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Resum

A través de quatre enfocaments complementaris s'aborden els reptes actuals
plantejats a la serralada pirinenca pel sistema de transports. Atesa la seva situacié
al'istme que uneix la peninsula Ibérica amb la resta d’Europa, els Pirineus repre-
senten una barrera orografica per als fluxos de persones i mercaderies que els han
de travessar, aixi com un obstacle politic per les fronteres que s’hi localitzen, les
conseqiiencies de les quals no sén innocues per a les comunicacions. A la vega-
da, es tracta d’un territori de muntanya, que esdevé cada cop més atractiu com a
seu d’activitats de qualitat i amb valors paisatgfstics a preservar, tot plegat incom-
patible amb els eixos de transit intens en que s’han convertit els principals itine-
raris que el travessen.

Paraules clau: Pirineus, transport, infraestructures, frontera, transit, mun-
tanya
Resumen

A través de cuatro enfoques complementarios se abordan los retos actuales

planteados en la cordillera pirenaica por el sistema de transportes. Por su
situacién en el istmo que une la peninsula Ibérica con el resto de Europa, los
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Pirineos representan una barrera orogréfica para los flujos de personas y
mercancias que los deben atravesar, as{ como un obstdculo politico por las
fronteras que se localizan en ellos y cuyas consecuencias no son inocuas para
las comunicaciones. Igualmente, se trata de un territorio de montafia, que cada
vez resulta mds atractivo como sede de actividades de calidad y con valores
paisajisticos a preservar, lo que es incompatible con los ejes de tréfico intenso
en que se han convertido los principales itinerarios que lo atraviesan.

Palabras clave: Pirineos, transporte, infraestructuras, frontera, trifico,
montafna

Résumé

Les défis actuels posés a la chaine pyrénéenne par le systeme des transports
sont abordés moyennant quatre approches complémentaires. Etant donnée
leur situation dans I'isthme reliant la péninsule Ibérique au reste de I'Europe,
les Pyrénées représentent une barriere orographique pour les flux de personnes
et de marchandises devant les franchir, ainsi qu'un obstacle politique par les
frontiéres rattachées, dont les conséquences ne sont pas neutres pour les
communications. De méme, il sagit d’'un territoire de montagne, qui devient
de plus en plus attrayant comme siege d’activités de qualité et avec des valeurs
paysageres a préserver, le tout incompatible avec les axes de transit intense qui
sont devenus les principaux itinéraires le traversant.

Mots-clé: Pyrénées, transport, infrastructures, frontiere, trafic, montagne

Abstract

Four complementary approaches serve to address the current challenges that
the transportation system poses to the Pyrenees mountain chain. Given its
location at the isthmus that connects the Iberian Peninsula with the rest of
Europe, the Pyrenees represent an orographical barrier to the flow of people
and goods; they also represent an obstacle in political terms, due to the borders
existing there, which have dangerous consequences for communication among
the different territorial areas involved. Simultaneously, the Pyrenees are
becoming more and more attractive for high valued activities, as it has valuable
landscape that needs to be preserved. All this is incompatible with the fact of
its main crossing itineraries having become heavy traffic axis.

Key words: Pyrenees, transport, infrastructures, borders, traffic, mountain
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El titol de l'article, geografia de la circulacié i politica de transports, pretén
situar la finalitat del text que segueix entre 'exposicié d’uns fets objectius rela-
cionats amb la configuracié territorial i les propostes per millorar I'eficacia de
les comunicacions i superar-ne els inconvenients. Mentre la geografia de la cir-
culacié, expressié manllevada a la geografia regional francesa, i que prové de
la Verkehrsgeographie alemanya, es refereix a la descripcid, a la manera com es
percep en cada moment la realitat del transit de persones i béns, la politica de
transports t¢é a veure amb la voluntat d’afai¢onar el territori influint en I'orde-
nament, la potenciacié o la limitaci6 dels fluxos generats per aquest transit. Es
evident, pero, que I'accié sobre el territori estara fortament influida per la mane-
ra de copsar-lo.

Per abordar aquest tema necessariament complex, es proposen quatre enfo-
caments per agrupar algunes de les idees que diferents autors, col-lectius o ins-
titucions han expressat sobre el paper dels Pirineus en relacié amb les comuni-
cacions fisiques, i que s'exposen tot seguit per I'ordre cronologic de la seva aparicié:

- Els Pirineus han rebut qualificacions com ara mur inexpugnable, que ofe-
reix passos exigus... Sovint se’n destaca el paper d’obstacle orografic, de
barrera fisica per a les comunicacions.

- Els Pirineus sén també frontera politica i econdmica, almenys de forma
explicita durant els darrers 300 anys, a vegades impermeable o tancada.

- Els Pirineus considerats com una frontissa, com la rotula que uneix dues
parts del territori europeu, que agermana cultures molt properes, i que
només representen un sobrecost per a la comunicacié quan es contemplen
a escala continental. Des d’aquest punt de vista la paraula clau és la per-
meabilitzacié.

- Els Pirineus com a territori fragil, abocats al col-lapse (o a I'asfixia) per 'aug-
ment del transit que els travessa i penetra, amb la conseqiient contamina-
cié i deteriorament del patrimoni natural. En aquest cas es posa ¢émfasi en
la necessitat de preservacié i al rebuig a la implantacié de noves infraes-
tructures de transport.

Barrera. Els Pirineus com a obstacle orografic

Els gedgrafs classics coincideixen a destacar 'absencia d’eixos naturals per a
la circulacié en i a través de la serralada pirinenca. El relleu explica el fet.

En extensid, perque els Pirineus ocupen tot I'istme que uneix la peninsula
Ibérica amb la resta del continent europeu. I aixd malgrat algunes imatges
manipulades que voldrien demostrar I'existencia d’algun pas intermedi, cas
d’una il-lustracié en una publicacié sobre el ferrocarril de la Noguera Pallaresa
(figura 1), talment I'espasa de Rotlla hagués fet de les seves en aquestes con-
trades. La linia estructural pirinenca s'orienta d’est a oest amb una longitud
d’uns 430 km, i encara continua amb la serralada cantabrica. Aix{ ho expres-
sa magnificament en vers Jacint Verdaguer a Canigd (1885):
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Figura 1
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:Que sén los Pirineus?: serpent deforme
que, eixint encara de la mar d’Astdries,
per beure I'aigua a on se banya Empuries
atravessa pel mig un continent.

Quan ja a la mar Mediterranea arriba,
al mirar-la, potser, tan espantable,

amb un colp de sa espasa formidable

en dos lo migparti 'Omnipotent.

Sies fixa 'atenci6 en 'amplada dels Pirineus, es fa avinent 'asimetria entre
els vessants nord, més dret o costerut, i sud, més suau, perd al qual safegeix
en els Prepirineus. La forma de les valls, d’origen fluvial, en V, perpendicu-
lars a la divisoria d’aigiies, amb congostos estrets, no facilita les comunica-
cions. La inevitable comparacié amb els Alps, on les valls glacials en forma
d’U penetren fins al cor de la muntanya i permeten afrontar els tinels a una
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relativa baixa cota des dels dos vessants, no deixa dubte de I'escassa vocacié
pirinenca a afavorir la circulacié de persones i béns. A més, aquesta disposi-
cié nord-sud dificulta enormement qualsevol comunicacié transversal, de
manera que cal baixar a les planes per assegurar les relacions intrapirinenques.
Les conseqiiencies per als transports s exemplifiquen amb una experiéncia per-
sonal relatada per Jean Sermet (1907-2003), que fou secretari general de la
Comissi6 internacional dels Pirineus durant més de dues decades des de la seva
represa a partir de 1949 i autor prolific en la literatura sobre les comunicacions
pirinenques:

... Iédifice pyrénéen s'étale plus largement en Espagne quen France. Toute
une géographie des Pyrénées (...) peut étre fondée sur la minceur et I'exi-
guité du versant frangais. Par contre, la traversée de la partie espagnole de la
chaine, méme la ot elle est la plus simple et la moins large, en Aragon, est
une entreprise longue et pénible. Combien plus encore, lorsqu’on s’avise de
parcourir les Pyrénées catalanes, notamment la région des Nogueras. Alors
les gorges et défilés succedent aux bassins, interminablement; la route monte
et descend et tourne, sans fin. Quel contraste attend le voyageur, qui de
Saint-Gaudens veut gagner Lérida, et qui a peine entré dans la montagne a
franchi la frontiere au Pont du Roy, puis sans longueur excessive atteint au
fond du Val d’Aran le faite de la Bonaigua ! Descendant ensuite sur le ver-
sant Sud il ne voit jamais s’annoncer le vaste étalement tant désiré des plai-
nes du Segre et de 'Ebre. Quiconque a, dans les « coches de linea » de la
Alsina Graells, effectué ce voyage s’en souvient avec accablement, et réalise
pleinement que les Pyrénées s'avancent, oui, profondément en territoire
espagnol (Sermet, 1952, p. 10).

Finalment, cal tenir en compte I'alcada de la serralada pirinenca. Com bé
destaca Jaume Font i Garolera (1999, p. 49), de Larrau, a Navarra, al coll d’Ares
(entre el Ripolles i el Vallespir), amb una distancia de 225 km, només hi ha
cinc passos més, tots per sobre dels 1550 m, de manera que, com recorda sovint
Albert Serratosa, sén impracticables a 'hivern perque la cota de neu se situa al
voltant dels 1400 m. Aix{ doncs, i des d’aquest punt de vista, la configuracié
orografica justifica i explica 'escassetat de vies de comunicacié que travessen
els Pirineus.

Frontera. Els Pirineus com a obstacle politic

La desfavorable, des del punt de vista de les comunicacions, configuracié
orografica dels Pirineus no ha impedit una intensa circulacié de caracter local,
reconeguda des de '¢poca romana amb nombrosos testimonis. Diferents autors
consultats (Solé i Sabaris, 1951; Sermet, 1965) admeten que fins a I'arribada
dels mitjans de transport moderns, el ferrocarril i més tard 'automobil, és a



94  Treballs de la SCG, 58, 2005 Rafael Giménez i Capdevila

dir fins ben entrat el segle X1X, la frontera politica no constituia un obstacle
per a les comunicacions entre els dos vessants.

Lexistencia d’algunes unitats politiques transpirinenques des de I'¢poca
romana fins al segle xviI (1659) suposa intercanvi i relacié. El Principat
d’Andorra representa la supervivencia d’aquella situacié i de la unié pirinen-
ca. Aix0 no obstant, un nou factor influira decisivament en la conversié dels
Pirineus en aillant: la frontera politica entre els Estats espanyol i frances con-
solidada a partir de finals del segle xv111, en un ambient de conflictivitat latent,
si no explicita.

Les temptatives de millorar la xarxa de camins transpirinenca empresos des
de Franga, primer per I'intendent d’Etigny encara a finals del xvii1, toparen,
en paraules de Max Sorre (1933), amb la desconfianga espanyola envers els
veins del nord. Aquesta desconfianga aniria creixent amb els conflictes hispa-
nofrancesos i aquest mateix autor la utilitza com a fonament de la decisi6 espa-
nyola d’adoptar un ample de via diferent al frances a la xarxa ferroviaria. Les
conseqii¢ncies d’aquesta decisié del 1844, ratificada el 1855, i encara no rec-
tificada, han estat i continuen sent nefastes per a les comunicacions entre la
peninsula Ibérica i la resta d’Europa. Val a dir, aixd no obstant, que les raons
que condueixen a aquesta opcié sén més complexes i el problema rau més en
la insisténcia posterior en el manteniment de 'ample diferencial que no pas en
el seu origen o justificacié inicial.

En esdevenir els Pirineus una zona periferica dels seus respectius Estats, la
configuracié de les xarxes modernes de transport respon, amb les limitacions
tecniques de cada epoca, gairebé exclusivament a raons bé de politica exterior
interestatal (acords o desacords en els interessos colonials, guerres mundials...),
bé de politica interior (guerres carlines a Espanya, actituds centrifugues de certs
territoris, explotacions particulars de recursos naturals...). Sén sobretot aquests
arguments els que condicionen la construccié dels enllagos transpirinencs.' Per
aix0, la xarxa ferroviaria actual del territori pirinenc és una bona manera d’e-
xemplificar 'efecte frontera (figura 2).

Al costat de la seva feblesa politica, 'espai pirinenc, sobretot al vessant espa-
nyol, esdevé marginal des del punt de vista demografic i econdomic, tal com
assenyala Jaume Font i Garolera. Per aixd, l'interes d’estendre-hi ferrocarrils
i més tard carreteres resulta limitat. Fins al segle XX, quan la internacionalit-
zaci6 del comerg és massa evident per frenar-la, no sorgeixen nous projectes
de veritable integracié de la circulacié transpirinenca, com fou l'intent de
Pearson i del port de Barcelona d’arribar a la frontera amb ample normal euro-
peu (figura 3).

A més de les fronteres estatals, cal no oblidar tampoc I'existencia dins l'es-
pai pirinenc de fronteres administratives entre comunitats autbnomes, regions,
provincies, departaments, comarques, cantons, pays i evidentment municipis.
Cada una d’aquestes unitats politicoadministratives té la seva propia visié de

1. Com ho demostra a bastament Ester Vidal a la seva tesi doctoral (1994).
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les comunicacions pirinenques i del paper que han d’exercir en relacié amb el
territori que administren.

Les fronteres s6n les cicatrius d’Europa, deia Robert Schuman, perd també
els llocs privilegiats de la construccié europea (segons els europeistes actuals).
Per aix0, la cooperacié transfronterera es presenta com una de les peces mes-
tres, sovint com un laboratori, de la integracié europea. I la facilitat de comu-
nicacié n'és I'eina principal. D’aqui el paper rellevant que progressivament
adquireixen la Comunitat de Treball dels Pirineus i altres iniciatives d’aquest
tipus, com les Euroregions, que impulsen la millora de les xarxes i serveis de
transport com a principals objectius.

La Comunitat de Treball dels Pirineus (CTP) és un organisme interregional
de cooperacié transfronterera, sense poders executius, dedicat a I'intercanvi
d’informacid, la coordinacié i la proposta d’accions. Fou creada el 1983, per
impuls del Consell d’Europa en el marc de la preparacié de 'entrada d’Espanya
a la Comunitat Europea i en sén membres tres regions franceses: Aquitania,
Migdia-Pirineus i Llenguadoc-Rossellé; quatre comunitats autdbnomes: Pais
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Figura 3
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Basc, Navarra, Aragé i Catalunya, aixi com el Principat d’Andorra (figura 4).
Labril de 1984 es reuni per primera vegada la Comissié sectorial de Comu-
nicacions, coordinada per Albert Serratosa fins el 1997, per tal d’'impulsar un
dels principals objectius de la CTP: la permeabilitzacié dels Pirineus.

A poc a poc lefecte de la frontera politica s'afebleix. La mental encara més
lentament, perd alguns exemples fan pensar que es treballa en la bona direc-
cib. “Les Pyrénées, frontiére sauvage”, aquest era I'eslogan de la propaganda turfs-
tica francesa dels anys 80 evocant no només la feréstega natura pirinenca, siné
també I'exotisme i la llunyania del territori a I'altra banda de la serralada. La
CTP, en canvi, va proposar com a alternativa: “Els Pirineus, muntanya
d’Europa”.

Ara bé, potser el problema és un altre i assistirem aviat al desplagament
de la frontera pirinenca. Albert Serratosa canvia aquella dita d’“Africa
comenga als Pirineus”, per la d’“Africa comenga a Orleans”, fent referéncia
al gran buit de comunicacions que fins fa ben pocs anys hi ha hagut dins del
triangle format per Orleans, Hendaia i Narbona, i que tot just ara es comenga
a trencar amb la consolidacié dels eixos nord-sud Tolosa-Llemotges-Orleans
i Besiers-Clermont d’Alvernia i el transversal Bordeus-Tolosa-Narbona. O bé
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passara el contrari, que la frontera avui pirinenca es desplagara cap a l'inte-
rior de la peninsula Iberica pel fet de aparicié de noves fronteres técniques
per una incompleta adaptacié de la xarxa ferroviaria ibérica a 'ample nor-
mal europeu.

La Unié Europea té un discurs favorable a I'afebliment de “I'efecte fronte-
ra’ en les seves fronteres internes, i els Pirineus n'és una. Ara bé, pel que fa a
les comunicacions el balang és (encara) forca modest. Amb fons de desenvo-
lupament regional (FEDER) durant els anys 1980 i primers 1990 les ajudes
comunitaries no arriben al 2% del total invertit a la xarxa viaria pirinenca,
mentre que sén encara més escasses les dedicades a la xarxa ferroviaria. Amb
Iestabliment dels programes Interreg, dissenyats especialment per als espais
fronterers, semblava que la participacié comunitaria a la millora de les comu-
nicacions augmentaria, perd en realitat, a part d’alguns estudis, fins ara no
sha finangat cap obra rellevant. Cal citar, aixd no obstant, que a posteriori
sobtingueren fons d’Interreg per a una nova, per bé que modesta, connexié
viaria transfronterera, la de Tapis (Alt Emporda) a Costoja, impulsada per la
Generalitat de Catalunya i el Conseil Général des Pyrénées-Orientales. En canvi,
el finangament del ttinel viari de Somport, inaugurat a principis del 2003, és
un clar exemple d’ajuda comunitaria que no té per objectiu principal dismi-
nuir 'efecte frontera: mentre a la banda espanyola del ttinel s'utilitzen els Fons
de Cohesid, que suposen el 85% del cost de 'obra, a la banda francesa la con-
tribucié comunitaria es limita al 20%.

Per bé que els Estats espanyol i frances realitzen respectivament les linies
ferroviaries per a alta velocitat entre Madrid i Valladolid, amb un tinel sota
el Guadarrama de 28 km de longitud, i entre Paris i Estrasburg, tots dos sén
incapagos d’assumir el tram Figueres-Perpinya, amb un tdnel de 8 km, i I'a-
caben donant en concessié per tal que s’exploti mitjangant la percepcié d’un
peatge. Per tant, la frontera ferroviaria seguira existint, perque el cost de pas-
sar per aquest tram interestatal serd més car que per qualsevol altre dins d’un
mateix Estat.

Xarnera. Els Pirineus com a espai de connexié

D’acord amb el que afirma el gedgraf Josep Vicent Boira,? per abordar les
comunicacions transpirinenques cal un canvi d’escala: ni regional ni estatal.
S’ha de fer des d’una dptica plenament europea i des de I'associacionisme
geopolitic interregional. De fet, cada cop té menys importancia la distancia
fisica que déna l'espai euclidia, perque el que realment compta és la distan-
cia mesurada en temps de espai discontinu. En aquest segon espai, els
Pirineus molesten, perque posen dificultats a la connexié entre els diferents

2. A la Jornada Mobilitat i Territori a Euroespai Llat{ Central, organitzada per I'Institut d’Estudis
Territorials en el marc de 'Eurocongrés 2000, a Barcelona, el 26 de febrer de 2003.
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nodes de les xarxes globals. Per aixd alguns representants d’aquestes xarxes
globals voldrien “suprimir-los” (textualment, perd se suposa que figurada-
ment).

Aixi{, han sorgit iniciatives transpirinenques que cerquen fomentar el desen-
volupament econdmic, cultural i fins i tot politic o institucional, com ara la
citada CTD, les euroregions, 'Eurocongrés 2000, "TEURAM, les xarxes de ciu-
tats. Una de les conseqii¢ncies d’aquestes cooperacions transfrontereres hauria
de ser la intensificacié dels intercanvis transpirinencs i, per tant, una major uti-
litzacié de les infraestructures existents.

En aquest cas no s'estalvien els qualificatius per donar un nou paper als
Pirineus en relacié amb les comunicacions, destacant per exemple la “capaci-
tat d’osmosi pirinenca’, a la vegada que el formatge de Gruyere esdevé un sim-
bol organicista de la permeabilitzacié dels Pirineus.?

Per qué han de ser “permeables” o “porosos” els Pirineus? Ates que la major
part del transit de mercaderies i una part molt significativa del de viatgers
entre la peninsula Iberica i la resta d’Europa transita per vies terrestres tra-
vessant els Pirineus, per als defensors d’aquest punt de vista la integracid real
dels paisos iberics al conjunt d’Europa depen en bona mesura de la facilitat
de les comunicacions transpirinenques. Es tracta doncs que els Pirineus no
suposin un fre a la integracié socioeconomica dels territoris que 'envolten.

El fort creixement dels intercanvis a través dels Pirineus, esdevingut espe-
cialment des de la integracié d’Espanya i Portugal a I'aleshores Comunitat
Economica Europea el 1986, confirma la importancia del paper connector de
la serralada. Durant la década dels anys 1990 el volum de transit terrestre prac-
ticament s’ha triplicat, passant dels 33 als 95 milions de tones (figura 5). El
nombre de camions que travessen la frontera pirinenca sha més que quadru-
plicat entre I'any anterior a I'entrada dels Estats de la peninsula Ibeérica a la
CEE (1985) i el 2001: d’uns 4 000 camions/dia a 18 000, repartits ara forca
equitativament entre l'itinerari atlantic i el mediterrani. Gairebé tot I'incre-
ment del transit de mercaderies ha estat absorbit per la carretera.

Aquest increment dels fluxos s’ha produit amb una dotacié infraestructu-
ral que no ha variat substancialment en el darrer quart de segle, de manera
que I'Gs intens dels itineraris als dos extrems de la serralada imposa cada cop
més les seves conseqiiencies sobre la congesti6 i la seguretat viaria. Ara bé, el
transit a través dels passos interiors muntanyencs també registra increments
relatius significatius, que fan elevar el nivell de preocupacié dels habitants i
les autoritats locals. També cal notar una dada rellevant, amb conseqiiéncies
directes sobre les politiques de transport i en concret 'actitud de I'Estat frances:
la meitat del transit terrestre transfronterer de mercaderies correspon a inter-
canvis entre la peninsula Iberica i Fran¢a. Laltra meitat travessa Franga i té
com a origen o destinacié la resta d’Europa. Amb 'ampliacié de la Unié

3. Aquesta expressi6 fou emprada per Andreu Claret durant el Congrés Mundial de Carreteres de
1962. Informacié facilitada per Albert Serratosa.
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Figura 5
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Evolucié dels intercanvis terrestres de mercaderies per modes de transport, 1975-2002.
Comparacié Pirineus-Alps. Font: elaboracié propia amb dades de la Comissié Europea i de
I'Observatori francoespanyol del transit a través dels Pirineus.

Europea cap a 'Est, és de suposar que aquests fluxos de llarg recorregut s’in-
crementaran encara més.

Per aixd shan elaborat diferents propostes per materialitzar la permeabilitat
dels Pirineus. D’entre les més recents, destaquen els Esquemes d’infraestruc-
tures de transports de la CTP (aprovats el 1988 i actualitzats el 2000), que es
fonamenten en la proposta de xarxa minima per a Europa elaborada per Albert
Serratosa el 1982 i que preconitza un repartiment homogeni de les infraes-
tructures per tot el territori, com una materialitzacié del que ell anomena els
“drets minims del territori” (figures 6, 7 i 8).

Aixi mateix, les comunicacions transpirinenques entren a 'agenda europea.
La Comissié Europea comenga a tenir en compte la permeabilitzacié dels
Pirineus a partir de mitjan dels anys 1990, quan adopta una llista de 14 pro-
jectes prioritaris d’infraestructura de transports, dels quals un correspon a les
noves linies ferroviaries per a I'alta velocitat i ample estaindard que han de comu-
nicar sense entrebancs la peninsula Iberica amb la resta d’Europa, a través de
dues branques, una per cada extrem de la serralada. Aquesta voluntat de les ins-
titucions comunitaries queda més explicita al Llibre Blanc de la Comissi6 sobre
transports publicat el 2001, on la paraula permeabilitat hi és utilitzada i s'abo-
na la idea d’un tercer pas transpirinenc apte per als grans fluxos de mercaderies.

Linteres per la permeabilitzacié pirinenca s’expressa a tres escales: conti-
nental, regional i local.
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Figura 6

Proposta de xarxa viaria minima per a Europa elaborada per Albert Serratosa (1982).

A escala continental 'objectiu és facilitar la comunicacié entre la peninsula
Ibérica (i més enlla, el Magrib) i la resta d’Europa. Compta amb el suport de
IEstat espanyol, totes les Comunitats autbnomes i Regions frontereres i, més
recentment, de la Unié Europea. LUEstat frances no hi demostra gaire entu-
siasme perque la millora de les comunicacions amb la peninsula Iberica no és
prioritaria enfront d’altres orientacions, com ara vers Alemanya i Italia.

El tdnel viari de Somport aporta un exemple grafic de la discrepancia entre
els Estats frances i espanyol, expressada en la diferent monumentalitat de les
boques nord i sud (figura 9). Mentre des del vessant sud es tracta d’'una porta
a Europa, capag de contribuir a la millora de la competitivitat de I'economia
iberica, des del nord aquest itinerari es percep com una modesta via de comu-
nicacié interregional.

El projecte de travessia ferroviaria mitjangant un tinel de base s'insereix en
aquesta logica continental. Es tracta d’un intent de canviar la “geografia” dels
fluxos. Si ara el transit de pas es déna sobretot a través dels extrems dels Pirineus,
amb aquesta nova infraestructura es voldria que una part significativa passés
pel centre dels Pirineus, a través d’Aragg.

A escala regional es persegueix augmentar la capacitat global, perd també el
nombre de passos i per tant repartir més els fluxos en el territori, per tal de fer
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Figura 7
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front a la creixent congesti6 als extrems de la serralada pirinenca. Es la posicié
de la CTP, que I'Estat espanyol també abona pel que fa a la xarxa viaria amb
els successius plans d’infraestructures. La CTP proposa quatre passos viaris
més, de qualitat i capacitat semblant als dels extrems, aix{ com la rehabilitacié
dels dos passos ferroviaris interiors existents, que serien substituits a llarg ter-
mini per tdnels de base.

A escala local I'objectiu principal és la millora de la connectivitat transfron-
terera de proximitat. La CTP proposa un pas cada 50 km com a minim. Els
exemples més emblematics s6n els projectes de tinels viaris de Salau i Benasc-
Luchon, o el ja realitzat d’Aragnouet-Bielsa (1976), per cert sufragat en un
60% per aquests dos ajuntaments, que fins fa ben poc encara pagaven els deu-
tes. Largument habitual és deixar de ser un cul de sac per integrar-se en corrents
turistics que permetin revifar una economia malmesa i capgirar el consegiient
despoblament (cas del Couserans en relacié amb Salau o, més recentment, del
Ripolles en relacié amb Toses).
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Figura 8
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Esquema ferroviari de la Comunitat de Treball dels Pirineus (2000).

Reserva. Els Pirineus com a patrimoni natural

Des del punt de vista ambientalista, es tendeix a destacar els costos externs
que provoquen els transports (sobretot els que empren la carretera) a les zones
de muntanya. Per costos externs sentén tots aquells efectes el cost dels quals
P'usuari del transport no assumeix directament. André Etchélécou, des de la
Universitat de Pau, és un des pioners en la realitzacié d’estudis d’aquest tipus
aplicats als Pirineus. També I’Agencia Europea del Medi Ambient va emetre
un informe sobre el tema I'any 2001. En resum, es ressalten dues giiestions: el
soroll, agreujat a la muntanya per I'estretor de les valls, que en dificulten la dis-
sipacié, i la inversié termica, que provoca la concentracié de la contaminacié
atmosferica al fons de les valls, la zona ocupada per les poblacions.

Per tant, apareix la contradiccié entre la voluntat de permeabilitzacié i la
necessitat de conservar el patrimoni natural i cultural dels Pirineus, fins i tot
com a font de riquesa dels habitants de la muntanya.
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Figura 9
Nord

Les dues boques del tinel viari de Somport, inaugurat el 2003. Fotos: Rafael Giménez i

Capdevila.
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D’aquesta manera, les comunicacions transpirinenques han irromput al pri-
mer pla de I'actualitat, seguint I'estela d’alldo que esta passant als Alps, amb el
protagonisme, més al vessant nord encara que al sud, de moviments contraris
a la insercié o ampliacié d’infraestructures de transport i a 'increment del tran-
sit pesat en els itineraris propiament de muntanya.

Els casos de la vall d’Aspe i del Couserans, tots dos al vessant nord dels
Pirineus, sén exemples de la lluita entre dues visions del territori. Mentre les
elits locals, amb la major part de representants politics al capdavant, veuen en
una (nova o millorada segons el cas) via transfronterera una esperanca de “desen-
clavement”1 de connexi6 amb la globalitzacié, els propietaris de segones residen-
cies o les persones que han escollit aquests indrets com a lloc de retir, pretenen
continuar “aillats”, preservant aixi la font de la seva principal riquesa, la tran-
quil-litat.

La Val d’Aran aporta un bon exemple d’identitat de projecte al voltant de
la valoritzacié d’un patrimoni paisatgfstic, que es percep amenagat amb la inten-
cié del govern central espanyol de fer-hi una via d’alta capacitat, expressada en
els darrers documents de planificacié d’infraestructures i concretada ja en un
projecte de variant de Vielha. La contradiccié entre els efectes negatius del tran-
sit de pas (especialment de camions), que es veuria significativament incre-
mentat, i la preservacié de 'entorn de qualitat per atreure turisme no massifi-
cat, han portat el Conselh Generau a elaborar la seva propia proposta (amb la
participacié de I'Institut d’Estudis Territorials) d’'implantacié d’una nova carre-
tera respectuosa amb els interessos paisatgistics i economics de 'Aran i a defen-
sar-la davant les autoritats estatals.

Aquests exemples demostren que el debat sobre la implantacié d’infraes-
tructures coneix també a les zones de muntanya pirinenques una puixanga inu-
sitada. Per aix0 els actors locals reclamen una millor informacié sobre els pro-
jectes i exigeixen més participacié en les decisions que els afecten. Ara bé, no
sempre el joc és net: en una campanya de comunicacié confusionista es va arri-
bar a publicar que al Somport maten dssos per construir-hi un tinel! (Buchou,
2000).

Conclusions

Per la seva situacié a I'istme que uneix la peninsula Iberica i la resta d’Europa,
la serralada pirinenca representa una dificultat per als fluxos de persones i mer-
caderies que 'han de travessar. A la vegada, es tracta d’un territori de munta-
nya, que esdevé cada cop més atractiu com a seu d’activitats de qualitat i amb
valors paisatgistics a preservar, tot plegat incompatible amb els eixos de tran-
sit intens.

La voluntat de permeabilitzacié per a la comunicacié entre territoris adja-
cents i llunyans es contraposa amb la de preservacié i potenciacié del patri-
moni natural i cultural de la serralada. Permeabilitzacié i preservacié sén dos
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objectius en principi contradictoris, que fins ara no havien tingut topades d’en-
vergadura als Pirineus. Tanmateix, els conflictes son latents i esclataran a mesu-
ra que els fluxos transpirinencs es desbordin cap a itineraris de I'interior, per
als quals ja s’estan proposant solucions infraestructurals de gran impacte terri-
torial.

Aixi doncs, els reptes de futur per a les comunicacions pirinenques es poden
resumir amb tres interrogants:

- Com garantir el manteniment de les activitats als Pirineus (turisme, peti-
ta i mitjana industria, agricultura, ramaderia...) dotant-los de I'accessibili-
tat necessaria?

- Com dotar els Pirineus d’accessibilitat forania tot preservant els seus valors
paisatgistics i el patrimoni natural?

- Com impulsar la permeabilitat fronterera sense malmetre les condicions
de vida dels pirinencs?

Les respostes a aquestes qiiestions hauran de partir d’una nova governanga
del sistema de transport i mobilitat pirinenc, que ha d’integrar totes les insti-
tucions i col-lectius legitimament representats i trobar les solucions més ade-
quades, posant més emfasi en la planificacié a llarg termini, per treure-la del
debat politic quotidia, per al qual quedaria la programacid, I'ordre amb que
shan d’'implantar les peces proposades pels esquemes i plans.

Caldra trobar un compromis entre el transit de pas, I'accessibilitat dels terri-
toris de muntanya i la preservacié dels espais i dels modes de vida amb valor
patrimonial. Per aixd sha de deixar ben clar quina porcié del territori cal “sacri-
ficar” per a la funcié de circulacid, sabent que aquesta també reporta benefi-
cis per a la qualitat de vida. Aquest arbitratge és dificil de fer en un territori
delicat com els Pirineus. Per tant és necessaria una concertacié interinstitu-
cional i amb la societat civil molt profunda, d’ambit transfronterer, per tal de
prendre les decisions amb la maduracié i el consens suficients que en garan-
teixin I'acceptacié generalitzada.
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