no resolt, la categoritzacio €s confusa 1
els inventaris, amb excepcions,”® son técnicament deficients o simplement no existeixen.

Ara bé, com ja hem anunciat en I’apartat 1.2. de la introduccio, no dedicarem la mateixa
atencio als diferents aspectes de la gestio dels camins i ens centrarem en aquells
especialment importants a [’hora de prevenir i controlar els impactes ambientals i
conflictes socials associats a la construccié i 1’Gs dels camins, concretament: ¥ 1. la
regulacid de les caracteristiques técniques; 1 2. la regulacié de 1’us. Per tant, no incidirem
directament en la resta d’ambits descrits en aquests apartat.

3.2. Impacte ambiental dels camins i conflictes d’usos

L'inici de la construccid de centrals hidroeléctriques comporta al Pirineu I'obertura de
pistes o carreteres, que per primera vegada permeteren el gran public d'accedir fins a
boscos i indrets d'alta muntanya fins aleshores practicament verges. Hom penetra als
santuaris de la fauna sensible i es construiren pistes fins als prats alpins, per damunt del
limit natural del bosc. Més endavant fou l'explotaci6 forestal la que contribui a la
proliferacio de vials®’. La tendéncia recent és ara la pavimentacié amb asfalt de la totalitat
de camins amb funcions veinals, perd també d’altres amb funcions sobretot turistiques.”’

En aquest apartat analitzarem els impactes ambientals 1 paisatgistics, tant de la construccid
1 millora del viari com de la freqiientacid d'aquest per tal de veure si les normes vigents de
regulacié dels camins i1 les estratégies actuals de gesti6 de l’accessibilitat al territori
ofereixen la resposta adequada.. Es tracta d’impactes especialment significatius en les
comarques de muntanya, atesa la riquesa i fragilitat del seu patrimoni natural i
paisatgistic. Cal remarcar, pero, la interrelacié directa que existeix entre conflictes
ambientals i conflictes de caire social i economic,’” de manera que la gestio integrada de la
xarxa de camins obliga a analitzar-los conjuntament.

3.2.1. Impacte ambiental i paisatgistic dels camins

Podem definir el concepte d’impacte ambiental de la segiient manera:

*Les ja esmentades del Pallars Sobira i del Parc Natural de la Zona Volcanica de la Garrotxa.

¥Vegeu els capitols 7 i 8.

*%Vegeu el capitol 4 sobre la historia recent de les comunicacions a les comarques de muntanya.

*'La pavimentacié de camins amb finalitats turistiques té lloc sobretot a les comarques de muntanya amb
més tradicio turistica: la Cerdanya, el Ripollés i, sobretot, la vall d’Aran.

?Vegeu I’apartat 3.2.2. sobre els conflictes d’usos.
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“Impacte que els canvis economics i socials tenen sobre el medi ambient. Analitzar els components del
medi ambient que s’ han vist alterats, les causes que han provocat [’alteracio i les conseqiiencies que han
tingut o que poden tenir és l’objectiu dels estudis dimpacte ambiental.”

En sentit estricte qualsevol alteraci6 del medi natural o d’algun dels seus components
induida per ’home pot considerar-se un impacte ambiental. Aquesta alteracid pot ser tant
favorable com desfavorable al medi i/o a als humans.”® Per tant, des d’una perspectiva
legitimament antropocentrica, els que ens interessa €s sobretot la valoracid de caracter
subjectiu, positiva o negativa, en relacié al nostre sistema de valors, de I’impacte ambiental
en qiiestio.

A Catalunya el medi rural, el bosc, la muntanya, és espai natural, pero també és espai
social, economic i cultural. El medi rural i natural, el paisatge, acullen una fauna i una
flora, pero també activitats productives 1 usos socials. Aixi doncs, a I’hora d’avaluar aquest
espai 1 les alteracions que experimenta caldra tenir en compte aquesta interrelacio
complexa.

Dit aix0 cal remarcar el paper que el bosc i la muntanya, el Pirineu especialment, tenen al
nostre pais, tan humanitzat. Aquests paisatges son la principal reserva d’espai natural, poc
artificialitzat, que tenim a Catalunya. La seva alteracié representa, per tant, més enlla
d’impactes ambientals objectivables sobre el funcionament dels ecosistemes, la degradacio
d’un espai social que afecta negativament la qualitat de vida d’una poblaci6 catalana
majoritariament urbana. Aixo és aixi, especialment d’enga que la funcio6 de lleure d’aquests
espais comenga a superar en importancia a les funcions productives tradicionals.

Hi ha, doncs, un impacte ambiental objectivable en forma d’alteracions que afecten
negativament el funcionament dels ecosistemes naturals 1 la conservaci6 de la diversitat
biologica. Aixd, com veurem, en 1’ambit dels camins, pot ser el resultat tant de la
construccio de vials com del seu us (freqilientacio). El que passa és que sovint aquest
impacte és dificilment perceptible per part de la societat. Hom no veu com desapareix una
especie de fauna o flora que quan hi era tampoc no sabia percebre ni identificar.

En canvi els impactes paisatgistics son molt més evidents (aquella ferida en el bosc, aquell
taltis, aquells desmunts...) Per aix0, facilment hom identifica abusivament impacte
ambiental amb impacte paisatgistic (i per la mateixa rad sovint s’equipara cosmetica
paisatgistica amb reducci6 de I’impacte ambiental).” Pero si 1’alteracié del funcionament
dels ecosistemes, els perjudicis sobre especies de fauna 1 flora, son fenomens en principi
objectivables, el concepte d'impacte paisatgistic €s absolutament subjectiu 1 dependent de
la valoracid cultural que fem de la transformacié antropica del paisatge. Amb tot aixo no
volem dir que els impactes merament paisatgistics siguin menys importants que els

3“Impacte ambiental”, Gran Enciclopédia Catalana, Suplement, p. 265, 1998.

*Extraiem de la Guia metodoldgica para la evaluacion del impacto ambiental la definicié segiient: “Se
dice que hay impacto ambiental cuando una accion o actividad produce un alteracion, favorable o
desfavorable, en el medio o en algunos de los componentes del medio.” Una altra definicié considera
I’impacte ambiental com la “Alteracion que la ejecucion de un proyecto introduce en el medio, expresada
por la diferencia entre evolucion de éste sin y con proyecto y su interpretacion en términos para la salud
y el bienestar humano. Este hecho implica modificaciones de las caracteristicas del medio,; alteraciones
de su valor para la conservacion,; significado de dichas nodificaciones para la salud y el bienestar
humano.”

>Vegeu sobre mesures de reduccio de I’impacte ambiental de les infrastructures viaries sobre la fauna el
nostre article “Conexion de biotopos en Alemania” (1994).
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veritablement ambientals, doncs, com hem vist, cal considerar els paisatges no
artificialitzats con un bé escas i fragil, d’extraordinaria importancia, i la seva preservacio
una prioritat social. Pero caldria avaluar en cada cas la significacio6 tant ecologica com
paisatgistica dels possibles impactes.

Perd no ens hem de limitar tampoc als impactes objectivables sobre el funcionament dels
ecosistemes ni a la degradaci6 del paisatge-postal. L alteracié del medi natural cal situar-la
també en un context diferent de I’ecosistema, que és I’entorn natural tal com el percebem
els humans. Es a dir la natura en tant que paisatge al qual nosaltres, la societat, assignem
uns valors subjectius, pero legitims. Volem subratllar que, ultra els impactes ambientals
objectius sobre la fauna o la flora, nosaltres som també els receptors “naturals” de
determinats impactes en la mesura que aquests comporten una degradaci6 de I’entorn
natural, paisatgistic, del qual pretenem fruir. Amb aix0 volem dir que cal regular
determinats usos del territori o dels camins, no perque llur impacte sobre els ecosistemes
sigui greu, ans perqueé malmeten la “naturalitat” percebuda del paisatge en tant que espai
d’us social. Tal vegada la fauna salvatge pot arribar a acostumar-se al transit de motos i
cotxes pel bosc, perd potser som nosaltres, la fauna humana els que hem d’exigir un bosc
sense fums ni soroll, precisament perqué aixo €s el que vivim quotidianament i perque
quan anem al camp o a la muntanya cerquem una cosa ben diferent.”

A I’ultim, I'especificitat dels impactes causats d'una banda per la construccio i millora de la
xarxa de camins, i de l'altra per I’s o freqilientacié d'aquest viari aconsellen de tractar
ambdos aspectes per separat.

Construccid i millora del viari

La construccié de camins per a vehicles, generalment “pistes” sense pavimentar, comporta
o0 pot comportar diversitat d’impactes ambientals o paisatgistics:

Destruccio de la coberta vegetal
Inestabilitzacié de vessants

Alteraci6 de la dinamica hidrologica superficial
Erosi6

Degradacio del paisatge

Fragmentacio6 de biotops

Aquest fet resulta especialment rellevant en zones de muntanya tal com destaquen FOLCH
(1978, p. 172):

El vial de montaria, necesariamente, excava una trinchera mas o menos profunda con el fin de aplicar una
superficie plana sobre un perfil inclinado (las estructuras en voladizo serian un caso aparte). Esta trinchera
comporta: una modificacion de perfil, una ruptura de la continuidad vegetal y eddfica, y unos materiales de

*®Com escriu LOPEZ-MONNE (1999): “Des del punt de vista de les activitats senderistiques i
contrariament al que pot semblar, I’existéncia de moltes pistes forestals no sol constituir un fet positiu.
Ans al contrari, un excés de pistes en un determinat indret no fa sind restar-li atractiu. Si bé
Daccessibilitat és un factor important quan es parla de turisme, per a la gran majoria de visitants de
zones de muntanya -i especialment per als senderistes- també ho és que la imatge de la zona es
correspongui amb la d’un espai natural -o rural- poc transformat, i que aquest provoqui el desig de ser
descobert.”
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excedente. El trato dado a estos tres elementos, diverso segun las mentalidades y las circunstancias, sefiala la
diferencia entre una obra bien hecha y un desaguisado.”

FIGURA 3.1. La pista del Collell a la baga del Pedraforca dibuixa una profunda cicatriu en un dels
paisatges més emblematics de Catalunya.

i GANYET (1982, p. 49):

“Els vials a la muntanya constitueixen un fort impacte en el paisatge. La superposicio de linies seguides
sobre el terreny natural fa que els vials siguin observats amb facilitat i que es signifiquin especialment en el
paisatge.

Durant la construccio de vials es fan moviments de terres i desmunts en penya, que provoquen [’eliminacio
de la vegetacio existent, i l'aparicio de talusos descarnats amb formes, colors i textures diferents del terreny
existent.

La possibilitat de construccio amb maquinaria pesada comporta un potencial molt elevat de provocacio
d’atemptats contra el patrimoni natural, els quals una vegada produits son d’impossible correccio. Si, a més
a més, tenim en compte la rapidesa amb la qual es poden produir afectacions al patrimoni natural i la
lentitud de la recuperacio natural - que sovint s’ha de xifrar en desenes d’anys - arribem a la necessitat
d’organitzar la proteccio ambiental de les zones de muntanya.”

També segons GANYET (1982, p. 5) les principals variables a tenir en compte per tal de
preveure i corregir I’impacte ambiental son:

Els pendents del terreny

Els punts de vista des dels quals sera apreciat
El valor paisatgistic i ambiental de 1’area

La naturalesa de la vegetacio existent

Les condicions climatologiques locals

D’aquests factors nosaltres volem destacar-ne dos: la fragilitat del medi natural (fauna,

flora i gea) 1 I’accessibilitat visual (paisatge), 1 afegir-ne un altre: la forma més o menys
curosa de fer les obres (propiament 1’objecte de I’estudi de I’esmentat autor). En relacio
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amb aquest darrer punt cal dir que molt sovint al nostre pais les pistes es construeixen
sense planificacio prévia, i amb tragats i técniques deficients (sense sistemes de drenatge,
amb grans talusos sense assegurar, abocant els materials remoguts vessant o riu avall...).
Aixi, doncs, I’'impacte paisatgistic que sol tenir la construccio de pistes salta a la vista i per
aix0 mateix aquesta infrastructura s’ha vist sovint com un dels primers factors de
degradacié del medi ambient en zones de muntanya. Com denunciava I’obra Natura, s o
abus? jael 1976:

“Molt sovint s’obren carreteres forestals a tort i a dret, sense fer préviament canalitzacions, murs de
contencio, etc. Hom espera que s ensorri el que calgui, que les aigiies passin per on puguin, i només despreés,
quan ja tot s ’haura estabilitzat de manera natural”, és a dir, quan les destrosses seran fetes, es mirara
d’arreglar les coses fent les correccions i les obres que facin falta per al condicionament de la carreteres
(pero no per a la reconstitucio del bosc). Les raons per a procedir d’aquesta manera son, pel que sembla,
economiques. Els perjudicis causats (esllavissades, voladura de roques, obertura de zones d’erosio,
eliminacio secundaria d’arees forestals...), son especialment importants als terrenys calcaris. Hom pretén
que aquestes carreteres serveixin després com a vies turistiques i durant anys se n’han obert moltes, encara
que no fossin imprescindibles, tot i saber que quan es necessitaran (per exemple, per a treure fusta) s ’hauran
de refer de cap i de nou.” (FOLCH 1988).”

Alguns exemples d'aquests mal fer son la carretera del Port del Comte al Solsongs, el cami
de Busa des de Solsona, la carretera d'UII de Ter al Ripolles, el cami de Fontalba a Nuria,
la carretera provincial - antigament pista forestal - del Coll de Pal, el cami del Collell al
Pedraforca (FIGURA 3.1.) o el cami de la Quar al monestir de la Portella al Bergueda.™®

Aquests impactes proliferen també per I’afeccié que té la nostra societat als automobils i a
la construcci6 de les infrastructures indispensables per tal que puguin circular. Com afirma
en Josep Maria Mallarach (1990):

"fdem MIRALLES (1988): “Les condicions geomorfologiques de les muntanyes (forts pendents i relleu
trencat) i les seves condicions climatiques (pluviositat elevada) les fan molt sensibles a fenomens com
l’erosio, les inundacions, els esllavissaments, etc. La construccio de carreteres de muntanya és causa i origen
amb gran freqiiencia de la manifestacio punyent d’alguns d’aquests fenomens. I alhora aquests mateixos
fenomens son els que incideixen en la destruccié de les carreteres de muntanya. Es per aixo que una
carretera de muntanya no hauria de ser una obra barroera feta pel maquinista de [’excavadora sino un
projecte realitzat per especialistes que tinguessin en compte mesures per evitar els danys...”; ADENA/WWF
(1993, p. 59): “Problema a banda mereix el tema de les pistes de muntanya. Per bé que algunes son utils i
necessaries, moltes altres son obertes en nom d’una explotacio forestal mal programada i mal gestionada. Es
construeixen de manera encara mes barroera que les propies carreteres. El resultat és que moltes vegades es
produeix un dany important als boscos (abocament de terres, erosio, tala d’arbres) per treure’n una
rendibilitat més aviat baixa. El manteniment, a més, és molt car i moltes d’aquestes pistes acaben sent inutils
i intransitables.”; DEPANA (1994): “Una causa molt greu d’erosio és ['obertura de camins forestals mal fets
o en nombre excessiu. En terres inclinades, malament si els camins tenen molt pendent, car esdevenen
rapidament xaragalls inutilitzables i centres d’expansio dels processos erosius, pero malament també si son
massa plans i fan ziga-zagues ja que ocupen una part considerable de superficie de bosc.”

*¥Sobre aquest darrer cas el Consell de Protecci6 de la Natura (1993) va dirigir la segiient mocié al DARP:
“Quant a la zona de la Quar, espai natural ja previst com a parc natural en l'antic pla provincial de 1963 i
ara incorporat al PEIN, una actuacio recent portada a terme en aquest territori, consistent en l'obertura
d'una nova pista d'accés a la Quar i a la Portella, des de Sant Maurici, ens fa reflexionar sobre la manca de
sentit d'algunes actuacions d'aquest tipus, que, massa sovint, es realitzen sense cap estudi previ d'impacte i
encara menys amb criteris raonables que en justifiquin la necessitat. Semblaria oportu que un criteri basic en
aquestes actuacions a la muntanya, seria dotar d'un bon accés els habitants permanents o poblacio pagesa
de la zona, pero complint sempre, a més a més, els altres condicionants que assenyala la Llei d'espais
naturals i les normes del PEIN, que - recordem-ho - obliguen tothom, administracions i administrats. Avui,
obrir noves vies d'accés a zones del pais ja despoblades, comporta al marge de l'afectacio o degradacio que
pot provocar a la natura, més inconvenients que no avantatges, ja que en aquests espais no hi ha el control i
la vigilancia que exercien de manera natural i segura els seus antics habitants.”
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“Pero l'obertura i la proliferacio de les carreteres i pistes de muntanya és tan rapida i hi ha una confianga
tan excessiva que qualsevol mena de carretera o pista és un signe desitjable, quasi emblematic, de progrés
que, en moltes ocasions, hom no té en consideracio fins que el fet ja és consumat, i son rarissimes aquelles on
s'han plantejat amb prou serietat giiestions prévies tan logiques com les que segueixen: si l'obertura o
condicionament d'una carretera pot provocar inconvenients o impactes, de quina mena i de quina magnitud
seran, si els avantatges o profits que hom n'espera superaran amb escreix els inconvenients que comportaran
- tant a curt com a llarg termini -, quines mesures preventives podrien adoptar-se abans i durant l'execucio
de l'obra, o quines mesures correctores podrien aplicar-se després... Després d'un segle d'automobils i de
quatre decades d'emprar maquinaria pesant a les zones de muntanya de Catalunya hem de reconéixer que el
simple fet de disposar de mitjans per a fer una carretera de muntanya no la justifica de cap manera, i que si
és veritat que en certes ocasions els problemes que han resolt superen de llarg els que han comportat, en
molts altres s'han demostrat mal concebudes o innecessaries, sense parlar d'aquelles on els efectes negatius
eren tan obvis que han provocat, fins i tot, reaccions socials que han assolit paralitzar-les. El cas de la
projectada carretera de Queralbs a Nuria per Fontalba és paradigmatic en aquest sentit... Certament, és
possible de construir carreters i pistes correctes i boniques. Ningil no pot negar que algunes son exemples de
la bellesa que una intervencio humana intel-ligent i harmonica pot crear a la muntanya. La majoria, pero,
provoquen alteracions tan notables que esdevenen agressions realment alarmants, tant dels elements del
medi natural, com del paisatge que figuren... Pot ésser saludable, doncs, aturar-se a reflexionar sobre aquest
serios problema, amb la calma i la serenitat que la mateixa muntanya demana, per dir-ho aixi, pero sense

dilacions.” (p. 34).

Per tant, sovint hom critica la densitat excessiva de pistes:

“El fet que l'obertura de pistes de desembosc en els boscos particulars no sigui objecte del control que
caldria ha fomentat l'establiment d'una xarxa desordenada molt més densa que no hauria calgut si s'hagués
planificat amb anterioritat. En molts paisos es considera optima, per als boscos de muntanya on l'explotacio
forestal és mecanitzada, una densitat de pistes compresa entre 25 i 40 m/ha: als nostres boscos de muntanya
no és rar de trobar densitats que superen, adhuc, els 100 m/ha. Aquest fenomen s'explica per la conjuncio de
dos factors: l'abaratiment dels costos de l'extraccio en augmentar la densitat de pistes i l'increment dels
costos d'obertura de camins, els quals son deduits dels beneficis nets que hauria d'obtenir el propietari
forestal. Dit amb altres termes: al rematant li convé sovint obrir el maxim nombre de pistes de desembosc,
car li donen un benefici economic per partida doble. Els perjudicats: els ecosistemes forestals i les economies
dels propietaris forestals. Al Parc Natural de la Zona Volcanica de la Garrotxa, amb una superficie de 7.000
ha, la planificacio de les pistes forestals dels boscos privats ha permes estalviar l'obertura aproximadament
de 1 m/ha/any, sense que aixo dificultés els aprofitaments forestals, a base d'optimitzar la xarxa preexistent”’

(BOLOS 1988, p.180).”°

Més enlla de I’impacte sobre el paisatge, diversos treballs especialitzats® denuncien que
'obertura de vials i 'activitat forestal han contribuit o contribueixen en gran mesura a la

*fdem MALLARACH (1990): “la longitud de camins forestals en moltes valls de muntanya és de prop de 20
a 150 vegades superior al de les carreteres i camins veinals junts. Estem parlant, per tant, d'una xarxa de
molts milers de quilometres de longitud. Densitats superiors als 100 m lineals per hectarea son freqiients en
zones forestals productives i no és rar trobar densitats de més de 250 m/ha; tot aixo quan en els boscos de
muntanya europeus hom recomana densitats que no superin els 40 m/ha” (p. 38); DEPANA (1994): “Cal
una planificacio de I’obertura de pistes de desembosc en els boscos privats per tal de disminuir la seva
densitat (m/ha) i rectificar el desordre actual intentant optimitzar la xarxa preexistent.” ; FRANQUESA
(1994): “En concordanga amb ['us del bosc com a espai productiu explotat en régim privat, tradicionalment
cada propietari ha construit els camins de la seva finca, procurant no haver d’estar subjecte als veins per
accedir al seu bosc ni haver de concedir dret de pas a ningu. Aquesta logica ha portat a tenir camins
interiors a cada propietat, que sovint porten des del fons de vall fins la carena en un tragat sinuds, pendent i
dificil de mantenir, i que estructuren molt malament el territori. A la major part de contrades boscoses les
pistes en mal estat trituren [’espai forestal sense aconseguir configurar aquell unic bon accés que seria clau
per a la vigilancia, prevencio o extincio d’incendis.” Al nostre entendre les afirmacions referides als boscos
privats poden aplicar-se igualment als boscos publics.

%Trobareu una descripcié d’aquesta problematica i les referéncies al nostre estudi Les comarques d’alta
muntanya com a ambit especific per l'estudi de [’estat del medi ambient a Catalunya, Generalitat de
Catalunya, Departament de Medi Ambient, (1994).
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regressi6 d'aus forestals com el gall fer, el mussol pirinenc, els picots i diversos
rapinyaires, i de mamifers com ara la marta i 1'6s bru.’' El problema segueix viu i en la
colleccié Els espais naturals de Ponent (1993)", s'esmenta reiteradament l'impacte
ambiental que t¢ en diferents espais de muntanya la construccio de pistes i la circulacid
motoritzada.”® En el mateix sentit s'expressen MACIAS (1993) sobre la Garrotxa, PUIG et
al. (1993) sobre el Ripolles i MARTINEZ-VIDAL (1993) sobre la Cerdanya.

Pero, una altra “especie” afectada son els vianants: les pistes i camins asfaltats permeten
I’accés dels vehicles, perd alhora sovint esdevenen un medi hostil als vianants no
motoritzats. Caminar per vials asfaltats 1 pistes amples, descarnades 1 pedregoses, o per
vials amb una certa intensitat de vehicles, és avorrit i desavinent, fins i tot perillds. A
sobre, les pistes molt sovint es construeixen damunt de camins antics que resten
inutilitzats per al transit a peu.®* Per consegiient les pistes afavoreixen la circulacio
motoritzada per activa i per passiva.®’

A I’ultim, cal fer especial esment dels espais supraforestals. Aquests son molt fragils car la
capacitat regenerativa del sol 1 de la vegetacio (prats alpins) hi és extremadament baixa.
Per aix0 mateix I'impacte ambiental de la construccido de pistes en aquest medi es
manifesta amb una especial agressivitat.66 La Llei 2/1983, de 9 de marg, d'alta muntanya,
disposa a l'article 4 que: “Els plans comarcals han d'establir un regim especial per a les
arees de muntanya que es trobin situades en cotes superiors al limit natural del bosc
autocton de la zona.”, perd malauradament aquest régim especial no existeix.’’

'Entre els conflictes ambientals recents, els dos primers causats per abocaments il-legals de runa en rius
habitats per 1ludrigues, podem esmentar els de la Reserva Natural Parcial de Collegats al Pallars Jussa a causa
de les obres de construccid dels nous tinels, el de la construcciod d'un cami veinal a la Reserva Natural Parcial
de la riera de Merlés al Bergueda, i el de I’obertura de noves pistes sense els permisos preceptius a la fageda
de I’Estany, dins el PEIN dels Rasos de Peguera, també al Bergueda (“Salvem I’Estany”, L’Erol, 59:6-7,
1998).

S2Publicada pel diari Segre, amb el suport de les associacions IPCENA i DEPANA i del Patronat
Intercomarcal de Turisme - Terres de Lleida.

83«Les tales de fusta, els esports motoritzats i la construccié de pistes sén activitats que s'han de controlar a fi
que no suposin alteracions irreparables.” (Vall d'Aran); “Els impactes mediambientals que ha patit el
Montsec tot i no ésser molt nombrosos son importants i cal citar-ne... l'obertura de pistes sense cap utilitat,
l'extraccio de fustes amb maquinaria pesada deixant pistes de gran pendent...” (Montsec); “la proliferacio de
pistes forestals, sovint realitzades sense una planificacio previa, son altres dels perills potencials que
planegen per aquestes valls.” (Cardods 1 Vallferrera); “La circulacio motoritzada camp a través, sense cap
mirament, a hores d'ara, lluny de solucionar-se, s'esta agreujant dia a dia. La gran quantitat de pistes, vials i
camins de tota indole no en facilita en absolut el control. Hem de pensar que s'han arribat a obrir pistes
forestals fins a cotes impensables com la que ens porta als estanys de la Pera, a més de 2.300 m, o la que
travessa cap a Andorra per la Rabassa, lloc aquest on és dificil endevinar quin és el cami vertader ja que la
quantitat de vials existents és tal que els prats s'han degradat de forma gairebé irreparable.” (Cerdanya-I'Alt
Barida); “D’altra banda, aquests aprofitaments van minant literalment la zona de pistes, camins, entrades,
antics arrosegadors de fusta, etc., que encara dificulten molt més la regeneracio del bosc i no faciliten siné la
transformacio d'un indret d'aquestes caracteristiques en autentica pista tot-terrenys i motos de muntanya.”
(Vall de Santa Magdalena).

%A Suissa per exemple, els senders senyalitzats no poden seguir camins pavimentats, ni oberts a la
circulacié motoritzada, i la llei obliga a habilitar i usar la xarxa tradicional de camins.

Vegeu els apartats 3.2.2 i 6.3.4.

56 Alguns exemples foren la pista del Portarrd d'Espot, les dels estanys de la Pera i Malniu, la de la Torre de
Cadi, etc.

S"Tanmateix, d’acord amb aquest manament legal, el 1985, per encarrec del Departament de Politica
Territorial i Obres Publiques, VIGO et al realitzaren ’estudi Delimitacio de les arees supraforestals naturals
a les comarques de muntanya i propostes per al seu tractament. En aquest es proposava el segiient: “Les
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En resum podem afirmar que a causa dels talusos 1 desmunts generats, 1 als fendomens
erosius associats, 1 al caracter extens de les conques visuals, la degradaci6 del paisatge és el
principal impacte de la construccid de pistes en zones de muntanya. Les pistes son el
centre d’una paradoxa: d’una banda, constitueixen la infrastructura més usada per accedir a
la natura, i, de I’altra, sovint constitueixen el principal factor de degradacio del paisatge al
qual accedeixen. Com afirma LOPEZ-MONNE (1999):

“Des de [’optica estrictament turistica, la proliferacio de camins forestals de la manera en quée aquests han
estat oberts, lluny de suposar un avantatge s ha convertit en un element del tot negatiu. Talussos desventrats,
vessants descarnats, abocaments de pedruscall, etc., no fan sino enlletgir el paisatge i restar-li valor. Cal
recordar que qualsevol accio que suposi una degradacio del paisatge afecta - en major o menor mesura - a
la imatge de la zona. Aquest fet repercutira - tard o d’hora - en aquells segments de demanda pels quals el
contacte i el gaudi amb una naturalesa el menys artificialitzada possible sigui una de les motivacions
primordials a I’hora d’escollir la visita d 'un determinat indret.” (p. 112)

Sens dubte, a muntanya cal construir pistes 1 molts dels impactes associats son en certa
mesura inevitables, perd sovint es podrien evitar o reduir considerablement planificant i
optimitzant la xarxa de camins, usant técniques de construccio adequades i aplicant les
corresponents mesures correctores, tal i com il-lustren I’article de FOLCH (1978) 1, molt
especialment, 1’estudi realitzat per Ramon Ganyet (1982).

Us i frequentacio del viari

A la construccié de vials originalment amb finalitats industrials i forestals® segueix
després I'us indiscriminat d'aquest viari, sobretot amb vehicles, generalment amb finalitats
ladiques. Cal subratllar aqui que actualment, i cada cop més, 1’Gs principal de molts
camins, o la primera forma de freqiientacio del medi natural, és el turisme. Aix0 genera
nous impactes, que cal sumar als descrits en I’apartat precedent. Alhora, els impactes
ambientals derivats de la freqlientacié no es poden separar d’altres impactes socials o
econdmics igualment importants, que la societat rural percep millor que els primers,” i
davant dels quals mostra una especial sensibilitat.”’

L’impacte ambiental derivat de la freqiientacio sol tenir un caracter menys evident que la
construccio dels vials que la fan possible, perd sovint la seva importancia ecologica és
superior. Aixo €s aixi principalment perque la freqiientacio, sobretot difusa, significa una
intrusio directa en 1’espai vital de la fauna que aquesta suporta molt malament. Ni la fauna
ni la flora més fragils son sensibles a 1’alteracid estética del paisatge. En realitat, no és la

carreteres, vials, aparcaments i altres obres destructives s'han de reduir al minim imprescindible quant a
nombre i dimensions i no han d'afectar paratges o llocs d'interés naturalistic. No han de tenir tampoc efectes
secundaris greus, i cal evitar especialment que provoquin o reactivin processos erosius. S'ha de vetllar,
d'altra banda, per la seva bona conservacio i el seu us correcte ... Cal regular i limitar la freqiientacio (pas,
acampada,...) dels espais no urbanitzats i, sobretot, de les zones més interessants i de les arees de reserva,
evitant el calcigament excessiu, l'escampall de deixalles i l'eutrofitzacio de les aigiies. La practica del trial i
d'altres competicions motociclistes i, en general la circulacio de vehicles fora via s'ha de prohibir totalment.”
(pp.24-25).

S%Es tracta per tant de camins de servei, que en la majoria de paisos d’Europa occidental romandrien
tancats a la circulacié general de vehicles motoritzats.

%%Un reflex d’aquesta realitat son també les afirmacions fetes reiteradament per politics de comarques del
Pirineu de I’estil “I’home és la principal espécie en perill extincié a muntanya”. Vegeu per exemple E/
mundo de los Pirineos, 2000, nim. 17, p. 71.

"Com ja hem pogut comprovar al capitol 2 sobre el debat sobre 1’accés al medi rural i natural.
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construccio de la pista el que foragita la fauna, ans 1’us indiscriminat d’aquesta i I’accés

privilegiat que ofereix a indrets abans solitaris; mentre la flora la destrueix el sobretrepig o
.y . . ., .. 1

la recol-lecci6 abusiva causats per la massificacio o la falta de civisme.’

Obviament, els impactes derivats de la freqlientacié del medi natural variaran també en
funcié de la forma que adopta aquesta: >

Reduida/massificada

Concentrada/difusa

Estacional/permanent

A peu, cavall, bicicleta/amb vehicles motoritzats
Respectuosa/no respectuosa

Es evident que una freqiientacio reduida, estacional, respectuosa i a peu, genera uns
impactes molt inferiors que una freqiientacié massificada, permanent, no respectuosa i
amb vehicles motoritzats, perd de nou la intensitat dels impactes variara també en funcid
de la propia fragilitat del medi natural.

Pel que fa al caracter concentrat/difus de la freqlientacid, sembla que cada cop més
s’opta per una estratégia de concentracid dels impactes, la qual cosa en facilita el
control 1 la gesti6. De manera que, en general, és preferible tenir pocs impactes
d’intensitat superior (perd concentrats en 1’espai i més facilment gestionables), que
molts impactes d’intensitat inferior (de caracter dispers i control més dificil). Quan
I’impacte puntual esdevé tanmateix excessiu hom pot optar per “dispersar la
concentracio”, és a dir per crear nous focus de freqiientacid perd de caracter igualment
concentrat. Com podrem comprovar, aquestes son les estratégies adoptades als nostres
espais naturals protegits de muntanya.”

D’altra banda, aquests factors revelen clarament que els impactes potencials de la
freqlientacid6 no sén consubstancials o inevitables ans poden reduir-se enormement
mitjancant una gestid o regulacié adequada d’aquesta. Subratllem també el paper
decisiu que juga el capteniment dels freqiientadors i la importancia que té en aquest
context el canvi de paradigma pel que fa al model social d’accés al medi natural
esdevingut durant la década dels 90 a Catalunya, que hem descrit al principi del capitol 4.

Quan la freqlientaci6 esdevé excessiva i els impactes es fan ja evidents o esdevenen
especialment importants aquesta s’anomena hiperfreqiientacio. Els principals impactes
ambientals derivats de la hiperfreqiientacié son els segiients:

Estress (fauna salvatge)

"' Aquesta problematica I’hem descrita detalladament en diversos treballs, que contenen a més nombroses
referéncies addicionals: Les comarques d’alta muntanya com a ambit especific per I’estudi de [’estat del
medi ambient a Catalunya (1994); El conflicte entre lleure i proteccio de la natura en espais naturals
protegits a Baden-Wiirttemberg (Alemanya): Proteccio versus promocio (1992); i Connexio de biotops a
Alemanya: una nova estrategia territorial de conservacio de la natura (1995).

"L’estudi de la Diputacié de Barcelona (1998) Estudi sobre la practica sostenible de ’esport al medi
natural atribueix els impactes dels esports sobre el medi natural a set factors: 1. Tipus d’esport practicat;
2. Intensitat (densitat) de la practica; 3. Durada de I’activitat sobre el lloc; 4. Estaci6 de 1’any; 5. Moment
del dia; 6. Vulnerabilitat intrinseca de les espécies afectades; 7. Comportament dels practicants.

Vegeu I’apartat 8.2.
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Recol‘lecci6 indiscriminada (flora)

Sobretrepig (flora)

Erosio

Incendis

Deixalles

Pérdua de qualitat del paisatge (banalitzacid, soroll, etc.)

I pel que fa als impactes socials i economics:

Estress (fauna domestica)

Danys en camps i conreus

Danys a la infraestructura agropecuaria i forestal (vailets, bordes)
Danys a la infraestructura viaria (camins rurals 1 forestals)

Danys a la infraestructura turistica (senyalitzacio, arees de lleure)
Emergencies de proteccio civil

Incendis

Deixalles

Conlflictes entre usuaris turistics (vehicles/vianants)

Pérdua de qualitat dels recursos turistics (banalitzacio, soroll, etc.)

La fauna - sobretot la fauna superior - constitueix I'element més sensible dels ecosistemes
naturals a la freqiientacid, i alhora I'element més dificil de percebre , i per tant de coneixer i
valorar adequadament, per part de les persones que s'endinsen en el medi natural. Aixi,
sovint el principal impacte ambiental de la freqlientacid és aquell que més costa de
coneixer, d'identificar i d'avaluar correctament.”™

El 1992 la Generalitat de Catalunya va aprovar un decret que pretén preservar la fauna de
la pressi6 recreativa.” El decret inclou un preambul forca esclaridor:

“Aquest mateix canvi social ha posat de moda una série d’activitats esportives, ’allicient de les quals es
troba en gran part en el fet que es realitzen en contacte amb la natura. Malauradament, aquestes activitats,
que per elles mateixes son prou lloables, practicades en massa o en certs indrets poden arribar a ser tan
perjudicials per a la fauna com ho és la destruccio del medi.”

També la memoria del Pla de tancament de pistes forestals del Parc Nacional
d’Aigiiestortes 1 Estany de Sant Maurici (1997) esmenta la problematica:

“Les pistes no van ser concebudes per a la utilitzacio turistica i moltes d’elles creuen llocs on habiten
animals especialment sensibles a I’activitat humana, alguns d’ells amb greus problemes de supervivéncia a la
zona, com el gall fer, el mussol pirinenc, el picot negre, entre d’altres. El transit de vehicles i persones en
epoques d’aparallament i nidificacio, principalment, crea greus problemes a la supervivéncia de l’espécie.”

En aquest ambit cal esmentar especificament I'impacte negatiu de determinades activitats
esportives (TAULA 3.1.), com ara l'escalada sobre les colonies de rapinyaires rupicoles
(voltor, trencalds, aufrany, aliga daurada, falco pelegri), del barranquisme massificat sobre
les espécies aquatiques (almesquera, tritd, etc.), o l'atropellament de la fauna (erig6, toixo,

"Em remeto novament al nostre estudi Les comarques d'alta muntanya com a ambit especific per a l'estudi
de l'estat del Medi Ambient a Catalunya (1994).

"Decret 148/1992, de 9 de juny, pel qual es regulen les activitats fotografiques, cientifiques i esportives
que poden afectar espécies de la fauna salvatge.
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turd, lludriga..., serps 1 amfibis, etc.) per part d'automobils i també de motos 1 bicicletes.”
El preambul del decret 148/1992 hi fa novament reférencia:

“.da practica d’alguns esports com [’escalada, l’espeleologia i el vol amb aeronaus impliquen la
freqiientacio d’indrets que per la seva tradicional inaccessibilitat i peculiars caracteristiques son el
darrer refugi de moltes espécies en perill d’extincio.”

Aix0 no obstant, ja hem fet esment que els perjudicis derivats de les activitats esportives
sovint no els origina propiament la seva practica sind el capteniment del practicant
(acumulacié de deixalles, encesa de focs, cridoria, abandonament de rutes establertes,
agressions a la fauna i la flora, etc.).”” La informaci6 i 'educacié dels practicants és, doncs,
fonamental. La majoria d'activitats, practicades d'una manera ordenada (al lloc i en 1'¢poca
adequada i sense massificacions), foren assumibles pel medi ambient. Tanmateix, hi ha
determinades activitats -trial, 4x4 en grup, etc.- que dificilment permeten una practica
compatible amb la conservacid de l'entorn natural i paisatgistic de l'alta muntanya o que
poden topar molt facilment amb les activitats menys impactants i majoritaries.

El trial,”® prohibit en terrenys forestals i, encara especificament, als espais del PEIN i
reserves nacionals de caga, pel Decret 59/1989 — i ara per la Llei 9/1995, de regulaci6 de
1’accés motoritzat al medi natural - se segueix practicant a Era Val d'Aran,” a la Cerdanya
(Vall de la Llosa, massis de la Carabassa), al Bergueda (Serra de Picancel, Rasos de
Peguera), i al Ripollés (Reserva Nacional de Freser-Setcases)™’.

La propia administraci6 catalana reconeix la importancia d’aquests impactes que
justifiquen I’aprovacié de la Llei 9/1995, de regulacio de I’accés motoritzat al medi
natural, com explica el seu preambul:

"Vegeu els meus treballs El conflicte entre lleure i proteccié de la natura en espais naturals protegits a
Baden-Wiirttemberg (Alemanya): Proteccio versus promocio, (1992) i Les comarques d'alta muntanya com a
ambit especific per a l'estudi de l'estat del Medi Ambient a Catalunya (1994).

77 Aquest fet és subratllat també per 1’Estudi sobre la practica sostenible de I’esport al medi natural de la
Diputacié de Barcelona (1998).

"8Sobre el trial el “Llibre blanc” apuntava ja el 1976: “El motorisme de muntanya, per contra, fins i tot en el
cas en que sigui practicat amb la cura més gran, ha d’ocasionar estralls per la seva mateixa natura; el
nombre elevat de practicants i la dificultat de controlar-los fan encara més perillos aquest esport. A part
I’efecte nefast del soroll sobre els ocells niadors, sobretot en eépoca de cria, hem d’insistir aqui en les
conseqiiencies que té el motorisme de muntanya per a la vegetacio. L allunyament dels ocells comporta ja un
perill, per tal com moltes vegades els ocells intervenn en el transport a distancia de granes d’arbres i arbusts
i, per tant, faciliten la regeneracio de la coberta vegetal. No cal que parlem del perill de calar foc o de la
trencadissa i aixafament de branques tot passant amb les motos per camins estrets. El més greu de tot, pero,
son indiscutiblement les conseqiiéncies de [’erosio directa, per accio de les maquines, i indirecta, en obrir
canals per on s’escola l’aigua d’escorriment tot eixamplant-los i aprofundint-los; els sols erosionats aixi,
directament o indirecta, queden nus de tota vida vegetal i els arbres i arbusts immediats van tenint llurs
arrels descalcades fins que cauen també, victimes del trial. No és sorprenent, per tant, que en molts paisos
hom hagi pres fortes mesures restrictives envers aquesta activitat o, cas de Suissa, que hom [’hagi privada
del tot” (FOLCH 1988).

"“Entre molts altres casos, aquest estiu membres de DEPANA van sorprendre una colla de setanta
motoristes circulant pels prats de la collada de Barrados, a la Vall d’Aran, a més de 2000 m d’altitud.
Curiosament, el cap del grup es va identificar ni més ni menys que com [’advocat de la Federacio
Catalana de Motorisme! Els membres de DEPANA li van prendre les dades per denunciar el fet, que ja
s’havia produit I’any passat en el mateix indret. En aquesta ocasio els membres de DEPANA estaven
realitzant un cens de perdiu blanca, espécie protegida i molt escassa, i van constatar que les dues
parelles detectades ['any passat en aquesta zona havien desaparegut.” (DEPANA 1992).

%Vegeu al respecte PUIG et al 1993, IPCENA 1993 (diversos titols), i les meves referéncies a la Serra de
Picancel a I’article “Els camins. Una assignatura pendent de 1’ordenaci6 del territori” (1998).
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“El fort increment de la circulacio de vehicles motoritzats els darrers anys ha comportat un augment
considerable de la pressio humana sobre els espais naturals. La poténcia i la maniobrabilitat dels vehicles i,
d’altra banda, el progressiu accés de la poblacio a indrets fins fa poc preservats de l’accié humana, on
habiten espécies animals i comunitats vegetals d’interés natural, constitueixen una amenacga que de vegades
posa en perill el manteniment de [’equilibri ecologic i la conservacio dels sistemes naturals i afecta
negativament els drets i la qualitat de vida de la poblacio rural.”

TAULA 3.1. Principals impactes ambientals o socials dels esports d'aventura

Ala de pendent, ala delta, Molésties a la fauna salvatge i al bestiar domestic, conflictes amb
ultralleugers, globus aerostatics ocells (rapinyaires) en época d'aparellament o cria, destrucci6 de la
vegetacio 1 erosio als punts d'enlairament. En cas de massificacio
conflictes amb altres wusuaris. Contaminacié acustica
(ultralleugers).

BTT Quan practicada camp a través i fora de pistes adients o
massivament, molésties a la fauna salvatge i al bestiar domeéstic,
destruccio de la vegetacié i erosi6. En cas de massificacio
conflictes amb excursionistes.

Excursionisme, senderisme, Quan practicat massivament o sense seguir el cami marcat,
trekking molesties a la fauna salvatge i al bestiar domestic, destrucci6 de la
vegetacid, erosi6, recol-lecci6 de plantes i animals rars, i
acumulacid de deixalles. Risc d'incendis.

Barranquisme Molesties a la fauna aquatica  (invertebrats, tritd pirinenc,
almesquera) i piscicola, i destrucci6 de la vegetaci6 fluvial.
Molesties a la fauna que nia o viu a les parets dels barrancs (com
ara rapinyaires). Acumulaci6 de deixalles.

Rafting i afins, piragiiisme Destrucci6 de la vegetacio6 de ribera i erosid als punts d'entrada i
sortida dels rius. Molésties a la fauna que nia a la vegetacio de
ribera.

Heliesqui, esqui fora-pista, esqui | Molésties a la fauna d'alta muntanya i forestal (isard, perdiu nival,

d'alta muntanya, gall fer). Danys als arbres joves. Risc d’allaus.

esqui de fons

Escalada Molesties a la fauna rupicola (falco pelegri, duc, trencalos, voltor,
aguiles). Destruccio de vegetacio rupicola relictual.

Espeleologia Molésties a la fauna epigea (ratpenats), acumulacio de deixalles,
destrucci6 del patrimoni geologic.

4 X 4, motorisme Molesties i atropellaments de la fauna salvatge (mamifers, reptils,

ocells, etc.) i el bestiar domestic. Destruccid de la vegetacio.
Destrucci6 de camins i erosio. Contaminacid acustica i
atmosferica. Conflictes importants amb altres usuaris (pagesia i
turistes). Risc d'incendis.

Font: Elaboracio propia a partir de diverses fonts originals.

Els impactes sobre la flora de la freqiientacio provenen tant de la persecuci6 directa (el cas
de la flor de neu a la Serra del Catllaras), com sobretot del trepig excessiu que condueix a
un empobriment de les comunitats vegetals i en casos extrems a la desaparicié de la
vegetacio 1 a l'aparicié de processos erosius. Aquests impactes poden arribar a esdevenir
considerables quan provocats per vehicles tot terreny com ara les motos de muntanya en
terrenys forestals o vehicles 4x4 als rasos alpins.®' Perd fins i tot el trepig excessiu produit
per una hiperfreqiientaci6 d'excursionistes pot conduir, als rasos alpins 1 en altres indrets
sensibles, a la desaparicio de la vegetacio i a l'aparicio de processos erosius d'envergadura
considerable.*” El punt nim. 27 de les conclusions del forum “Cuidem la nostra terra”
descriu el problema de la segiient manera:

¥1'Vegeu per exemple al nostre estudi La xarxa de camins a les comarques de muntanya (1995), I’apartat
5.3.2.4. sobre la problematica de I’alta vall de Bescaran (Alt Urgell).
%2A casa nostra en tenim alguns exemples als espais culminals del Montseny (CAMPILLO 2000).
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“Les motos i els vehicles tot terreny constitueixen actualment una gravissima plaga per a les terres forestals i
de pastura. Passant per camins inadequats o simplement pel mig del bosc o del prat, provoquen processos
d’erosio violents i degraden la vegetacio, fins i tot en terres horitzontals... No fa només roderes, siné que
excaven profundament els indrets per on passen, siguin camins o no. I quan el cami s’ha convertit en una
mena de trinxera intransitable, passen pels costats i aixi eixamplen cada vegada més la superficie malmesa.”
(DEPANA 1994)

El bosc pateix també, de vegades, I'accid de visitants incivics que fan malbé plangons i
arbres. Un problematica especifica és 1'escapgament de pins joves i el robatori d'avets
silvestres (també de molses, grévols, galzerans o teixos).*> A 1’ultim, durant els mesos
d'estiu i a la tardor (durant la temporada dels bolets) la freqiientacio turistica increment el
risc d'incendis i comporta l'acumulacié de deixalles al bosc. L’acumulacié de deixalles és
una de les principals causes que mou els espais naturals protegits a tancar pistes a la
circulacié motoritzada (FIGURA 32.).%

La solucio a aquests problemes sembla que hauria de passar, doncs, principalment per una
limitacié (en I’espai o en el temps) de 1’accessibilitat en funcid de la fragilitat ecologica del
territori, posant especial atenci6 en evitar la dispersio o proliferacié dels impactes, 1, també,
per la regulacié especifica de determinades activitats esportives o ludiques, sense oblidar
en cap cas la importancia d’informar 1 educar els usuaris.

FIGURA 3.2. L’acumulacié de deixalles és un dels
principals impactes ambientals associats a la
freqiientaci6 incontrolada del medi natural.

qu:g;tc_rﬂa-lus! '

e-les]

% Aquest fet ha obligat, per exemple, a tancar la pista forestal de la Vall de I'Ingla a la Cerdanya, durant les
festes nadalenques.

¥ accés incontrolat de vehicles i persones als boscos augmenta enormement la probabilitat d’inici
d’un incendi i I’acumulacio de deixalles.” Parc Nacional d’Aigiiestortes i Estany de Sant Maurici (1997)
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3.2.2. Conflictes d’usos

En Dlapartat precedent hem llistat els impactes socials 1 economics derivats de la
hiperfreqiientacid. El medi rural és un espai multifuncional (natural, productiu, social...)
1 per aix0 mateix la xarxa de camins és també una infrastructura que suporta diversos
usos alhora. Aix0 pot comportar 1’aparici6 de conflictes que caldra prendre en
consideraci6 a I'hora d'emprendre una gestio integral del viari. Aquests conflictes d'usos
els hem aplegat en tres grans grups. El primer fa referéncia a les interferéncies entre
usos (un Us afecta negativament un altre Us); el segon fa referéncia als efectes de 1'is
sobre la conservacio del viari; el tercer fa referéncia a un problema d’importancia
creixent: I’expulsid progressiva del transit no motoritzat de la xarxa de camins.

Interferéncies entre usos

Activitats tradicionals

Ja historicament els camins ramaders han estat escenari de 1'antagonisme existent entre
agricultura i ramaderia. SORRE (1913) descriu per exemple com en signar-se el Tractat
dels Pirineus, els pobles cerdans que passaven a Franca aprofitaren 1'ocasio per reduir
els drets dels ramats transhumants procedents d'Espanya. El terreny que ocupava l'antic
cami ramader del Coll de la Perxa fou dividit entre els municipis afectats o apropiat per
I'Estat.® En época tan reculada com el segle XVIII els habitants de Dorres, al Ripollés,
reclamaven la restitucio de l'amplada original dels camins ramaders usurpats per
l'activitat agricola.

També BLANCHARD, VILA (1978) fan referéncia a aquest conflicte d'usos “Els
antiquissims camins ramaders..., en alguns indrets, corren el perill de desapareixer
menjats pels propietaris de les terres del costat.” (p. 46). Com indiquen SORRE (1913)
o SOLE (1951) la intensificacié de l'agricultura a les planes ha comportat historicament
la decadéncia de la transhumancia. Aixi va passar al Rossello primer, a 'Emporda més
tard, i més recentment al Pla d'Urgell, la irrigacié del qual va gairebé acabar amb la
transhumancia del Pirineu occidental catala (SOLE 1951, p. 290).

Malgrat que el transit ramader hagi minvat extraordinariament el conflicte es manté. Els
camins ramaders han estat sovint usurpats i, ahir com avui, la seva restitucid, ara tamb¢é
amb finalitats turistiques, topa frontalment amb els interessos de la propietat agricola,
també dels interessos urbanitzadors. Aixi, per exemple, els camins ramaders de 1'Alt
Bergueda, que la Generalitat classifica 'any 1983, mai no han estat delimitats ni afitats,
aparentment per la por que l'administracio catalana té¢ que aixo signifiqui 1'inici d'una
série inacabable de plets.*

% Segons SORRE (1913) existeix a I'Alta Cerdanya un bosc de I'Estat anomenat precisament “Chemin
ramadé”.

$Com denunciava un ramader de Baga: “Fa aproximadament entre 15 i 20 anys van comencar a tancar
els camins ramaders amb els filats dels ramats i d’altres que s hi fan cases.” Regio7, 24.7.1999
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Pero, actualment, tenen una importancia molt superior les interferéncies que 1'as turistic
del viari pot provocar amb altres activitats (principalment agropecuaries i forestals)®’ i
també els conflictes que es produeixen entre diverses modalitats turistiques.

Per exemple, el transit continuat de vehicles (vehicles tot terreny, motos, automobils i
bicicletes) o de vianants pot espantar el bestiar que pastura a la muntanya i malmetre
prats, camps i conreus® (principalment a causa del desconeixement del medi rural que
caracteritza a alguns visitants urbans o també a causa de comportaments incivics)
(FIGURA 3.3.)."” Un altre aspecte a considerar és la degradacio d'infrastructures
agricoles (tanques, cabanes, etc.) La poblacio rural és especialment sensible a aquests
fets 1 comportaments. Paradoxalment, la victima de I’incivisme és sovint la propia
infrastructura turistica (senyalitzacio, arees de lleure, refugis, etc.)

FIGURA 3.3. Cacadors urbans aparcats
dins d’un camp de farratge a Montmajor
(Bergueda). El propietari avisa els mossos
d’esquadra i presenta una denuncia pels
perjudicis causats. El jutge falla en contra
del pagés amb ’argument que “definir on
acaba un cami i on i comenca un camp de
conreu no és quelcom evident”.

Fotografies: Xavier Saez i Sala

Lleure i esports

Alhora poden apar¢ixer incompatibilitats i conflictes entre les diverses modalitats
esportives i practiques turistiques: 4x4 i motos versus senderistes,” ciclistes o

A aixo es refereix la Llei 9/1995 de regulacio de I’accés motoritzat al medi natural quan afirma que la
freqiientaci6 creixent del medi rural “afecta negativament els drets i la qualitat de vida de la poblacié
rural.”

88«Son frecuentes las protestas de aquellos propietarios que sefialan que uno o varios todoterreno les han
arrancado los cables eléctricos que cierran la finca. Y las vacas o los corderos se han escapado.” Jordi
Peix, citat per WIRTH (1994), p. 23.

¥Per exemple, els prats alpins fronterers entre I'Alt Urgell i la Cerdanya i Andorra (valls de la Llosa i
Bescaran) estan molt deteriorats pel trafic de vehicles procedents d'Andorra (motos, vehicles 4x4 i adhuc
autocars), també pel pas freqiient de vehicles carregats amb contraban.

YVegeu Darticle “A peu per... burros?” escrit per Lluis Llort, publicat a I’AVUI del 25.8.2000: “Si Josep
Maria Espinas es decidis a fer una de les seves rutes per la vall d’Aran, un dels problemes que trobaria
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cavallistes; ciclistes versus excursionis‘[es,91 etc. (a I'hivern motos de neu i vianants
versus esquiadors de fons). En cas de conflicte sempre hauria de prevaler l'activitat més
respectuosa amb el medi ambient (i les conformes amb la legalitat vigent), encara més si
¢s la majoritaria.

L’ Estudi sobre la practica sostenible de [’esport en el medi natural (1998), realitzat per
la Diputacié de Barcelona, inclou una interessant analisi de les interferéncies entre
activitats esportives. La taula apunta inequivocament al motorisme de muntanya i
vehicles 4x4 com la primera causa de conflictes, principalment amb activitats de
caracter més “tou” com ara passeig i esbarjo en general, senderisme, marxes a cavall,
bicicleta tot terreny i observaci6 de fauna, també amb la recol-leccio de bolets:

“Motocicletes i vehicles tot terreny provoquen inseguretat viaria i molésties per soroll i afecten
principalment la practica de les marxes a cavall i la bicicleta de muntanya, i, en menor mesura, el
senderisme, el passeig i el muntanyisme.” (DIPUTACIO DE BARCELONA, 1998)

El mateix estudi proposa com a solucions segregar espacialment i temporal les diferents
activitats mitjangant la creacidé d’infrastructures diferenciades (itineraris), perd també
prohibint determinades practiques en determinats camins “Per exemple, prohibir la
circulacio de vehicles de motor per un cami i permetre la resta d’activitats.”

L’accés indiscriminat al medi natural, la massificacio, els fums, el soroll 1 I’escampall
de deixalles impliquen a més una perdua de qualitat del paisatge i del producte turistic.
Es el que hom anomena banalitzacié. Aquell indret que atrau tants visitants precisament
a causa del seu atractiu paisatgistic o natural, perd tot I’encant quan es massifica.’” Els
principals perjudicats son les persones més respectuoses, la majoria, o fins 1 tot els
mateixos usuaris causants del problema. De fet, la banalitzacié de la natura pot ser en
molts casos I’impacte més rellevant socialment i el principal argument en pro d’un
control 1 regulacio de I’is de la xarxa de camins i 1’accés al medi natural. Novament,
I’estratégia a seguir contra la banalitzacid hauria de passar per una planificacio dels usos
del territori (inclosa la xarxa de camins), i per afavorir els usos més respectuosos, encara
més si son els majoritaris, sense descartar mesures de control o la imposici6 de
limitacions, 1, per descomptat, sense renunciar tampoc a informar i educar la poblacio.

seria el de poder-la fer a peu sense sentir-se una mica burro. Per la Vall d’Aran i cada cop més per alla
on sigui... Si els gairebé tres quilometres de pista que hem hagut de recorrer a peu - si [’hem aparcat on
recomana la guia, les autoritats i el sentit comui - ... ens han resultat pesadets a ['anada, ja no us dic res
a la tornada. Perqué estem cansats, si, pero, sobretot, ens emprenya el pas continuat de cotxes aixecant
pols del cami que se’ns enganxa a la pell suada. Aquesta cronica, no ho amago, és una modesta croada
contra els cotxes mal conduits, un 60 o 70 per cent dels quals son tot terrenys, que trenquen [’equilibri
natural de la muntanya arribant a zones on no se’ls hauria de permetre I’accés.”

'Per exemple la bicicleta tot terreny ha estat prohibida al Parc natural de Sant Lloreng del Munt i ha
generat importants conflictes al Parc de Collserola. També ’estudi de la Diputacié de Barcelona (1998 )
hi fa referéncia: “Bicicletes, cavalls i vianants. En general son activitats bastant compatibles, excepte
quan les densitats son molt altes. Els conflictes creats per la practica de la bicicleta de muntanya son
deguts a la novetat i al rapid increment d’aquest esport, i a la inseguretat viaria que provoquen per la
manca d’un avis acustic en els practicants de modalitats toves (passeig, senderisme...). Les marxes a
cavall també provoquen inseguretat viaria en els vianants, no gaire important actualment, per la baixa
densitat amb que es practica.”

’En s6n bons exemples ’entorn dels estanys de la Pera i de Malniu, a la Cerdanya. Els impactes derivats
d’una freqiientacié massiva, en vehicle i incontrolada decidiren el Consell Comarcal a promoure un pla
d’ordenacié d’usos que desenvolupa la Direccidé General d’Accid i Planificacié Territorial del DPTOP.
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Emergencies de proteccio civil

A Dultim, un altre problema, amb importants conseqiiéncies econdomiques,”” son les
emergencies de proteccid civil que genera 1’Gs indiscriminat d’una xarxa de camins
construida originariament amb finalitats ben especifiques (forestals, ramaderes o
industrials). Per exemple el 70% dels rescats efectuats pels bombers de la Generalitat
son motivats per la practica d’esports d’aventura. I entre 1998 1 1999 el nombre de
rescats va augmentar un 22%.”* Aqui de nou adquireix protagonisme el canvi de
paradigma pel que fa al model d’accés al medi natural que hem explicat a I’inici del
capitol 4. Com recull un article de premsa (FIGURA 3.4.):

“Mucha gente que sube, sobre todo en verano, no sabe a donde va... Algunos emprenden caminatas de 10
horas con unas simples zapatillas deportivas. Y claro, se hacen daiio... Mucha gente se levanta tarde,
desayuna tranquilamente y se va a subir a un pico a media maiiana, como si fueran a la playa.... No
traen ni un simple chubasquero... Como la gente tiene el teléfono movil a mano, no dudan en llamar a los
bomberos ante el mas minimo problema.” (El Pais, 26.9.00)

Actituds similars son freqiients també entre els conductors de vehicles.”” Els vehicles,
fins i tot els 4x4, circulen per camins inadequats (pistes de vegades gairebé
impracticables), o en condicions meteorologiques adverses (pluja, boira, neu o glag), o
exploren el laberint de pistes pel seu compte 1 risc. El resultat sovint son extraviaments
o accidents que obliguen a mobilitzar importants mitjans técnics i humans. Aquesta ¢és
també¢ una de les principals motivacions dels plans de tancament de pistes dels espais
naturals protegits del Pirineu catala (vegeu C 2.)

Los deportes de
aventura en la
montaiia acaparan el
T0% de los rescates

Un roscaie o la
mwaElarks cuesls
ma promlio de
L0000 pesetas

FIGURA 34.

A més, cal esmentar els problemes que per a les tasques de proteccid civil poden
derivar-se de 'actual us indiscriminat del viari, principalment del forestal. La majoria de
pistes forestals son vials estrets que només amb dificultat permeten 1'encreuament dels
vehicles d'extincid d'incendis, d'amplada considerable, amb d'altres vehicles, com ara
turismes. Per aix0, en casos d'emergéncia és necessari que els vehicles d'extincid puguin
transitar sense impediments pel viari.

Alhora, I'extensio de la xarxa de pistes i I'us lliure d'aquesta fan que en ¢poques de gran
concurrencia, com ara durant les vacances d'estiu - que coincideixen alhora amb el
periode de major risc d’incendi -, la dispersi6 de la gent dificulti les tasques dels
efectius de proteccio civil que han d'anar a la recerca de la gent escampada pel bosc. Per

Cada rescat a la muntanya costa un promig de 500.000 pts.

**El Pais, 26.8.2000, “Los deportes de aventura en la montafa acaparan el 70% de los rescates.”
%Comunicaci6 personal dels técnics del Parc natural del Cadi-Moixerd. L’hivern del 1999 els ocupants
d’un vehicle tot terreny va tenir un accident mortal al Pedraforca en relliscar sobre una placa de gel al
cami de la Baga.
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tal de resoldre aquests problemes caldria dotar les pistes forestals d'apartadors 1 giradors
per als vehicles d'extincid suficients, i també regular d'una manera restrictiva I'is
d'aquest viari (per exemple limitant-lo al trafic agropecuari, forestal 1 de proteccio civil).

Us i conservacid del viari

Dr’altra banda, diverses activitats poden afectar negativament la conservaci6 del viari.
La practica del trial amb motocicletes té conseqiiéncies molt destructives (erosio) sobre
els camins tradicionals (camins de bast i corriols).”® Al nostre article “Els camins. Una
assignatura pendent de 1’ordenaci6 del territori” (1998) afirmavem que:

“L’impacte sobre els camins es devastador. Les motos destrueixen la plataforma dels senders i
desencadenen importants processos erosius. En nombrosos punts s ’han pogut constatar perdues de sol de
més d’un metre de fondaria... En d’altres, [’erosio impedeix seguir el cami a peu, que queda d’aquesta
manera inutilitzat Les motos destrueixen infrastructures associades als camins com ara empedrats,
escales i espones de pedra, malmetent un patrimoni historic de caracter public.”

SOCIETAT

Els propietaris d’'una muntanya
del Pallars Sobira volen cobrar
peatge als visitants

S’haura de pagar 500 pessetes per vehicle

(=N Y
B Lisderre (Pallars Sobird),—
Els vint copropictaris deo ln mun-
tamys d'lson i Estallo, situsds
al municipi pallass de Lisdorre,
ham anunciat que mpotarmn sn
peatge de 500 pessetes & tols
cls vehicles que accedeixin als
estamys de Cerascan, Broate §
Romedo, «Estem fanis que cls
vehscles ens destrucman cls ca-
mint pels quaks nosalines aooe-
dim & ley pastures i coltiuss, va
dir ahir un portaven dels pro-
pictaris com a justificacid per
haver pres agquests mesuara,

Els copropietaris han decidit,
a miés, cobrar 1.000 pessctes als
Laxis gue accedeixen 3 la mun-

tursted, LA-

en principi considera que pagar
una taxn per poder sceedir als
cstamys &5 comvensent sl es
encompile s normativa estsbler-
ta per IPAssociacid de Municipis
del Pirimcu.

D'altra banda, els propietaris
destabliments hotelers conside-
ren que la mesura pot perjudicar
el turisme de la zona, peinci-
palment els excursionisics que
sccedeinen fing als estanys per
fer travesses de muntamya. El
grup de copropletaris d'lson i
Estallo ham manifestal tambsd
que ells han de pagar eld Lo
impostos| fer froni ales despeses
de manteniment de camins s
rale, per la qual coss consideren
que han de cobbrar: «No per co-
mantenind el paisatpes, van ma-
nifestar,

FIGURA 3.5.

A més, motos i vehicles (principalment tot terrenys), especialment després de periodes
de pluja, fan malbé els camins no pavimentats (tant camins veinals com rurals 1 sobretot
pistes forestals).”’ Fins i tot el ciclisme de muntanya (regulat ja en alguns espais naturals

%A la comarca del Bergueda, per exemple, en indrets com ara la Serra de Picancel el motorisme de
muntanya és la primera causa de degradacio del viari tradicional, com vam poder comprovar durant la
preparacio de les “Rutes de la Portella” el 1994.

“TVegeu al respecte la noticia publica a El Punt, 8.8.1998, “Els propietaris d’una muntanya del Pallars
Sobira volen cobrar peatge als visitants™: “El grup de copropietaris d’Ison i Estallo han manifestat també
que ells han de pagar els seus impostos i fer front a les despeses de manteniment de camins rurals
“«Estem farts que els vehicles ens destrueixin els camins pels quals nosaltres accedim a les pastures i
cultius.» "(FIGURA 3.5.)
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protegits), quan practicat massivament, pot malmetre el viari tradicional i les pistes de
terra (el pas continuat de vehicles destrueix els desguassos fets per escorrer 1'aigua del
cami).” Tot aixd pot tenir importants costos econdomics que han d'afrontar els titulars
del viari, generalment els ajuntaments, com ja vam posar de manifest al nostre estudi La
xarxa de camins a les comarques de muntanya (1995).99

En canvi, els camins veinals es veuen afectats sobretot pel trafic forestal. L'explotacid
forestal es du a terme amb maquinaria i camions cada cop més pesants. Els camins
asfaltats a les comarques de muntanya han estat concebuts generalment per suportar el
transit veinal de vehicles de turisme, perd no de camions carregats amb més de 15 tm de
fusta. Amb el pas dels camions la calgada es deforma i el ferm s'esquerda. Aquest és un
problema generalitzat a totes les comarques de muntanya.'”

L’exclusi6 dels vianants com a problema

Arran del procés de despoblament del medi rural, 1 de la generalitzacié de 1’automobil,
molts camins antics han perdut llur funcid original. La tendéncia és a substituir-los per
pistes, menys adequades per al transit a peu. Quan les pistes, a 1’ultim, s’asfalten o es
recobreixen amb ciment, el cami esdevé definitivament un medi hostil als vianants no
motoritzats. Rafacl LOPEZ-MONNE (1999) ho explica aixi:

“Des del punt de vista del senderisme es tracta, fonamentalment, d’un conflicte d’incompatibilitat entre
diferents usuaris de la xarxa. Els senderistes, ciclistes o cavalcadors que transiten per senders i camins
busquen, precisament, recorreguts amb gens o molt poc transit motoritzat, tot i que en alguns trams
d’enllag es vegin obligats a circular per vies més freqiientades per vehicles a motor. Les pistes
habitualment transitades per vehicles motoritzats - ja siguin cotxes, 4x4, motos, etc. - no poden constituir
mai bones rutes senderistiques, precisament perqué aquest us provoca una perdua del caracter natural
de [’espai en qiiestio. A més del perill d’accidents, que obviament existeix, es tracta d’activitats que solen
respondre a siﬁsibilitats diferents, que dificilment poden conviure i desenvolupar-se en un mateix espai.”
(pp. 113-114)

Paral-lelament, els camins rurals tradicionals deixen de mantenir-se 1 molts son destruits
per I’erosio, 1’us inadequat (com ara la circulacié de motos), o son engolits per la
vegetacio. La inexisténcia de registres, I’emboscament i 1’oblit comporten la destruccio
efectiva, 1 potser irreversible, de camins publics de tradicié mil-lenaria o immemorial.

% Aquest fet el recullen també les conclusions del forum “Cuidem la nostra terra” (ntm. 27): “D ‘uns anys
enga, s han posat de moda les bicicletes de muntanya que, en un grau menor pero també important
contribueixen a malmetre prats i camins de muntanya. Comenga a ésser habitual carregar les bicicletes
en un vehicle a motor (cotxe o furgoneta), el qual es dirigeix a algun lloc alt de muntanya, on s’arriba
sense esfor¢ amb el vehicle a motor, i d’on es fara la baixada amb bicicleta per algun cami o corriol, en
el millor dels casos, que patira les frenades constants de les rodes dels vehicles.” (DEPANA 1994)

“En el mateix sentit s’expressa I’estudi de la Diputaci6 de Barcelona (1998): “Un altre impacte important
és el deteriorament dels camins no asfaltats amb el pas dels 4x4 quan el sol és humit.” (p. 62)

'%Ens remetem novament al nostre estudi La xarxa de camins a les comarques de muntanya (1995).

"% a legislaci6 suissa prohibeix expressament que els senders puguin transcorrer per vials pavimentats o
oberts a la circulacio de vehicles.
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FIGURA 3.6. L’evolucio recent de la xarxa de camins tendeix a
expulsar-ne els vianants.
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Els principals perjudicats son els vianants (també altres usuaris “tous” dels camins, com
ara ciclistes i cavallistes). Aquests son “expulsats”'** de la xarxa de camins per la
confluéncia de tres dinamiques (FIGURA 3.6.):

. ., . 1
1. Pavimentaci6é amb asfalt o ciment dels camins'®

2. Usurpacié/privatitzaci6 de part del viari'®

3. Aband¢ de la xarxa de camins tradicionals.

Només les restriccions a la circulacido motoritzada i I’establiment de xarxes de senders

permeten recuperar terreny perdut als vianants i altres usuaris tous, tal i com s’esdevé en
. ) 105

diferents paisos europeus.

=

12 Aquest fet és ja percebut per alguns usuaris. Vegeu siné la carta signada per Sebastia Monzé publicada
al Diari dels Pirineus, 5, (1999): “...Bogeria incomprensible aquesta de la febre asfaltadora dels camins
rurals... s’asfalten antics camins de cavalleries, passos tradicionals de ramaderia i fins i tot vies
utilitzades només per tractors... Passejants, pacifics jubilats, practicants de jogging i beteteros han estat
expulsats de camins que necessitaven senzilles millores i que s’han convertit ara en inutils llengiies
d’asfalt...”

'Vegeu ’apartat 3.2.1.

1%yegeu 1’apartat 6.3.4. sobre I"usurpacio de camins.

%Vegeu el capitol 9.

81



PART II

LA XARXA DE CAMINS DE LES
COMARQUES DE MUNTANYA



La gestio de la xarxa de camins en zones de muntanya

“Tots els camins fan cap a Roma”
(Del refranyer popular)

4. Origen i evolucio de la xarxa viaria a les comarques de
muntanya1

L'actual xarxa de camins i carreteres de les comarques de muntanya és el resultat d'un llarg
procés historic. Sembla evident que els principals passos i vies de comunicacio ja foren
establerts i utilitzats pels primers pobladors prehistorics de la serralada pirinenca, cagadors
i recol-lectors primer, agricultors 1 ramaders després i per les tribus ibériques i bascoides. A
partir d'aquesta xarxa primitiva, posteriorment, els romans bastiren una infrastructura
extraordinariament perfeccionada per a 1'época que fou vigent durant diversos segles, fins i
tot amb posterioritat a la caiguda de I'imperi.

4.1. Influéncia de l'estructura fisiografica dels Pirineus sobre la xarxa
de comunicacions

A causa del relleu trencat 1 el clima advers que caracteritzen el massis, al Pirineu les
comunicacions han estat de sempre dificils. Dificils entre un vessant i l'altre de la serralada,
dificils entre l'interior del massis - delimitat per les serralades exteriors del Pre-pirineu - i
l'exterior, 1 dificils transversalment entre les diverses valls. Tanmateix, la comunicacio entre
els habitants d'ambdos vessants i de les diverses valls del massis, aixi com amb I'exterior,
han existit de sempre, i els intercanvis han tingut sovint una notable intensitat. Per tant, les
terres pirinenques no han estat mai completament isolades del marc politic, socio-economic
o cultural que les envoltava. En realitat, en diferents moments historics, les valls
pirinenques estaven, comparativament parlant, millor comunicades que en 1’actualitat, i les
travessaven alguns dels eixos viaris més importants del moment, la qual cosa en garantia la
connexio amb les terres veines.

4.1.1. La dificil comunicacio amb el vessant septentrional de la serralada

Les importants algades del Pirineu Axial, que voregen o ultrapassen els tres mil metres (Tuc
de Molieres 3.010 m, Montardo 2.830 m, Pic de Peguera 2.982 m, Mont-roig 2.846 m, Pica
d'Estats 3.143 m, Puigmal 2.913 m, Costabona 2.464 m), i la severitat del clima de l'alta
muntanya, fan que els colls que comuniquen ambdues vessants dels Pirineus es trobin
generalment a gran algaria i que el seu pas sigui especialment dificil.

Les capcaleres de les valls pirinenques es comuniquen amb el vessant septentrional dels
Pirineus per diversos passos, sovint colls impracticables durant I'hivern i la primavera. Per

'La redaci6 d’aquest capitol es basa en diferents apartats del capitol 1 del nostre estudi La xarxa de camins a
les comarques de muntanya (1995).
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la seva tradicio 1 importancia historica sobresurten: Eth Portillon (1.320 m) entre la Vall
d'Aran 1 la vall francesa de Luishon, el Port de Vielha (2.470 m) entre la Vall d'Aran i I'Alta
Ribagorga), el Port de la Bonaigua (2.072) i el Pla de Beret (1.872) entre la Vall d'Aran i el
Pallars Sobira, els ports de Salau (2.052 m) 1 Lladorre (2.457 m) entre el Pallars Sobira 1
Franga, el Port de Pimorent (1.915 m) entre la Cerdanya i Franca, el Coll de la Perxa (1.579
m) entre la Cerdanya 1 el Rossello, el Coll d'Ares (1.610 m) entre el Ripolles i el Vallespir.

4.1.2. Els rius, principals vies de penetracio a I'interior del massis

Un dels trets fisiografics que caracteritzen els Pirineus és la seva orientacio transversal
d'oest a est. Alhora, al vessant catala dels Pirineus, els rius que formen les principals valls
transcorren de nord a sud des de les altes capcaleres fins a la vall de 'Ebre o la Mediterrania.
Aquests rius son: d'oest a est: les Nogueres Ribagorcana 1 Pallaresa, el Segre, el Llobregat, el
Ter 1 el Fluvia. Un cas particular és el de la Garona a 1'Aran, una vall atlantica que els
esdeveniments historics han vinculat administrativament a Catalunya.

Els camins que han comunicat l'interior de Catalunya i la Mediterrania amb l'alta muntanya
han seguit, aixi, de sempre, la via de penetraci6 natural que constituien les grans valls
fluvials.

4.1.3. La barrera dels Pre-Pirineus i els congostos fluvials

Un altre element fisiografic d'una importancia cabdal per a les comunicacions pirinenques €s
la presencia dels Pre-Pirineus. Un conjunt de serralades més baixes disposades
paral-lelament al Pirineu axial (d'entre les quals sobresurt el Montsec (1.678 m) per 1'algada i
l'extensid), compostes de roques calcaries o conglomerats, que tanquen el curs descendent
dels rius pirinencs, que es veuen obligats a excavar successivament profunds 1 estrets
congostos, de transit dificil, que tradicionalment han isolat els pobles del Pirineu de la resta
del territori. Els principals congostos son: Escales i Mont-rebei a la Noguera Ribagorcana,
Collegats 1 Terradets a la Noguera Pallaresa, Tresponts i el Grau d'Oliana al Segre, i les
Gorges del Cardener i el Congost del Far a la conca del Llobregat.

Els congostos eren superats per costosos i dificultosos camins que aprofitaven estretes
lleixes 1 que sovint havien de canviar de riba per mitja de ponts (com ara als Tresponts a la
vall del Segre). La dificultat del pas era tan gran que sovint els camins evitaven els
congostos enfilant-se per la muntanya tot cercant algun pas alternatiu. Tals son els casos de
l'antic cami del Coll d'Ares al Montsec, el del Coll de Comiols o el de 1'antic cami de Coll de
Nargo6 a Ponts per Gavarra. El cas més paradigmatic és el cami de Lleida a la Vall d'Aran
(l'actual carretera N-230), que encara avui travessa la Llitera i la Ribagor¢a aragonesa, per tal
d'evitar els engorjats de la Noguera Ribagor¢ana. No ha estat fins al primer quart d'aquest
segle que les carreteres aconseguiren de travessar la totalitat dels congostos pre-pirinencs,
amb I'excepcio del de Mont-rebei a la Noguera Ribagor¢ana, que només pot fer-se a peu
mitjangant un cami vertiginds excavat a la roca.
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4.1.4. Comunicacions transversals entre valls

A 1'altim, cal destacar que si I'algada dels colls de muntanya i I'estretor dels congostos han
dificultat historicament 'accés a les valls pirinenques, també les comunicacions transversals
entre vall 1 vall han estat tradicionalment dificils. Entre els passos que comuniquen
transversalment les principals comarques pirinenques destaquen: el Portarrd d'Espot (2.423
m) entre 1'Alta Ribagorgca 1 el Pallars Sobira, els colls de Perves (1.350 m) 1 Montllobar
(1.080 m) entre 1'Alta Ribagorgca i el Pallars Jussa, els colls de la Basseta (1.690 m) i el
Canto (1.715 m) entre el Pallars Sobira 1 I'Alt Urgell, Boéixols (1.380 m) entre el Pallars
Jussa i I'Alt Urgell, Comiols (1.105 m) entre el Pallars Jussa i la Noguera, Coll de Port
(1.658 m) entre I'Alt Urgell 1 el Solsones 1 Coll de Mola (1.815 m) i1 Coll de Josa (1.625 m)
entre I'Alt Urgell i el Bergueda, els colls de la Merolla (1.098 m) i Borreda (970 m) entre el
Bergueda i el Ripolles, la Collada de Toses (1.800 m) entre la Cerdanya i el Ripollés, 1 el
Capsacosta (984 m) i el Coll de Canes (1.100 m) entre el Ripollés i la Garrotxa. La
comunicacid transversal entre I'Alt Urgell 1 la Cerdanya correspon en canvi a un engorjat, el
congost del Barida.

D'altra banda, diversos passos historics comuniquen les comarques del Bergueda i la
Cerdanya, separades per les altes i esbalcades serres del Cadi (2.647 m), el Moixer6 (2.096
m) i la Tosa d'Alp (2.531 m), que tanquen al nord la capcalera de la vall del Llobregat. Els
principals son: el Coll del Pendis (1.760 m), el Coll de Jou (2.000 m) 1 el Coll de Pal (2.110
m). Modernament, la millora de les comunicacions transversals entre valls i comarques s'ha
produit més tardanament que no pas la de les comunicacions directes amb l'interior i la
costa a través dels grans eixos fluvials.

Ara bé, des del punt de vista de les comunicacions, el fet fisiografic més rellevant és
l'enfonsament tectonic de la Cerdanya. Aquesta vall, Unica als Pirineus per la seva amplada
1 la suavitat del relleu, posa en contacte les valls de la Tet i del Segre, formant un eix fluvial,
orientat en sentit NE/SW, que, a través de I'ample i1 planer Coll de la Perxa (1.579 m),
permet la comunicacié més directa a través dels Pirineus entre l'interior de la Peninsula i les
terres veines de la Mediterrania oriental. Historicament, sens dubte, aquesta ha estat la via
de comunicacié més important de totes les que travessen les comarques de muntanya
objecte d'aquest estudi.

Aix0 no obstant, les principals vies de comunicacid que travessen els Pirineus s'han situat
sempre als seus extrems, on les algades son molt inferiors 1 la climatologia no constitueix un
obstacle en cap €poca de l'any. El coll de Panissars i el del Pertis (290 m), entre I'Alt
Emporda i el Rosselld, han estat des de temps immemorials la principal via de comunicacio
terrestre entre la Peninsula Ibérica 1 la resta d'Europa per la banda de Llevant.

4.2. Els camins pre-romans

Els camins son tan antics com la mateixa ocupacié humana del territori. A la fi del darrer
periode glacial, ara fa uns 15.000 anys, les primeres tribus de cagadors deurien aventurar-se
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per les valls pirinenques a la recerca de la caca abundant. Durant els mil-lenis que seguiren,
el Pirineu, lloc de pas obligat entre la Peninsula Ibérica 1 la resta d'Europa, degué veure el
pas de nombrosos pobles invasors o en migracio (com ara l'entrada de tribus indoeuropees a
partir de l'any 1000 aC). Amb la revoluci6 agraria del neolitic degueren aparéixer les
primeres tribus de pastors seminOmades i, en acabat, els primers nuclis de poblacio
sedentaria dedicats a diverses activitats agropecuaries 1 al comerg. Aquests pobles ens han
deixat diversos vestigis, com ara els dolmens, les construccions més antigues conegudes al
Pirineu catala (d'uns 3.000 a 4.000 anys d'antiguitat), o 1'abundosa toponimia pre-romana
que posa de manifest I'antiguitat del poblament de les terres pirinenques.

Les tribus de caracter iberic o bascoide que habitaven les contrades pirinenques ara fa uns
dos mil anys - com els andosins d'Andorra, els ceretans de la Cerdanya o els bergistans del
Bergueda - foren sotmeses per Roma entre els segles 111 1 I aC. Si bé amb la romanitzacio
comenga un desenvolupament de les comunicacions a la Peninsula Iberica sense precedents
fins aleshores, cal remarcar l'existéncia de vies de comunicacid anteriors, emprades per
indigenes 1 col-lonitzadors, que travessaven la serralada pirinenca 1 en comunicaven les
distintes valls (IGLESIES 1968, MAYER i RODA 1983, PADRO 1984). Abans de la
invasio romana, els principals passos 1 vies de penetracio al Pirineu ja devien disposar d'una
considerable xarxa de camins 1 corriols, producte de les necessitats de comunicaci6 de les
tribus autoctones. La mateixa invasié romana del 218 aC ¢€s la resposta a l'expedicid
d'Annibal contra Roma, que un any abans havia travessat els Pirineus amb el seu exércit i
els seus mitics elefants seguint una ruta incerta i molt discutida (sembla que per la vall del
Segre), pero preexistent i de considerable importancia.

4.3. Les vies romanes

Al segle IV aC els romans inventaren les carreteres o camins de rodes, pensats per a
recorrer llargues distancies amb vehicles de rodes tirats per animals. També¢ al territori que
avui anomenem Catalunya, els romans foren els primers en concebre racionalment i1 executar
metodicament una xarxa viaria. Al Pirineu les vies romanes s'adaptaren a l'entorn fisiografic
descrit als apartats precedents, cercant els millors passos naturals i defugint les zones
inundables.

L'extensio de la xarxa viaria romana es feu progressivament en funcié de la mateixa
conquesta 1 del procés de romanitzacio. A 1'altim, el Pirineu fou connectat a la resta de la
Tarraconense i a la Gal-lia veina per mitja d'una bona xarxa viaria que comprenia camins de
rodes 1 de bast.

4.3.1. La xarxa viaria romana al Pirineu catala
La xarxa viaria romana s’adapta a les caracteristiques del relleu pirinenc tot cercant les vies

de comunicaci6 naturals 1 els passos més facils, tal com ho faria posteriorment la xarxa
medieval 1 més recentment la moderna xarxa de carreteres, de manera que existeix un
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solapament notable entre aquella xarxa viaria i l'actual xarxa basica de carreteres’. Els
principals eixos de comunicaci6 que connecten el Pirineu catala amb el seu entorn territorial
immediat ja foren clarament definits pels romans® (MAPA 4.1.).

Pel que fa a les comunicacions transpirinenques cal destacar primerament la importancia de
tres passos principals, aprofitats encara avui per les modernes vies de comunicaci6: el Coll
de la Perxa (1.579 m), el Coll d'Ares (1.610 m) i el Coll de Panissars (568 m)*, als quals es
pot afegir el Port de Vielha (2.470 m), substituit actualment pel tinel homonim. En segon
lloc la importancia d'Isona (4eso), Berga (Castrum Bergium) i Llivia (Iulia Livia) en tant
que principals poblacions pirinenques al temps dels romans.

MAPA 4.1. Vies romanes a Catalunya
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Font: Pla de Carreteres de Catalunya 1987.

La xarxa viaria pirinenca era secundaria respecte de les principals vies romanes que
travessaven Catalunya: la Via Augusta i la via de Saragossa (Caesaraugusta). La primera
constituia la continuaci6 de les vies que venien de Roma (la via Domitia) 1 penetrava a la

*Un bon exemple d'aixo és la carretera N-260, entre el Pont de Bar Nou i el Pont d'Alas, on en diferents
punts se sobreposen successivament la carretera nova acabada el 1988, la carretera vella construida els anys
vint, el Cami Ral de Cerdanya medieval i la strata ceretana romana.

*En s6n bons exemples l'accés a la Cerdanya des de Barcelona pel Congost, Vic, Ripoll i la Collada de
Toses, o la ruta del Segre entre Lleida i Puigcerda.

“La carretera i autopista actuals passen en canvi pel Coll del Pertus, situat més a l'est, a poca distancia del
primer.
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Peninsula pel Coll de Panissars (in Pyrenaeo) en direcci6 a Tarragona (Tarraco). Des de la
capital provincial prosseguia vers el sud fins a Cadis (Gades). La segona sortia des de
Tarragona en direccid a Saragossa i tenia a Lleida ({//erda) una cruilla i parada important.

A banda del pas de la Via Augusta pel Portus, i de llevant a ponent, podem destacar al
Pirineu quatre vies principals: la que procedent de la Vall d'Aran anava d'Isona a Lleida
passant pel Port de Comiols; la strata que provinent de Perpinya (Ruscino) entrava a la
Peninsula per la Cerdanya (Llivia) 1 seguia la vall del Segre fins a Lleida, tot passant per la
Seu d'Urgell, Coll de Nargé (on la via abandonava el fons de la vall per tal de salvar els
engorjats d'Oliana), Ponts, Artesa 1 Balaguer; la via que sortint de Llivia, entrava al Ripolles
des de la Cerdanya per la Collada de Toses i seguia en direcci6 a Barcelona (Barcino) pel
mateix itinerari de 1'actual carretera Nacional; 1 la important ruta - veritable eix transversal
prepirinenc - que comunicava Empuries amb Lleida per Besalt, Sant Pau de Seguries (des
d'on un ramal conduia al Coll d'Ares), Ripoll, Berga i Solsona (Sefelsis).

Altres vies secundaries serien la que entrava a la Vall d'Aran remuntant el curs de la Garona
1 que pel Port de Vielha passava al vessant meridional de la serralada en direcci6 a Vilaller
(possible statio vectigalis) 1 1a Pobla de Segur pel Port de Perves; la que des de la Pobla
remuntava la vall del Noguera Pallaresa i entrava a I'Aran pel Port de la Bonaigua; la que
comunicava Coll de Nargd amb Isona per Boixols, i Isona amb Ager; la de Llivia a Berga per
Coll de Jou; la d'Olot a Girona (Gerunda); la de Berga a Manresa (Minorisa); 1 la de
Solsona a Cardona 1 Manresa.

4.3.2. Restes de vies romanes a les comarques de muntanya

Queden molt poques restes de I'antiga xarxa viaria romana als Pirineus, la majoria d'interés
exclusivament arqueologic 1 dificilment interpretables pel profa o rarament aprofitables com
a recurs turistic. Les més destacables son les restes de la gran via transversal al Capsacosta
(entre la Garrotxa i el Ripolles), la via d'Ager (a la Noguera), les de la Via Augusta al Coll de
Panissars’ (a I'Alt Emporda), i un tram de la strata ceretana al Coll de la Perxa (avui en
territori frances)’.

La Garrotxa ¢és la comarca de muntanya amb un major nombre de vies 1 restes
documentades (MAYER i RODA 1983). Els ponts Trencat de Castellfollit, Besalu, Santa
Pau, Les Preses 1 Santa Magdalena (Olot), son d'origen roma. També s'han localitzat restes
de cal¢ada a La Trinitat (Batet), Sant Feliu de Pallerols (empedrats de Can Femades i Bas),
Serinya (Can Solans). Pero, sobretot, destaca l'esmentada via del Coll de Capsacosta,
restaurada a mitjan anys 90 pel Departament de Cultura de la Generalitat i la Diputacio de
Girona. El tram conservat comunica Sant Salvador de Bianya amb Sant Pau de Seguries per
l'esmentat coll. La seva amplada assoleix en diversos indrets fins a sis metres. La factura de

>Aquest indret constitueix avui un jaciment arqueologic partit per la frontera hispano-francesa. Les restes de la
via, amb profundes roderes visibles sobre el paviment de roca granitica, i de la mansio annexa (in Pyrenaeo),
constitueixen avui un equipament cultural al qual s'accedeix des de la poblaci6 fronterera dels Limits. Vegeu
ROIG (1994), Comme Hannibal et Pompée (Col du Perthus).

°Aqui molt ben conservada: d'uns 7 m d'amplada, empedrada, bombada pel mig i provista de cunetes, per tal
d’escorrer l'aigua.
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la calcada és molt bona, amb grans carreus laterals, magnifics revolts, desguassos i
guardarodes de pedra a curts intervals. L'enllosat original es conserva en diversos punts i el
conjunt és certament impressionant (FIGURA 4.1.). Fins fa pocs anys el cami conservava
encara una utilitat ramadera i veinal. També¢ els fonaments del pont gotic de Sant Pau de
Seguries son d'¢poca romana.

La via romana d'Ager és coneguda com a cami antic de Balaguer. Fins fa ben poc es
conservava el tram que anava des del disseminat de Vilamajor (prop de les Avellanes) fins a
Sant Marti d'Ager. Actualment es conserven uns 2,5 km d'enllosat, amb una amplada
mitjana de 4,5 metres, entre Ager i el Port d'Ager (DE LA VEGA 1984).

Pel que fa a les migrades restes de la strata ceretana a la Cerdanya espanyola hi ha un
possible mil-liari’ a Llivia (que servia de base a I'anomenada Creu de Toret) i els fonaments
del pont de Sant Marti (Puigcerda), pero sobretot la subsisténcia quasi integra de 1'itinerari
original®, transformat en camins rurals, entre Bolvir i Bellver’” (PADRO 1984). Altres
restes a la Cerdanya son els fonaments del Pont del Soler, part integrant de la via que es
dirigia a Barcelona per la Collada de Toses. Riu avall, a la Serra de Rialb (Alt Urgell),
existeixen restes de la desviacid que la mateixa strata feia entre Coll de Narg6 1 Ponts, per
tal de salvar els engorjats del Segre (PADRO 1976).

FIGURA 4.1. Via romana del Capsacosta (Garrotxa)
o A e
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Font: Atles d’historia de Catalunya 1995

’Els mil-liaris indicaven les distancies en milles romanes entre diferents punts de la xarxa viaria.

*Aquest té un marcat caracter rectilini, a diferéncia del cami ral (sobre el qual transcorre I'actual carretera
nacional), concebut posteriorment per tal de comunicar les poblacions situades al peu de la Solana.

’Aquest fet té una gran transcendéncia, atés que permet connectar amb el tram conservat del Cami Ral de
Cerdanya (que constitueix alhora la continuacié de la via romana original) i establir un itinerari, de caracter
ladic i cultural, alternatiu a la carretera N-260 des de Puigcerda fins al Pont de Bar.
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Entre els possibles camins de bast (iter) d'origen roma (PADRO 1984) es troba el de Coll
de Jou, el més ben conservat dels que comunicaven la Cerdanya i el Bergueda'®. Al Pallars
Sobira ens ha pervingut el toponim de Tirvia (7rivia), relatiu a una cruilla de tres camins.

4.4. Els camins medievals

Malgrat la caiguda de 1'imperi, durant I'Alta Edat Mitjana continua I'as de la xarxa viaria
romana, cada cop més deteriorada. Excepte a les planes i riberes, la majoria de camins de
rodes del Pirineu esdevingueren camins de bast, de manera que pot afirmar-se que les
comarques de muntanya - com la resta de la Peninsula - estigueren més ben comunicades
sota I'imperi que durant la llarga Edat Mitjana (IGLESIAS 1968).

Tanmateix, el desenvolupament en aquest periode historic de I'estructura de poblament
actual ens ha deixat com a heréncia una espessa xarxa de camins publics (de bast o senders
per anar a peu) vigent encara ara, que no fou superada per les modernes comunicacions fins
ben entrat el segle XX.

4.4.1. De la invasio sarraina a la conquesta de Barcelona

A partir del segle VIII, la invasid6 musulmana i la desfeta de la monarquia visigotica
convertiren les comarques pirinenques en un reducte cristia envoltat de dominis sarrains.
Els congostos 1 serres pre-pirinencs esdevingueren una frontera natural, que en indrets com
ara el Montsec separa cristians de musulmans durant quatre-cents anys. Tallades, si bé no
del tot, les grans vies de comunicaci6 vers el sud, 1 aplegades les futures terres catalanes
sota la protecci6 de I'imperi franc, els passos vers el nord i les comunicacions transversals
experimentaren un gran desenvolupament.

Les antigues vies romanes (com ara la Via Augusta), refetes o reparades pels francs, o els
nou camins amples (estrades) que condueixen al territori de l'altra banda dels Pirineus,
apareixen en aquesta ¢poca documentats sovint com a “vies francisques” o franceses. Aixi,
per exemple, una de les principals rutes d'aquesta €poca €s la que des de la costa arrencava
de Sant Marti, capital del comtat d'Empuries, i per Besali, Ridaura, Vallfogona (o
Capsacosta) i Ripoll, anava a Llivia. La sal marina (tan important per al bestiar) arribava
aixi a l'interior de la muntanya, mentre aquesta exportava carn salada en sentit invers. Altres
rutes importants son les que conflueixen a Gerri de la Sal al Pallars, el tram superior de
l'antiga strata ceretana, entre la Seu d'Urgell i la plana rossellonesa, o el pas del Coll d'Ares
entre el Ripolles i el Vallespir.

"En relaci6 al caracter roma o medieval del cami de Coll de Jou, si bé és clar que la morfologia actual del
cami ¢és el resultat d'intervencions efectuades en diferents periodes historics (algunes d'elles amb tota seguretat
molt recents), crida I'atencié 1'amplada de 60 cm, coincident amb 1'iter roma, de dos peus d'amplada, que es
repeteix durant tot el recorregut amb una constancia inusual en altres camins de bast de muntanya (observacio
personal).
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Després de la conquesta franca de Barcelona, 1'any 801, la puixanga progressiva del comtat
afavorira la convergencia de la xarxa viaria de 1'anomenada Catalunya Vella al futur cap 1
casal de Catalunya. Aixi, una de les rutes ancestrals que es restableix en aquesta eépoca ¢€s la
que des de la Cerdanya baixa fins a Barcelona per l'alta vall del Ter, Vic i el Congost.

4.4.2. L'estructura del poblament i la xarxa viaria medieval a les comarques de
muntanya

Entre els segles VIII 1 IX el Pirineu és un pais densament poblat. L'acta de consagracio
apocrifa de Santa Maria d'Urgell permet constatar que en aquell temps la major part del
nuclis de poblacio de les altes valls del Pirineu, i d'altres de més meridionals, ja existien.

Al segle IX, amb ’organitzacié de Catalunya en comtats, comenga una €¢poca d'expansiod
economica i de colonitzacid del territori. Guifré el Pilds repobla la Vall de Lord, el Baix
Bergueda, el Ripollés 1 Osona. L'any 879 funda el monestir de Ripoll 1 el 887 Sant Joan de
les Abadesses. El 880 reconstrueix el castell de Cardona i en repobla la vall. El restabliment
del comerg de la sal convertira aquesta vila en un nus de comunicacions dels més importants
de Catalunya, on convergeixen camins provinents de Manresa, Berga, Solsona, la Seu
d'Urgell o Cervera, els anomenats “camins cardoners” (GALERA 1996).

Entre els segles X i XII les valls del Pirineu bullen d'activitat. Es el temps del romanic. El
poder comtal i I'església afavoreixen la colonitzacio i I'explotacio del territori. Es funden
nous pobles 1 monestirs, es construeixen cases 1 esglésies. A la vora dels rius es
construeixen molins i fargues. Tots aquests nuclis i instal-lacions cal comunicar-los
mitjancant camins. En algunes valls o comarques el sistema de repoblacio o el desig dels
senyors d'atomitzar I'explotacio del territori per tal de treure'n un major rendiment donara
lloc a I'habitat dispers com a forma d'ocupaci6 del territori. En aquests indrets, 1 a les planes
fertils, la xarxa de camins assolira una gran complexitat.

Les comarques pirinenques s'especialitzaran en la cria de bestiar (animals de peu rodo,
vaques 1 bous, ovelles 1 cabres, 1 porcs), 1 en 1'exportacid de subproductes 1 derivats (llana,
pell, pergami...). Hom conrea tamb¢ 1li i canem per a I'elaboraci6 de teixits. La disponibilitat
de fusta 1 d'aigua abundant, aixi com de rics meners de mineral, permet alhora el floreixement
de la industria de la farga. Les valls pirinenques s'especialitzen, aixi, també¢ en la fabricacio
d'eines 1 armes.

Els comerg creix 1 els mercats setmanals 1 les fires adquireixen una gran importancia. En
aquest sentit tenen gran importancia les franquicies 1 privilegis atorgats pel rei o els senyors
a determinats nuclis de poblacio per tal de facilitar el seu poblament. Tals son els casos de
Bellver de Cerdanya, Puigcerda, Llivia o Prats de Mollo, afavorits per Jaume I amb
l'objectiu d'assegurar el control de la frontera amb Franga.

L'ocupacio 1 explotacio intensiva del territori 1 l'activitat comercial que se'n deriva comporta
un desenvolupament equivalent de la xarxa viaria. L'església, els senyors o la Corona - els
camins rals - promouen la construccid de camins. Un fet cabdal del nou model d'explotacio
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del territori - que el distingeix dels models precedents, roma i pre-roma - és I'ocupacio i 1'as
intensiu de les riberes fluvials. Els camins davallen de les carenes i les costes als fons de
vall, fet que obliga a construir un gran nombre de ponts. També 1'obertura dels principals
congostos del Pre-Pirineu constitueix un esdeveniment fonamental d'aquest periode (els
Terradets, el Grau d'Oliana, els Tresponts, el Pont de Bar, el Far, la Vall-llonga i Grau
d'Escales al Cardener). El nombrosos ponts romanics (també gotics) existents (o
desapareguts en temps recents i documentats) al Pirineu constitueixen un testimoni
d'aquest important moment historic quant al desenvolupament de les comunicacions.

En acomplir-se les darreres repoblacions 1 fundacions de pobles, per raons economiques
(d'explotacio del territori), estratégiques o militars (de la Corona o dels senyors), com ara la
Pobla de Lillet, Castellar de N'Hug o Puigcerda, durant els segles XIII 1 XIV l'estructura
urbana de les comarques pirinenques assoleix practicament la seva forma actual. De la
mateixa manera pot afirmar-se que la xarxa de camins publics que encara avui subsisteix, al
costat de la xarxa de carreteres o solapada amb aquesta, té un origen clarament medieval i no
ha experimentat canvis substancials d'enca d'aleshores.

4.4.3. De la conquesta de Lleida a la unio d'Arago amb Castella

El 1149 Bereguer IV conquereix Lleida. Es tracta del moviment més significatiu de la
frontera amb els sarrains d'enca del segle IX. D'altra banda, la uni6 amb Arag¢ afavorira
també el desenvolupament de les comunicacions cap a ponent. Durant els segles XII 1 XIII
catalans 1 aragonesos conqueriran noves terres, fet que permetra la restauracié plena dels
grans eixos de comunicacid peninsulars. Els passos del Pre-pirineu s'obriran novament vers
Lleida 1 1a Depressié Central. La fundacié de monestirs a la Catalunya Nova (Poblet el 1152
1 Santes Creus el 1160) significara el renaixement de la transhumancia i I'establiment de
grans carrerades que comunicaran la plana amb la muntanya. De la mateixa manera sorgira
una ruta de la llana, des del Pallars i la Ribagor¢a, amb 1'aparici6 d'obradors textils a la
capital de la terra ferma.

De nou, les comunicacions pirinenques estaran emmarcades per l'antic corredor prelitoral
mediterrani - que entrant per la Jonquera es dirigeix ara cap a Barcelona i el sud de la
Peninsula - i per la ruta de l'interior, de Barcelona a Saragossa per Lleida. Tanmateix, les
conquestes 1 l'expansié mediterrania, primer, i la uni6 amb Castella i la fi de la Reconquesta,
després, faran del Pirineu, bressol de la nacio catalana i antic centre de poder en 1'época
romanica, un espai marginal politicament i economica dintre de la corona catalano-aragonesa
1 de la monarquia espanyola, allunyat dels nous eixos de comunicacié entre els centres
economics 1 politics emergents. A partir d'aquest moment, el Pirineu romandra al marge del
desenvolupament de les comunicacions catalanes i1 espanyoles. La seva xarxa viaria de
caracter medieval es mantindra sense canvis substancials, fossilitzada, fins ben entrada la
revolucio industrial, a les portes del segle XX.
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4.4.4. Caracteritzacio de la xarxa viaria medieval pirinenca

Perdudes les antigues vies romanes, els camins medievals esdevingueren camins de ferradura
o senders. Generalment, només els camins més importants incorporaven obra, com ara
espones, empedrats, desguassos, ponts de pedra o fusta (els guals i les palanques eren molt
freqiients), rampes, escales o peralts. Els camins rals solien presentar una amplada de 1,5-
2,0m'".

Els camins carreters eren exclusius de les grans planes fertils. Des dels pobles i ciutats de la
plana i el litoral, només la comarca d’Olot era accessible als carruatges. La resta de camins
(la gran majoria), eren modestos camins de ferradura o corriols, tallats al pendent, sense a
penes obra, i amb passos fluvials generalment a gual. Aquesta espessa xarxa, encara que de
factura modesta, requeria un manteniment constant (MAPA 4.2.).

Un cas totalment a part és el de les carrerades, de fins a 70 metres d'amplada, per al transit
dels ramats, que tractarem en un apartat especific.
Els grans passos transpirinencs

La xarxa viaria medieval pirinenca es caracteritza pel manteniment dels grans passos
transpirinencs emprats a I'Antiguitat, que en aquesta ¢época es beneficien de les relacions
privilegiades dels comtats catalans amb les terres occitanes i nordcatalanes i del tancament
de les vies meridionals. L'eix del Segre - l'antiga estrata ceretana - manté la seva
preeminéncia, afavorida per la importancia de Perpinya, en aquell temps segona ciutat de
Catalunya. El mateix pot dir-se del pas del Coll d'Ares, que comunica el Ripollés amb les
terres, també catalanes, del Vallespir.

MAPA 4.2. Principals vies de comunicacid, segles X i XI

- F‘ = v

Font: Atles d’historia de Catalunya 1995

""La cana, una unitat de mesura aplicada sovint als camins durant I'Edat Mitjana, tenia vuit pams, que
equivalen a 1,55 m.
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D'altra banda la incorporaci6 de la Vall d'Aran a la Corona catalana afavoreix els intercanvis
entre ambdods vessants de la serralada. La Corona, desitjosa de guanyar-se la fidelitat dels
aranesos, els atorga importants privilegis comercials 1 millora les comunicacions
transpirinenques amb Catalunya. Els privilegis de que gaudeix I'Aran, fan de la vall una
mena de paradis fiscal (una “Andorra” medieval) que estimula tant els intercanvis
comercials regularitzats com el contraban amb les valls veines.

El Port de Vielha esdevé aixi el pas privilegiat entre la vall i els altres territoris comtals. Les
tenses relacions politiques entre els aranesos 1 els comtes de Pallars, fan del Port de la
Bonaigua (antigament anomenat Port de Pallars) un pas secundari. Aquest no esdevindra la
principal via d'accés a la vall des de Catalunya fins al segle XVI. Altres ports pirinencs
destacables son els de Salau i Lladorre al Pallars Sobira, o el d'Eina a la Vall de Nuria.

La dificultat dels passos pirinencs impulsa en aquesta época la fundacié de nombrosos
hospitals d'acollida i atencio6 als viatgers. El 1192 es funda I'Hospital de Vielha (anomenat
en altre temps Sant Nicolau des Ponteths), també al segle XII 1'Hospital de Nuria al
Ripolles, 1 'Hospital d'Ares al Montsec. Al segle XIII els hospitals de Montgarri a la
capcalera de la Noguera Pallaresa i la Mare de Déu de les Ares al Port de la Bonaigua, i al
Bergueda 1'Hospitalet de Roca-sanga al peu del Moixerd. A la Vall d'Aran, els hospitals de
Sant Joan de Toran i de Sant Péir de Frontés serveixen els camins de Franga. Altres
hospitals que guarden els dificils passos transpirinencs son Sant Joan de I'Erm entre el
Pallars Sobira i I'Alt Urgell, I'Hospital de Benasc a la Ribagorca aragonesa 1 al vessant
frances 1'Hospitalet de I'Arieja al peu dels Ports de Pimorent 1 d'Envaliraen el cami
d'Andorra i la Cerdanya, i el de Colldares a Prats de Moll6 per entrar al Ripollés.

Les rutes transversals

D'altra banda, subratllem una vegada més la importancia adquirida per les comunicacions
transversals que connecten els comtats pirinencs més occidentals amb el litoral mediterrani i
Barcelona. La Seu d'Urgell esdevé en aquest context un nus de comunicacions privilegiat, on
conflueixen els camins de la Vall d'Aran i el Pallars, el cami de I'Aragé per Tremp, el cami de
Cardona, el cami de I'Arieja per Andorra i el de la Cerdanya, 1 des de la segona meitat del
segle XII la ruta de Lleida per la vall del Segre. Durant la segona meitat del segle XIII, fruit
de les desavinences politiques entre els regnes d'Aragd 1 Franga, s'interrompeix la
importaci6 dels apreciats draps francesos. Per aquesta causa aquests només arriben a
Catalunya de contraban a través de la muntanya andorrana, fet que afavorira enormement el
comerg de la Seu d'Urgell.

La Cerdanya constitueix també¢ una important cruilla de camins, que beneficiara primer la
vila de Llivia 1 a partir del segle XII la ciutat de Puigcerda. En aquesta comarca conflueixen
el cami de Tolosa per la vall del Querol i el Port de Pimoren, el de Carcassona per la vall de
1'Aude, el cami de Perpinya pel Coll de la Perxa i la vall de la Tet, el camins d'Empuries 1
Barcelona per la Collada de Toses, i el de Barcelona pels Colls de Jou 1 Pendis per la vall del
Llobregat.
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A Ripoll conflueixen alhora el cami d'Empuries a Llivia, el de la Cerdanya a Barcelona per
Vic i el Congost, el del Vallespir pel Coll d'Ares 1 el de Nuria.

A T'edat mitjana Besalu constitueix el principal centre de comunicacions de la Garrotxa i la
principal porta del Pirineu oriental. A la vila comtal conflueixen el cami ral de Girona per
Banyoles, el de Franga per Figueres (anomenat via francisca), el d'Empuries, el de
Capsacosta cap a Camprodon i Llivia, el de Ripoll per Olot i Vallfogona, el de Santa Pau 1
Banyoles, i els de Girona i Vic per Sant Esteve d'en Bas.

Ja hem fet esment de la importancia de Cardona en tant que centre productor 1 distribuidor
de sal. Des d'aquesta ciutat diferents camins medievals es dirigeixen a 1'Alt Urgell, el
Solsonés i el Bergueda.

A 1'altim, pel que fa a les comunicacions interiors, cal esmentar el paper destacat de la
Conca de Tremp i de Gerri, que proveeixen la muntanya circumdant de cereals, vi, oli 1 sal,
alhora que el Pallars Sobira s'especialitza en la cria de bestiar, la produccio de fusta i la
industria del ferro, fet que genera importants intercanvis comercials en aquest sector del
Pirineu.

Les vies fluvials meridionals

La conquesta de Lleida al segle XII permet el restabliment de les comunicacions ancestrals
entre la muntanya i la plana. Aixd0 comporta el desenvolupament de noves vies de
comunicacid. D'una banda els eixos terrestres per on transiten persones i mercaderies, que
segueixen les riberes fluvials i travessen els congostos pre-pirinencs per camins agosarats, 1,
de l'altra, els mateixos rius emprats per al transport de la fusta 1 del ferro.

Des de la Vall d'Aran, el cami ral que travessa el Port de Vielha davalla cap a Lleida. Aquest
segueix el curs de la Noguera Ribagorcana fins que la proximitat del Congost de Mont-rebei
I'obliga, a Pont de Muntanyana, a desviar-se per Benavarri i la Llitera. Es la ruta aranesa
“dera land’, que es rentava a Vilaller abans de continuar el seu cami vers els obradors de
Lleida.

A la vall de la Noguera Pallaresa hom veng el pas dels Terradets, per bé que 1'antiga ruta del
Coll de Comiols conservara un transit superior. El Port de 1a Bonaigua esdevindra també el
principal accés a la Vall d'Aran.

La wvall del Segre recuperara el caracter de principal via de l'interior, en permetre la
comunicacié directa entre Lleida i Perpinya, com al temps dels romans. Pero ara els eixos
fluvials més fressats seran el del Llobregat i el del Ter-Congost en direcci6 a Barcelona, 1 el
del Ter en direcci6 a Girona.

També aquestes rutes de l'interior donen lloc a la fundaci6 d'hospitals 1 hostals de cami
d'atencid als viatgers (sovint a l'entrada dels congostos). Entre aquests poden esmentar-se
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I'hospital de la Seu d'Urgell, els de Berga i Baga (del segle XIII), 'Hostal de I'Eloi als
Terradets, els Hostalets de Tost i Sant Andreu d'Entreponts (Tresponts), o 'Hostal del
Folquer, entre molts d'altres.'?

La transhumancia i els camins ramaders

Els pobles ibérics i bascoides que poblaven el Pirineu quan els romans desembarcaren a
Hispania ja devien practicar la transhumancia. Sembla molt probable que els romans, en
bastir les seves vies al Pirineu, aprofitaren a voltes els tracats de vies pecuaries
preexistents. La invasi6 sarraina al segle VIII devia reduir, si bé sembla que no va arribar a
interrompre, aquest intercanvi ancestral entre la muntanya i la plana. La conquesta de
Lleida i la fundacié dels monestirs de Poblet i Santes Creus (propietaris d'importants
ramats) potencia la migracio periodica de la transhumancia.

El pas d'extensos ramats de mil-lers de caps de bestiar (fonamentalment ovi i de peu rodo)
demana amples camins de 20 a 70 metres d'amplada 1 pastura per alimentar els animals. Els
camins de bast d'una cana i els ponts i camins penjats dels congostos foren un perill per al
bestiar, que s'estimbaria amb facilitat (i que faria malbé els mateixos camins)'®. Alhora, el
pas dels ramats pels fons de les valls faria malbé els conreus. Per aix0 les carrerades, com
les antigues vies romanes, generalment, transcorren lluny d'engorjats 1 valls estretes 1
cerquen el mig aire o les carenes amples i1 planeres (SORRE 1913, BLANCHARD, VILA
1978).

La transhumancia fou impulsada sobretot pels monestirs que posseien bestiar i compraren
o reberen els drets de pastura en diferents valls del Pirineu. Ja al segle X, els ramats del
monestir de Santa Maria de Ripoll pasturaven a la Vall de Nuria.

A la darreria del segle XII ho feien també els de Santes Creus, Sant Joan de les Abadesses,
Sant Pere de Besalll i Sant Pere de Camprodon. Les grans carrerades que ens han pervingut
fins als temps moderns van ser fixades, aixi, sobretot a partir del segle XIII.

D’acord amb el mapa de LLOBET i VILA (1951) (MAPA 1.3.) els principals camins
ramaders que travessen el Pirineu catala son, d'oest a est:

1. La cabanera ribagor¢ana, de Lleida a la Vall d'Aran per Almacelles, Benavarri,
Vilaller, Port de Vielha 1 Vilac (“ruta dera lana”™).

2. La carrerada pallaresa, del Pla d'Urgell a la Vall d'Aran per Avellanes, Eroles,
Benés i Bagergue.

3. El cami ramader del Valles a la Cerdanya per Sant Feliu de Codines, Moia, Sant
Bartomeu del Grau, Alpens, Castellar de N’Hug 1 Alp.

" Segons SORRE (1913, p. 471) el segle XIII fou construit un hospital prop del Pont de Bar per tal de
servir el cami de la Seu.

“A I'edat mitjana un edicte prohibia el pas dels ramats pel cami vell de Nuria, reservat als pelegrins, sota
pena de multa, per tal que no el fessin malbé.
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Altres carrerades importants son les del Pla d'Urgell als pasturers pallaresos, andorrans,
alturgellencs, cerdans i solsonins; les del Penedes als pasturers cerdans i berguedans; 1 el
cami ramader de I'Emporda als pasturers ripollesos, per I'Alta Garrotxa.

4.4.5. L'heréncia del viari medieval a les comarques de muntanya

La principal heréncia de I'Edat Mitjana €s la propia estructura del viari tradicional de les
comarques de muntanya, atés que la majoria dels camins publics existents s'originen en
aquest periode historic. Logicament, tamb¢ des del punt de vista patrimonial les restes
medievals son les més abundants. Aquestes tenen una notable importancia historica i
cultural, pero aquest fet t€ encara un reconeixement social clarament insufucient.

Els elements més notoris 1 béns conservats, 1 sovint inclosos dins del patrimoni historic 1
monumental, son els ponts, tant d’época romanica com gotica (TAULA 4.1.). Un mostra de
l'interes per aquest patrimoni €s la restauracio 1 reconstruccio en temps recents d'un bon
nombre de ponts (El Far, Pont Vell de la Pobla de Lillet, Sant Joan de les Abadesses, Besalu,
etc.). Aixo no obstant, molts ponts han estat destruits per sempre més, generalment a causa
de guerres (com ara el Pont del Diable als Tresponts, ja al segle XIX, i el Pont de la Torreta,
al mateix congost, durant la Guerra Civil, aixi com el Pont d'Espia, tamb¢ sobre el Segre), o
aiguats. A més, en totes les comarques de muntanya existeix un gran nombre de ponts
menors de dataci6 sovint incerta, generalment en mal estat de conservacio, i sovint sense
catalogar, gairebé desconeguts, perd d'innegable atractiu 1 valor historic.

Altres elements destacables son les innombrables restes d'antics camins enllosats, o
delimitats per murets de pedra seca, excavats a la roca o recolzats a la penya per mitja
d'espones o arcs de pedra. Alguns camins remarcables d’origen medieval son els camins del
Port de Vielha a la Vall d’Aran, el del Port de la Bonaigua al Pallars Sobira, el Cami Ral
d’Andorra 1 els Pontarrons (Tresponts) a I’ Alt Urgell, el Cami Ral de Cerdanya, entre Sant
Marti dels Castells 1 Pont de Bar (Cerdanya/Alt Urgell), el cami volat de Sant Pere de
Graudescales al Solsones, el cami de Coll de Jou 1 el cami ral de Cardona al Bergueda, el
cami vell de Ntria i el de Vallfogona al Ripolles, entre molts d’altres.

TAULA 4.1. Principals ponts medievals de les comarques de muntanya

Comarca romanics Gotics
Alta Ribagorca Castell de Tor
Pallars Sobira Isil, Arreu, la Torrassa, Esterri, Lladorre,
Tavascan, Cassibros, Lladros, Pont del
Diable
Alt Urgell Sant Julia dels Garrics, els Pontarrons Pont de Castellbo
Solsones Pont de Vall-llonga, Pont de la Vall d'Ora
Bergueda El Far, Pont Vell de Guardiola Pedret, Pont Vell de la Pobla de
Lillet, Pont de la Farga Vella
Ripolles Pont de la Cabreta, Pont Nou de Camprodon | Sant Joan de les Abadesses, Pont
d'en Cabreta
Garrotxa Oix Besalu, Pont del Llierca, Beget,
Pont del Bolacell, Pont de Valenti

Font: Catalunya romanica i elaboracio propia.
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Al Pirineu catala només dos camins medievals han estat objecte de sengles actuacions de
restauracio: el cami vell de Nuria el 1987 (Direccid General de Politica Forestal del DARP) 1
el Camin Reiau de la Vall d'Aran des del 1994 (Direccié General de Planificacié 1 Accid
Territorial del DPTOP).

Altres elements patrimonials destacables vinculats a la xarxa de camins medievals son els
hospitalets. Al Pirineu catala subsisteixen encara en bon estat 1'Espitau de Vielha (de
propietat municipal), la Mare de Déu de les Ares al Pallars Sobira, 1'Hospitalet de Roca-
sanca al Bergueda (privat), i la Casa dels Pelegrins a la Seu d'Urgell (privada). L'antic
santuari de Sant Joan de I'Erm a I'Alt Urgell, cremat durant la Guerra Civil,' fou substituit
per un nou santuari al Pla de la Basseta, alhora que un refugi municipal fa les funcions de
l'antic hospital. També¢ el santuari de Paller de Baix al Bergueda (avui una casa de colonies
del bisbat) substitueix l'antic 1 enrunat hospitalet de Paller de Dalt.

Un element que sol passar desapercebut son les antigues torres de vigilancia que guardaven
els passos 1 ponts estrategics (com ara el castell de Guardiola al Bergueda). De la majoria no
en queda sind el record d'un toponim (torre o guardia) o restes d'interés exclusivament
arqueologic (p.e. el Pont de la Torre als Tresponts).

També es conserven en alguns indrets creus de pedra, com ara la Creu Foradada a Coll (Alta
Ribagorga) o la creu de Castellbd (actualment una copia de l'original perdut). Altres
elements singulars son els pilarets del cami del Port de la Bonaigua'® o els mal anomenats
“menhirs” del Pla de Beret (Peira Arroja, Peira Hilhola), per indicar 'itinerari cobert per la
neu'®. Un altre indicador de cami de caracter primitiu era 'anomenat “Home encantat” del
Port del Cant6 (o Coll de la pedra del Cant6), un menhir destruit en data incerta, del qual
encara trobem una fotografia a El Pirineo Espariol de Ramon Violant 1 Simorra (1949, p.
499).

4.5. El desenvolupament de les comunicacions pirinenques durant els segles
XIXi XX

Pot afirmar-se que a Catalunya, les comunicacions amb el Pirineu eren millors en ¢poca
romana que a les acaballes del segle XIX.!” L'impuls de la construccié de carreteres no
arriba a les comarques de muntanya, timidament, fins a mitjan segle XIX, i l'actual
estructura de carreteres i camins no es desenvolupa plenament fins als anys quaranta del
segle XX.

"El santuari cremat ja corresponia a un edifici modern.

15L'etn(‘)graf alemany Fritz Kriiger (1936, p.17) ens els descriu aixi: “Hasta hace pocos afios se utilizaba un
camino de herradura que todavia se conserva; los mojones de piedra de hasta 3 m. de altura sirven para guiar
al viajero entre la niebla y la nieve (hoy sirven a este fin los postes de telégrafo)”.

"KRUGER (1936, p. 20) tamb¢ hi fa referéncia: “Por encima de la localidad (de Montgarri) se atraviesan
nuevamente pinares, luego arbustos, y tras una corta excursion siguiendo primitivos mojones de piedra que
en la niebla muestran el camino al caminante, se llega frente al famoso Pla de Beret.”

""Si aix0 és cert en termes absoluts, encara ho és més en termes relatius, car I'evolucio de les carreteres i els
ferrocarrils al litoral i l'interior de Catalunya en el decurs del segle XIX, encara accentuava més el caracter
plenament medieval de les comunicacions pirinenques.
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4.5.1. De 1800 a 1936

Les carreteres de Besalu, Olot 1 Ripoll, construides per la Junta de Carreteres de Catalunya
entre 1848 1 1855, foren les primeres que comunicaren les comarques de muntanya amb el
litoral de Catalunya (PASCUAL 1991). Al Bergueda, la carretera arribava a Berga el 1864
(SERRA, SANTANDREU 1984). E1 1877 la carretera de Ripoll ja arribava a Ribes de
Freser, 1 al Pallars Jussa una carretera unia Tremp amb Artesa de Segre pel Port de Comiols
1 Sant Salvador de Tolo.

També¢ del segle XIX és el cami carreter construit per les tropes napoledniques que s'enfila
a l'altipla de Busa al Solsonés'®. Aquest presenta magnifics murs de suport fets amb
grossos carreus, i es el mateix cami per on ara transiten els vehicles automobils. Avui caldria
considerar aquest cami com un veritable monument historic.

Vers 1896 la xarxa de carreteres de I'Estat s'havia comencat a enfilar per les valls 1 congostos
pirinencs. La carretera de Girona a Besalu i Olot seguia cap a Sant Joan de les Abadesses 1
Camprodon. La carretera de Vic a Ripoll i Ribes de Freser, que pujava de Barcelona,
remuntava la vall del Rigart i es deturava davant de la Collada de Toses. Des de Manresa
sengles carreteres s'enfilaven fins a Berga i Solsona. Des de Lleida una carretera anava cap a
Artesa de Segre on es dividia en dos ramals. Un seguia vall del Segre amunt en direcci6 a la
Seu, pero es deturava a Organya, a l'entrada del Congost dels Tresponts. L'altra,
l'esmentada carretera de Tremp, continuava fins a la Pobla de Segur. A la Vall d'Aran, una
carretera unia Vielha amb la frontera francesa.

Del 1893 tenim el relat del turista angleés Hepburn Ballantine, que arriba a la Seu d'Urgell
des d'Andorra, prossegui vers el Pallars pel Coll de la Basseta i Sant Joan de I'Erm, ana fins
a Esterri d'Aneu, 1 des d'aquest poble passa a la Vall d'Aran pel Port de la Bonaigua. Des de
Vielha passa a Luishon pel Port deth Portilhon. Del seu relat es despréen que tot el
recorregut es feu encara integrament per camins de bast.

En algun moment pel volts del canvi de segle, la carretera de Lleida arriba a la Seu d'Urgell
després de vencer l'estret Congost dels Tresponts. EI 1913 el bisbe Benlloch inaugura la
carretera de la Seu d'Urgell a Andorra (que prossegueix fins a Franga pel Port d'Envalira). El
1914, la carretera N-152, procedent de Barcelona, arriba a la Cerdanya en obrir-se el pas
per la Collada de Toses. L'any segiient entra en funcionament l'antiga C-1313 entre la Seu
d'Urgell i Puigcerda, després de veéncer el congost del Barida (GEAP, IEC 1981). E1 1927
comencarien les obres de la carretera que hauria d'unir Sort amb la Seu d'Urgell (Adrall) pel
Coll del Canto.

Pel tombant de segle, la carretera C-147 de Balaguer a la frontera francesa, arribava a Sort.
Vers 1915 la mateixa carretera arriba a Esterri d'Aneu 1 el 1923 s'obria el Port de la Bonaigua

"*L'altipla de Busa fou convertit en fortalesa militar durant la guerra del francés, i també durant la primera
guerra carlina.
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(MATEU 1983). Al Pallars Jussa, el 1906 es construia el cami veinal de Comiols a Isona,
que esdevindria més endavant la carretera de Tremp.

Als Pallars 1 a l'Alta Ribagor¢a, I'mici de les obres hidroelectriques de FECSA fou
determinant pel que fa a I'extensio6 de la xarxa viaria. E1 1914 entra en funcionament la
central de Cabdella a la Vall Fosca, el 1916 la de Talarn, 1 el 1931 comengaven les obres de
la central dels Terradets (el Congost dels Terradets s'obriria el 1932). La construccid de
centrals hidroeléctriques no només servi per establir la xarxa viaria basica de les valls de la
Noguera Pallaresa i del Flamicell, sind que les carreteres també s'enfilaren més amunt de les
poblacions, posant per primera vegada a l'abast dels vehicles automobils I'espai fins
aleshores verge de l'alta muntanya alpina (CASTILLO, MATEU 1981, ARQUE et al
1982).

En aquesta e¢poca, també la construccid de camins veinals per part de les Diputacions
Provincials dotara amb carreteres els primers nuclis de muntanya allunyats dels fons de les
valls principals. D'aquestes obres sorgiran les futures carreteres provincials.

TAULA 4.2. Obra realitzada pel la Mancomunitat de Catalunya a 21.7.1923.

Cerdanya Prullans a la carretera de Lleida a Puigcerda.

Garrotxa Pont sobre el Fluvia en el cami de St. Esteve d'en Bas als Hostalets; de I'Hostal de la
Corda per la Pinya a la carretera de Santa Coloma de Farners a St. Joan de les
Abadesses.

Pallars Jussa/ A | Cami de Sant Serni a la carretera d'Artesa a Tremp; Llimiana a la carretera de Balaguer

Ribagorca a la frontera.

Solsoneés Cami de Solsona a 1'Hostal del Boix.

Val d'Aran Gessa a la carretera de Balaguer a la frontera; Es Bordes a la carretera de Balaguer a la
frontera; Vilac a la carretera de Balaguer a la frontera; pont sobre la Garona a Aubert;
pont sobre la Garona a Les.

Font: Mancomunitat de Catalunya 1923.

La Ley de Caminos Vecinales, de 30 de juliol de 1904, i el seu Reglament, distingia entre
camins veinals de primer ordre 1 camins veinals de segon ordre. Els primers anaven a carrec
de Juntes provincials. Amb la Ley de Caminos Vecinales de 1911 desapareixen les Juntes
provincials. L'any 1914 les Diputacions provincials catalanes s'associen creant la
Mancomunitat de Catalunya, el primer precedent d'autogovern nacional catala dels temps
moderns. Entre les competencies de la Mancomunitat hi havia “La construccio de
carreteres dels actuals plans provincials i dels camins veinals dels diferents plans
provincials que vagin a integrar el pla que acordi la Mancomunitat.” 1 “La conservacio
dels camins veinals construits o els que d'aqui endavant construeixin les Diputacions, la
conservacio dels quals vagi a carrec d'elles.” A partir del 1916 comenga l'actuacio plena de
la Mancomunitat en matéria d'obres publiques (BERNAT 1983). A les taules 1 podem
veure la relacio d'obres fetes o en construccio a les comarques de muntanya fins a 'any
1923. Els camins veinals de la Mancomunitat consistien en una explanaci6 del terreny i en
la pavimentacio de la calgada amb macadam. A més es construien obres addicionals com ara
ponts i pontets (generalment de pedra) per travessar rius 1 barrancs.

TAULA 4.3. Obres de la Mancomunitat de Catalunya en construccié a 31.7.1923.

Bergueda Espunyola a Puig-reig per Casserres, Viver a Navas
Pallars Jussa St. Esteve de la Sarga al cami veinal de la Guardia de Tremp a la carretera de Balaguer
A Ribagorca a la frontera (seccio de la Guardia a Moror amb ramal a Estorm); pont economic sobre
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el pas del Convent, al cami de la Pobla de Segur al Pont de Suert.

Solsonés St. Lloreng de Morunys a Llinars, fins al limit de la provincia; Solsona a St. Lloreng
de Morunys.

Val d'Aran Vilamos a la carretera de Balaguer a la frontera.

Font: Mancomunitat de Catalunya 1923.

A més de carreteres i camins la Mancomunitat també va construir camins de bast. Aquests
havien de tenir tant una funcié de comunicacié veinal com turistica. Originalment la
mancomunitat volia reconstruir uns 540 km de camins de bast a tot Catalunya.

A les comarques de muntanya es dugueren a terme dues actuacions. La primera va ser
l'arranjament del cami de Setcases a la Portella de Mantet (2.478 m) a la frontera francesa.'

Pero I'obra més important de la Mancomunitat en aquest ambit fou la construccié del cami
del Congost de Montrebei, excavat a la roca viva de les verticals parets del Montsec, i que
resta en servei fins a la construcci6é del Panta d'Escales 1'any 1955. Posteriorment, vers
1980, I'empresa ENHER construiria un nou cami a més al¢ada, igualment impressionant,
que substitueix 1'antic cami de la Mancomunitat, el qual, tanmateix, encara pot seguir-se
amb bastanta freqiiéncia, quan el nivell de les aigiies ho permet®’. Avui, aquest cami és una
de les rutes excursionistes més populars del Montsec.?!

"La Memoria de la Mancomunitat (1923) ens descriu els treballs realitzats: "Altres dels treballs d'aquesta
mena, portats a cap, amb exit molt falaguer, és el fitament del cami de bast de Set Cases a la Portella de
Mantet amb un ramal al Xalet d'Ull de Ter, quals obres es realitzaren durant l'estiu (juliol fins a setembre)
de 1920 amb la col-laboracio del Centre Excursionista de Catalunya. Consistiren les obres en la
col-locacio de senyals de pintura de diversos colors, especialment vermell, fetes damunt de les roques que es
troben a la vora del cami, disposades en forma que es distingeixin clarament les unes de les altres, inclus
en dies de boira, completades per pals indicadors de 2,50 metres d'al¢ada, que asseguren en tot temps, fins
en les nevades més fortes que en aquells paratges son molt freqiients, la direccio a seguir pel vianant, que
es veu precisat a travessar aquells llocs del Pireneu. La llargada del cami fitat és de 13 quilometres i son
cost ha sigut de 6.700,50 pessetes..." (p.77).

**També vinculat a la construcci6 del panta d'Escales és el cami vertiginds, excavat a la roca viva, que salva
el desnivell de la presa amb 18 tortes. El cami permetria anar a peu (i amb molt esfor¢) de Sopeira al poble
abandonat de Casterner de les Olles, pero ENHER el té tancat.

' Transcrivim aqui la descripcio del projecte (acabat el 1924) que apareix a la Memoria de

la Mancomunitat (1923): “Finalment, actualment s'esta treballant en la reconstruccié d'un dels
(camins) més interessants de Catalunya, no tant solament sota el punt de vista del turista, sino també per la
utilitat que reportara a la comarca que travessa, la qual esta completament mancada de tota via de
comunicacio: és el cami de bast de la corva d'Agullo, per Corsa i Serra del Montsec a la vall del
Ribagor¢ana. De les obres del primer tros, que compren des del seu origen en la corva d'Agullo (Om. 33 de
la carretera de Balaguer a la frontera) fins a Pont de Montanyana, qual llargada sera de 26 Om., estan ja
explanats 20,250 Oms, la major part dels quals per haver-se abandonat el tragat primitiu, per mor de no
atravessar el Montsec pels seus cimals, que queden barrats per la neu durant sis mesos de l'any, son de
nova construccio. Aquesta condicio ha obligat a portar el cami per la grandiosa gorja del Portell,
travessant els vetassegats de la falla del Montsec, per entremig de la qual es despenyen les aigiies
turbulentes del Noguera Ribagor¢ana, tinguent-se d'obrir quasi tot ell, en aquest tram, qual llargada és
d'uns dos quilometres, en plena roca viva, passant quasi constantment per entremig d'imponents precipicis.
Aquest pas del Portell, en el qual s'esta actualment treballant, sera, un cop construit, un dels indrets més
freqiientats pel turisme de Catalunya per la formosura feréstega de son paisatge, comparable tan solament
i amb aventatge amb el pas dels Terradets i de Collegats. Apart de la importancia practica d'aquest cami
de comunicacio directa i segura entre un extensa comarca, completament desproveida de mitjans de
comunicacio, amb els seus centres naturals, Ager i Balaguer, facilitara el coneixement i estudi d'una de les
millors belleses que conté la terra catalana.

Les obres d'aquest cami, el qual, per ¢o abans dit, es projecta dotar-lo de bones condicions de seguretat,
amplada de dos metres en els llocs més estrets, baranes i ampits en els punts més perillosos i els pontets
que calguin pel pas de les barrancades, tindran un cost total aproximat de 5 pessetes per metre lineal, cost
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Malauradament, la tasca de la Mancomunitat es va interrompre sobtadament en ésser
aquesta dissolta pel dictador Primo de Rivera el 1925.

Posteriorment, el Estatuto Provincial de 1925 (RD de 20 de marzo de 1925, art. 133) va
establir que les Diputacions Provincials s'havien de fer carrec dels camins veinals que
servien a poblacions de més de 75 habitants (la majoria dels pobles de muntanya en aquella
epoca). A més, en el termini d'un any les Diputacions havien de redactar un Plan general de
caminos vecinales (BARBERO 1968).

TAULA 4.4. Carreteres provincials en servei I'any 1936

Comarca Carretera

Alta Ribagorca Malpas

Alt Urgell Alas, Arseguel, Castells, Ortedo, Peramola

Bergueda Casserres, Sant Julia de Cerdanyola, Viver

Cerdanya Alp, Guils, Lles, Meranges, Montella, Prats

Garrotxa Beuda, Montagut, Oix, Ridaura, Sant Privat d'en Bas, el Torn,
Tortella

Pallars Jussa Estorm i Moror, Llimiana, Orcau, Sant Serni, Suterranya

Pallars Sobira Espot, Llessui, Olp

Ripollés Bruguera, Campelles, Queralbs, Tregura, Setcases, Vidra

Val d'Aran Vilamos

Font: Generalitat de Catalunya. Pla de Camins (1935).

Segons el mapa que acompanya el Pla de Camins de la Generalitat republicana, el 1935 ja
estaven construides les carreteres de titularitat provincial, que fins als anys noranta,
practicament, constituien les Uniques carreteres asfaltades de les comarques de muntanya, a
més dels vials que integraven la xarxa basica de carreteres (TAULA 4.4.).

Entre les carreteres construides en aquesta €poca al Pallars Jussa hi ha la d'Isona a Coll de
Narg6 pel Coll de Boixols, feta als anys vint durant la dictadura de Primo de Rivera, i la de
la Pobla de Segur al Pont de Suert, oberta el 1933. Al Pallars Sobira es construeix la
carretera de la Vall Ferrera, des de Llavorsi fins a Areu, dels anys 1927-1928, ila de Tirvia a
Burg, feta entre 1931 1 1936; del mateix periode és la carretera de la vall de Cardds fins a
Ainet de Cardos amb un ramal de Ribera de Cardds a Surri, i les carreteres de Llessui, Espot
1 Unarre. Des d'Esterri d'Aneu la carretera C-147 continua fins a Alos d'Isil. A 1'Alt Urgell el
1924 la carretera de Sort ha arribat fins a Avellanet i el 1934 es construeix la carretera de
Castellbo. A la Cerdanya es construeix la carretera d'Olopte 1 a la Garrotxa les carreteres del
Collell i de Sant Aniol de Finestres. Al Ripolles, el 1936 s'acabava la carretera del Coll
d'Ares, la qual, pero, no entraria en servei fins vint-i-cinc anys més tard.

En definitiva podem parlar d'una gran millora de les comunicacions a les comarques de
muntanya entre 1914 1 1936, gracies a la penetracié de la xarxa basica de carreteres
(construida per I'Estat), 1 a la construccid de vies secundaries, fonamentalment a carrec de la
Mancomunitat i de les Diputacions provincials, perd també de les empreses
hidroeléctriques.

relativament economic si es té en compte la naturalesa i configuracio del terreny que s'ha de travessar. Les
despeses actuals invertides en l'explanacio dels 20,258 Qm. explanats, importen (juny de 1923) la quantitat
de 88.8643,17 pessetes o siga de 4,39 pessetes metre lineal explanat.” (pp. 77-78).

104



La gestio de la xarxa de camins en zones de muntanya

4.5.2. De 1937 a 1989

A l'apartat precedent hem vist com la xarxa viaria es desenvolupa a les comarques de
muntanya des de mitjan segle XIX fins als anys trenta del segle XX. Pero aquesta xarxa
consisteix gairebé exclusivament en carreteres”. Fins i tot les vies de les Diputacions,
originariament camins veinals, esdevindran carreteres provincials.

Es a partir de la Guerra Civil, i sobretot durant la postguerra, que es forma la xarxa de
camins per a vehicles automobils que, juntament amb la xarxa de camins tradicionals,
constitueix I'element central d'aquest estudi.

Durant la guerra, les necessitats bel-liques 1 la disponibilitat de forga de treball en forma de
tropa o de presoners de guerra dona lloc a la construccid de camins d'accés a diversos
pobles de muntanya. Un bon exemple en son les valls de Castellbo i del Cant6 a 1'Alt
Urgell, properes al front de guerra: les carreteres® de Sallent i Sendes es construeixen els
anys 1937 1 1938 respectivament; la carretera de Sort arriba al Coll del Canto el 1937. El
1938 es construeixen les carreteres de Biscarbo, Junyent, la Torre, Vila-Rubla i Solans.* Al
costat nacional del front els presoners republicans construien la carretera de Tremp al Pont
de Montanyana.

Acabada la guerra el gran motor de la construccié de camins sera l'explotaci6 hidroeléctrica a
I'Alta Ribagorgca 1 sobretot 1'explotacid forestal arreu de les comarques de muntanya. Als
anys quaranta i cinquanta es construira la practica totalitat dels camins veinals i bona part
de les pistes forestals existents en l'actualitat.

A 1'Alta Ribagorga el 1947 comencen les obres de les centrals de Senet, Vilaller, Bono 1
Escales, i amb elles les de les corresponents carreteres. El1 1950 s'inicien les obres de les
centrals de Llesp, el 1951 les del Pont de Suert, el 1953 les de Boi 1 el Pont de
Montanyana, i el 1954 les de Caldes de Boi. D'altra banda, el 1948 s'inaugura el tiinel de
Vielha. D'aquesta manera, durant la década dels cinquanta es construeix la xarxa viaria de
'Alta Ribagorca, que abandona aixi la condici6 de comarca més aillada de Catalunya
(CASTILLO, MATEU 1981). Al Pallars Sobira, entre els anys 1950 i 1955 es construeix
la pista d'Espot a I'Estany de Sant Maurici i la del Pla de Boavi a Tavascan.

Al Pallars Sobira, durant la década dels quaranta es construeixen les carreteres de Gerri de la
Sal a la Pobleta de Bellvei per Montcortes de Pallars. S'obren també les d'Olp, Tornafort,
Tor i la de Valéncia d'Aneu a Estaon. El 1948 continua la de Surri fins a Anas 1 s'obre la de
Roni 1 Montenartr6 cap a I'Alt Urgell per Sant Joan de 'Erm. Als anys cinquanta s'acaba la
carretera de Sort a la Seu d'Urgell, que no s'asfaltara fins al 1974 (MATEU 1983).

“Entenent per carreteres la seva definicié administrativa: vials que no sén de titularitat municipal.
“Carreteres en el sentit fisic, no legal ni administratiu del terme.

**Vegeu els detalls en I’estudi Causes i consegiiéncies del despoblament (1998), que vam realitzar junt amb
Albert Villaro.
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Pero, 1'obertura definitiva de les altes valls pirienques es deu sobretot a 1'explotacio forestal.
El 1947 1'Administracié forestal comenca la pista d'Alos de Gil a la Vall d'Aran per
Montgarri i el Pla de Beret, que no s'acabara fins al 1963. A 1'Alt Urgell el 1941 es
construeix la carretera de la Vall de Castellbo, que enllagara amb la que puja del Pallars des
de Montenartré. El 1945 es construeixen les pistes de forestals de la Vall de Castellbo.
Arreu de les comarques de muntanya moltes pistes 1 carreteres d'aquesta €poca son
conegudes encara ara popularment com “la forestal” (per exemple, la carretera d'Alp a la
Molina per la baga).

El Pla de Camins de les Comarques del Pirineu 1 el Pre-Pirineu (1982) inclou diversos
mapes i un cataleg amb els camins de les comarques de muntanya aplegats segons la
titularitat. Hom hi constata com bona part dels camins veinals i la practica totalitat de les
pistes forestal son titularitat del DARP, és a dir de 1'Administracié forestal, que havia
heretat aquest viari de I'antic I[CONA.

Una de les comarques amb un major nombre de camins veinals d'origen forestal és la
Cerdanya. Ho son els camins d'Aranser, Viliella, Coborriu de la Llosa, Talltendre, Cortas,
Estana, Bastanist, Nas 1 Pi. A I'Alt Urgell també ho son les d'Arcavell, Calvinya, Bescaran,
Castellnou de Carcolze, Aristot, Bar, Toloriu, el Quer-Foradat, Ossera 1 Sisquer. I al
Bergueda les de Gisclareny 1 Gavarros.

D'altra banda, 1'Administracié forestal, logicament, no s'atura als pobles 1 les pistes
s'enfilaren muntanya amunt cap als espessos boscos que emmagatzemaven la cobdiciada
fusta en ¢poca d'escassetat 1 autarquia. La Vall d'Aran va ser en aquesta ¢época una de les
comarques més “treballada” per I'Administracié forestal. Més endavant, als anys seixanta i
setanta, l'inefable ICONA s'encarrega de construir pistes per damunt del limit natural del
bosc amb “finalitats turistiques”. Entre aquestes pistes, avui motiu de considerables
conflictes ambientals hi ha, per exemple, la del Portarré d'Espot®, en ple parc nacional,
entre el Pallars Sobira i la Vall de Boi, les de Bescaran a Aranser pel Coll de la Font
d'Aristot 1 la pista de la Torre de Cadi a I'Alt Urgell, les pistes dels estanys de la Pera i de
Malniu a la Cerdanya, o la pista de la baga del Pedraforca al Bergueda. Alhora, moltes
pistes foren obertes pels propietaris forestals o pels rematants en boscos comunals. Les
pistes aixi construides eren pagades pels ajuntaments amb una part de la fusta extreta del
bosc.

D'aquesta manera, pot afirmar-se que als anys setanta practicament ja estava acabada
l'actual xarxa de carreteres i camins de les comarques de muntanya. A partir d'ara la majoria
d'actuacions consistira gairebé exclusivament en la millora del viari, sigui a través de la
pavimentacio amb asfalt dels vials, o del seu eixamplament. Aquesta millora no es produira
d'una manera substancial i generalitzada fins als anys noranta gracies a l'actuacié de les
administracions publiques i, pel que fa als camins, sobretot de la Generalitat 1 els Consells
Comarcals.

*Construida el 1953 per tal que el Caudillo pogués gaudir de las “bellezas del Pirineo de Lérida”. L’excursié
devia agradar al dictador perque dos anys mes tard Aigiiestortes seria declarat “Parque (obviament) Nacional”.
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