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Apunts sobre I'origen de la xarxa viaria moderna en el territori de Barcelona
(1833-1847) *
Teresa Navas
Universitat Politécnica de Catalunya
Teresa.navas@upc.es

Amb la instauracié del régim liberal a Espanya a partir de 1833 s’accelera el
cicle de modernitzaci6 de la xarxa terrestre de comunicacions. Aix0 €s
particularment evident en el cas catala ja que en un periode no superior a trenta
anys des de la data mencionada, es porta a terme un esfor¢ gens menyspreable
orientat a la definicié d’unes vies primer, i d’'una xarxa viaria després, que constitueix
la malla basica de I'actual sistema de transports per carretera. Aquest esfor¢ no va
tenir una transposicié immediata en la construccié fisica de les vies projectades,
perd si en canvi es reflecti en la decisio i planificacié d’'uns eixos que fixaren unes
prioritats de circulacio sobre el territori catala amb la intenci6é de dotar-lo d’'una nova
accessibilitat. Diversos factors entren en joc alhora de fer efectiva la necesssitat
d’'una major eficiencia en la circulacid6 de noticies, persones i mercaderies pels
diversos punts del territori, entre els quals destaquen els requeriments de velocitat,
regularitat i major capacitat de carrega per tal d’afavorir les expectatives
economiques de millora del trafic comercial portat a terme a l'interior del pais, aixi
com la progressiva aplicacid6 d’'una nova jerarquia territorial que convertis les
carreteres en elements prioritaris per sobre de tots els altres usos existents fins
aleshores. L'exemple que millor explica aquest procés és la construccié de la
carretera de Vic, iniciada el 1834, on es concentren les raons economiques de major
pes, tant les lligades al sistema de transports del moment com a la necessitat
peremptoria de creacio de treball, perd també el seguit de dificultats que suporta la
seva execucid, dificultats econodmiques i de caracter tecnic i, finalment, les
consequéncies d’ordre territorial que comporta.

La carretera de Vic, a més, és la primera via en sentit modern construida a
Catalunya —hi ha algunes realitzacions anteriors perd no gaudeixen d’aquesta
categoria- i és la primera de les vies projectades que formen part del conjunt viari
planificat que té per limits el territori de Barcelona, és a dir, el marc geografic més
directament relacionat amb la capital del pais.

Efectivament, i com anirem veient, la xarxa basica es forma a partir de I'impuls de
modernitzacié que pretenia millorar tant I'accessibilitat fisica de Barcelona amb la
seva corona de ciutats mitjanes com entre aquestes, amb algunes extensions a
ciutats situades a d’altres provincies i als limits del Principat. Es tracta, doncs, d’'una
xarxa intraprovincial, amb el protagonisme absolut de les ciutats manufactureres de
I'época, meés tard transformades en industrials, d’acord amb la Iogica administrativa
que imposa la nova divisio territorial per provincies de I'estat liberal.

Estem, doncs, davant d’'un periode fonamental per entendre el sorgiment de la
xarxa viaria catalana i els aspectes que marcaren la seva configuracio, la qual és el
resultat d’'una manera especifica d’actuacié sobre el territori, és a dir, del seu
aprofitament i de la seva ordenacio per part de la societat catalana contemporania.

En aqui ens centrarem en el curt perd intens periode dels quasi quinze primers anys
a partir del 1833, amb una breu introduccié dedicada als inicis del segle XIX.
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- Els inicis de la planfificacio viaria (1799-1816)

Molt poc abans d’entrar en el segle XIX s’inaugura a Catalunya el cicle de la
planificacié viaria. Almenys, no hi ha per ara constancia documental d’esforgos
anteriors a 1799 en la linia de millorar les condicions técniques del sistema de
comunicacions terrestre catala, tal com s’havia heretat en el segle XVIII. Aquesta
data marca el punt de partida de les reflexions i les expectatives sobre el territori des
de la perspectiva d’optimitzar la mobilitat d’efectes i de persones, a partir d’'una
concepcio que va prenent cos i concrecid en el temps: la projectacié d'una
infraestructura viaria de disseny d’artéries o vies que actuin d’elements d’articulacio
de les activitats econdmiques i socials meés importants que generaven
desplagaments al llarg de la geografia catalana.

El primer Pla conegut, de 1799, és, com el seu nom indica, un sistema de
comunicacions terrestre que combina la proposta de carreteres amb canals de
navegacio, dins la filosofia tipica del setcents que prioritza les vies d’aigua davant
l'opcid terrestre. Les expectatives il.lustrades en els canals de navegacio, a imatge
d’altres paisos europeus, son encara prou solides a la Catalunya de finals del segle
XVIIl perqué el primer pla que pretén articular el pais en funcié del seu comerg
maritim de més envergadura, el que arribava als altres ports de la mediterrania i als
ports americans, ho faci a través de la combinacioé de canals navegables fins al mar i
carreteres amb identic desti alla on no era possible el tragat d’'una conduccio
d’aigua. No hi ha encara, ni de forma incipient, la idea de disseny d’'una xarxa viaria
interconnectada que s’erigeixi com a alternativa de I'antic sistema viari tradicional.
Simplement, es tractava d’optimitzar la circulacié dels intercanvis d’'una estructura
economica basada en el gran comerg per via maritima.

Ara bé, aquest pla té el valor de ser el primer per al territori catala i per estar pensat
des de la perspectiva exclusiva de lactivitat econdmica, a diferéncia del que
succeeix amb el Pla radial estatal de 1761. Idéntiques intencions van moure als
integrants de la Junta de Comerg de Barcelona, entitat que aglutinava als agents del
poder economic d’arrel comercial més importants de I'época, quan el 1816 proposen
un Pla de carreteres modernes com a alternativa al que la Direcciéon General de
Correos y Caminos de I'Estat elabora amb la idea de reconstruir les vies malmeses
durant la Guerra del Francés'. De la comparacié amb el Pla de 1799 es constata
que l'opcidé de la Junta s’oblida dels canals de navegacio per concentrar-se en un
conjunt de vies terrestres que delimita majoritariament dins el territori d’influencia
directa de Barcelona.

No és gens estrany aquesta implicacidé de la Junta de Comer¢ amb els programes
de modernitzacié del territori a través de la projectacidé d'obres publiques. El més
conegut és el de la construcci6 del Canal d’'Urgell des del darrer ter¢ del segle XVIII,
amb un us mixte de regadiu i navegacio perd que les diverses circumstancies van
fer que encara el mateix any de 1816 tot just s’aprovés el projecte el qual, en
paraules de l'aleshores Capita General de Catalunya Javier de Castanos, es
tractava de “la obra mas grande, mas Util y mas necesaria para Catalufia™.
Respecte el Pla viari que proposa, els interessos de la Junta es revelen amb

' Informacié extreta del volum BERNAT FALOMIR, Jordi (1983), Antecedents historics. Pla de
Carreteres de Catalunya. Any 1983. Annex |, Tom 1. Departament de Politica Territorial i Obres
Publiques. Direcciéo General de Carreteres. Direccid General de Politica Territorial. Generalitat de
Catalunya, segons les dades sobre aquest Pla aparegudes a CARRERA PUJAL, Jaime (1961), La
economia de Catalufia en el s. XIX. Barcelona. Ed. Bosch.

2 RUIZ PABLO, Angel (1994), Historia de la Real Junta Particular de Comercio de Barcelona (1758 a
1847). Menorca, Edicions Nura.
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perfecta nitidesa: es prioritza la capital, el seu port i es permet que ciutats com
Granollers, Manresa, Vic i Ilgualada s’erigeixin en nusos de comunicacions de la
vialitat moderna. Ciutats que, en paral.lel, es constituiren en capitals de partits
judicials a partir de 1820, tot configurant una nova estructura de centralitats sobre el
territori°.

El Pla de la Junta, per tant, cobreix un territori de mercat interior catala desenvolupat
entre Barcelona i les ciutats del seu sistema urba. El seu valor és fixar en el territori
uns eixos que funcionaven des de sempre i dibuixa les carreteres que formaran part
de la xarxa basica catalana i, més concretament, de la xarxa provincial de Barcelona
amb un abast que excedira el que més tard seran els limits administratius de la
provincia. Tot i que el seu plantejament no parteix de la idea d'unir els ports més
actius del pais amb carreteres, a imatge del pla de 1799, sembla que reservi la
funcié de la xarxa viaria per a un moviment comercial de distancia curta,
intraregional, que no pretenia abastar el mercat espanyol, 'accés al qual es duia a
terme en bona mesura a través del comer¢ de cabotatge“. Es un exemple de
I'especialitzacié que s’anava configurant dins el sistema de comunicacions abans de
I'arribada del ferrocarril (Fig. 1).

Malauradament, es desconeix qué succei amb el pla de la Junta de Comerg un cop
formulat per aquest organisme i si arriba a ser aprovat pel govern. Hi ha indicis
suficients a partir de la década de 1830 per pensar que va ser représ en les linies
principals de la seva filosofia, tal com veurem a continuacio.

- Primers passos de la xarxa moderna: del Canal d’Urgell a la carretera de Vic
(1834)

L’agost de 1834 s'inicia la carretera de Barcelona a Vic en el seu primer tram
fins a Montcada. El seu finangament a I'origen va efectuar-se amb els fons destinats
al canal d’Urgell, una obra que feia més de dos anys que estava suspesa i que havia
anat recaptant els cabals necessaris per a la seva construccié a partir de recarrecs
sobre els consums de la ciutat de Barcelona. Els impostos havien estat aplicats en
I'época del Conde de Espafia® tot i ser la capital, segons s’explicava, la menys
interessada en les obres del canal. La decisido de desviar els fons econdmics en
benefici de la carretera va ser presa per una Comision auxiliar de carreteras
nomenada pel Capita General de Catalunya i presidida pel Governador Civil, amb el
convenciment que cap altra artéria presentava major utilitat per a Barcelona i per a
bona part de la provincia que una carretera a Vic que a la llarga pogués arribar fins
a Franga®.

Aquesta informacié apareix en un document de mar¢g de 1836 que comunica la
cessacio de la Comissié esmentada a causa de l'establiment de la Diputacio
Provincial de Barcelona. Moltes coses van canviar o, simplement, es van consolidar

® BURGUENO, Jesus (1995), De la Vegueria a la Provincia. La formacié de la divisio territorial
contemporania als Paisos Catalans (1790-1850). Barcelona, Rafael Dalmau editor

* MALUQUER DE MOTES | BERNET (1998), Historia economica de Catalunya, segles XIX i XX.
Barcelona. Universitat Oberta de Catalunya. Edicions Proa.

® Aixi es coneixia a Charles d’Espagnac, militar que assumi les funcions de Capita General del
Principat de Catalunya ente 1827 i 1832.

® Arxiu Historic de la Diputacié de Barcelona (a partir d’'ara, AHDB), Lligall 859, Noticias dadas por la
Junta de Carreteras sobre la de Vic y dictamen de la Diputacion para la continuacion de aquella bajo
el nombre de Comisién auxiliar. Marg 1836. Signat per Erasmo de Janer y Gonima i Pedro Moret.
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Fig. 1.- Pla de Carreteres de la Junta de Comerg¢ de 1816. La proposta ha estat adaptada a la base
cartografica de la provincia de Barcelona elaborada el 1873. (En negre les carreteres estatals)
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per actuar amb un nou ordre de preferéncia a proposit de les obres publiques que
més havien d’afavorir el progrés econdmic catala. Del canal d’Urgell, avaluat com el
projecte principal amb clars aventatges per a la modernitzacié de I'agricultura del
pais, un dels puntals de la renovaciéo economica i social tal com ho entenia el cercle
al voltant de la Junta de Comerg, es passa a una visio radicalment diferent que
prioritza el trafic interior de mercaderies. | alguns dels personatges o, millor dit, els
agents que ho defenen formen part dels mateixos organismes que abans havien
adrecat esforgos per a tirar endavant el major programa de regadiu de I'agricultura
cerealistica lleidatana, amb repercusié directa sobre l'abastiment de blat de la
capital.

La Comision Auxiliar de Carreteras es va formar aquell estiu de 1834 amb l'interés
primordial de tirar endavant I'obertura de la carretera a Vic conjuntament amb la idea
de poder iniciar alguns dels projectes que, segons deien, estaven pendents des de
feia temps. La consequéncia immediata era donar treball a operaris afectats per la
“paralitzacio del comerg” que es vivia per culpa dels esdeveniments politics, és a dir,
el recurs a 'obra publica, “obras de comun utilidad”, per resoldre situacions critiques
com a pal.liatives de les tensions socials, pero alhora, serveix per anar deliniant les
linies viaries que s’abordaran en primera instancia. Es desconeix ara per ara quin és
el pla de referéncia, aprovat o no, en qué es basa la Comissio per extreure unes
vies prioritaries, o si bé es tracta simplement d’'un seguit d’arteries que el temps va
anar consolidant com a preferents, perd I'agost de 1834 apareix ja un primer llistat
de carreteres que el novembre del mateix any es complementa amb tres carreteres
transversals aprovades per Reial Ordre.

Carreteres proposades per la Comision Auxiliar de Carreteras
Agost-novembre 1834

Llistat agost 1834’ Reial Ordre 23 novembre 1834
Vilanova i La Geltru-lgualada Igualada-Calaf-Cardona-Berga
Manresa-Berga Manresa-Cardona-Solsona
Barcelona-Sant Hilari Sacalm Manresa-Vic
Barcelona-Terrassa

Fonts: (AHDB, Lligalls 864 i 860)°

Com és facil deduir, no estem davant el plantejament de cap pla com havia succeit
anteriorment, sind que més aviat, en I'establiment d’un ordre de preferéncia de vies
que majoritariament havien estat ja incloses en planificacions anteriors a la década
de 1830. La manera de procedir és, doncs, ben diferent ja que la comissio
encarregada de les carreteres pretén ser, per sobre de tot, operativa en el sentit de
fer els passos necessaris per poder portar a terme la construccié fisica de les vies.
Comparant ambdues relacions, ens adonem del caracter més diversficat del llistat
proposat el mes d’agost, que obeeix a interessos d’explotacié territorial de diferent
naturalesa, com és la unié de l'interior amb un port maritim com Vilanova, la millora
de l'accés a un balneari del Montseny com Sant Hilari o la millora de connexié amb
ciutats manufactureres de primera linia com Terrassa, Manresa i Berga. Per contra,
les tres carreteres aprovades el novembre tenen com a motiu la interconnexio dels

"En aquest llistat d’agost 1834 he relacionat només les carreteres de la provincia de Barcelona. Hi
ha, pero, dues vies citades més: la Tarragona a Lleida i la Roses a Olot passant per Figueres.

8 AHDB, LI. 860, Pla de Carreteres del Principat. 1836-1841 i 1842-1845, i Ll. 864, Cuaderno de
borradores y oficios pertenecientes a la Comisién especial de Carreteras. Afio de 1834
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centres més actius de la muntanya i erigeixen Manresa com el nus de
comunicacions basic de la zona, un aspecte que veurem recollit en plans posteriors
fins arribar al primer Pla estatal de 1860.

De totes elles, els projectes considerats més interessants van ser la Barcelona-
Terrassa (actual N-150) i la Manresa-Berga (actual C-1411), que significava unir la
capital amb els nuclis capdavanters d’'una economia en vies d’'industrialitzacio.
Almenys aixi ho va decidir una Comissiéo que mantenia una relacio directa amb les
demandes de millora d’accessibilitat que formulaven les ciutats més dinamiques de
I'época. Aviat es sumaren altres peticions com la del corregidor de Matar6 que I'abril
de 1835 exposava la conveniéncia de fer una carretera fins a Cardedeu per tal
d’afavorir la connexi6 de la costa amb el Vallés i el Montseny, la de I'Ajuntament de
Vilanova que demanava la carretera de les Costes del Garraf (actual C-246) per
anar i tornar de Barcelona en un sol dia i per carruatge, i la d’lgualada que tornava a
insistir en els aventatges de l'actual C-244 fins a Vilafranca i Vilanova per facilitar el
transit doble de produccié agricola de la Sagarra i I'Urgell cap a la costa i de
generes colonials a l'interior del pais.

- Xarxa viaria, xarxa de ciutats

Tot aquest conjunt d’exemples il.lustren a bastament el paper actiu que jugaren les
ciutats catalanes que formaven part d’'una activitat econdmica integrada basada en
el trafic comercial desenvolupat a l'interior del pais, i en relacié al transport maritim
com a reflex d’'un comerc a més llarga distancia. Es simptomatic comprovar la
proliferacid de peticions de millora de la xarxa viaria que tenen lloc durant un
periode no superior a un any, compres entre mitjans de 1834 i 1835, peticions
formulades per ajuntaments, corregidors i altres agents interessats en el moviment
economic del pais dirigit per les ciutats de la seva xarxa urbana, i adregades a un
organisme com la Comissio de carreteres que fa de catalitzadora de les propostes
que donen sentit al primer cicle de planificacio viaria anterior a 1830. Una comissio
que estava formada per individus del moén del comerg i de la industria, al costat dels
agents del poder politic i militar. L’eclosié d’aquesta concentracié de forces per a la
modernitzacié de la xarxa de comunicacions terrestre tindra lloc a comengaments de
1836, quan s’elabora un expedient de projecte per a la construccié de carreteres
que, si bé no és un pla en el ple sentit de la paraula, recull i deixa ben clar la seva
filosofia de formacié d’un sistema de vies per a Catalunya.

El requeriment de la Direccion General de Caminos formulat el juliol de 1835 sobre
informacié de l'estat de camins i canals d’Espanya, serveix de pretext perqué a
través del Govern Civil de Barcelona s’expressi en un document tota la tasca de
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construccio i planificacié que s’estava portant a terme des de la Comision auxiliar de
Carreteras, i es recullin tots aquells eixos que centraven els interessos principals de
la planificaci6 amb l'objectiu de “..facilitar las comunicaciones interiores de que
carece y necesita Catalufia, la escabrosidad de su territorio y su trafico interior”.
L’interessant no és que només reuneixi les vies fins ara esmentades sind que
aprofita per estendre-les a punts allunyats de la provincia de Barcelona com
Puigcerda i Figueres. |, preferentment, elabora un programa forga detallat que posa
en relacio la planificacio viaria proposada amb les expectatives d’optimitzacio d’una
economia territorial que esta tot just entrant en el cicle de la industrialitzacio
moderna, Aixi, descriu com les comunicacions rapides faclitarien els transports per
aconseguir, entre altres, els seguents efectes:
. efecte multiplicador de la industria en la zona de muntanya afavorida per les
circumstancies locals i els salts d’aigua existents,
. el transport cap a la plana del carb6 de pedra de les mines de Ripoll,

consolidar Vic com a capital de l'alta Catalunya, diposit de la importacid i
exportacié de productes que augmentaria el trafic maritim,
. la unié de pobles industriosos com els de I'eix del LIobregat fins a Berga, i evitar els
conflictes bél.lics en les zones muntanyenques (efectes de la primera carlinada)
. la prolongacié de la carretera a Terrasa fins Esparraguera (actual N-Il) per pemetre
'abaratiment de la primera materia i I'extraccid de la producciéo cap al mercat
peninsular.
Es un bon compendi d’intencions dipositades sobre els efectes benéfics de la
modernitzacié del sistema viari que al llarg de la década dels quaranta comencgaran
a fer-se realitat, tot i la lentitud de realitzacié que imposa les dificultats del sistema
de finangament, i la irrupcié del mitja de transport revolucionari de I'época, el
ferrocarril (Fig. 2).
En aquell inici de 1836 s’havia assistit, com hem mencionat abans, a la instauracio
de la Diputacié Provincial de Barcelona per gestionar un territori que englobava la
major part de les ciutats protagonistes de les seves corones urbanes successives,
per bé que algunes quedaren excloses dels seus limits administratius en una
operacié més tendent a cercar I'equilibri en el repartiment de la poblacié catalana
entre les quatre provincies'®. La Diputacid no anul.ld la Comissié de carreteres
al.legant que no es podia fer carrec directament del ram de carreteres, en un
moment on la recent estrenada administracié local queda constrenyida a recaptar
diners i homes per a la guerra. Tot i aix0, sumades les complicacions politiques a
que es veié sotmesa, la Diputacié s’ana erigint en la institucié encarregada per
antonomasia del ram de carreteres.

- La xarxa intraprovincial (1840-1847)

L’esforc de planificacié anterior descrit desemboca en la década dels quaranta en la
posada en marxa de la projectacié i construccié d'un conjunt de carreteres
impulsades per la Diputacié de Barcelona. Superats els primers anys d’incertesa
politica, la nova administracio va anar intervenint cada vegada meés decisivament en
el ram de Camins, de tal forma que el paper de protagonista que havia assumit la
famosa Comision auxiliar de Carreteras es va anar diluint paulatinament en ser
integrada dins el funcionament ordinari de la Diputacié. A comengaments de I'any

9 Aquest projecte es troba inclos dins I' Expediente sobre un proyecto para la construcciéon de
carreteras longitudinales y transversales en el Principado, de I'any 1841 (AHDB, LI. 860)

' BURGUENO, Jesus (1995), op. cit.
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1843 es dona noticia de la desaparicid de la Comissié'’, la qual havia deixat un
llegat imprescindible per poder abordar el primer cicle de construccié de la xarxa de
carreteres dins el territori de Barcelona.

Al mateix temps, i des de I'administracié de I'estat s’havien posat les bases per a
'organitzacié centralitzada de les obres publiques a Espanya. El regim liberal de
1833 remprengué la filosofia del Trienni Liberal en considerar el ram de camins,
canals i ports com un questié de vital importancia per a la construccié de I'estat
modern, i reinstaura molt aviat la Direccié del ram, desvinculada de la de Correus
aixi com 'Escola de Camins. El 1839 sortia la primera promocié d’enginyers civils de
'Escola que, juntament amb el grup d’enginyers de procedencies diverses que
estaven en actiu des dels anys vint, van ser repartits per la geografia espanyola
quan la Direcci6 dividi el territori estatal en districtes, per fer viables les maximes
atribucions que li eren concedides en matéria d’obres publiques'?.

Uns nova estructura organitzativa, doncs, anava erigint-se per assumir les
responsabilitats de la planifcacio i I'execucié de les carreteres. L'interés per tragar
noves vies no va ser exclusiu de la provincia de Barcelona sin6 que va ser comu, en
més o menys intensitat, en totes les altres provincies de I'Estat. Perd hi va haver
una diferéncia fonamental en el punt de partida que va distingir Barcelona i el seu
territori constituit en provincia respecte les altres provincies catalanes i la majoria
d’espanyoles: mentre que en el cas barcelonés es tractava de la formacié d’una
xarxa intraprovincial que, si bé tenia en compte les capitals importants fora dels seus
limits, el seu valor residia en ser una malla per les ciutats i poblacions del seu
territori, en la resta de divisions provincials predominava la connexié entre capitals
de provincies o poblacions de cert interes, una xarxa interprovincial que no
presentava la densitat viaria que caracteritzava a la de Barcelona. La for¢ca de
I'heréncia d’'una mobilitat consolidada pel territori i vertebrada a partir del sistema
urba apareix un altra vegada com a factor clau per entendre la configuracié de la
xarxa basica moderna de carreteres amb centre a Barcelona.

- La construccioé substitueix la planificacié

A partir de 1845 s’inaugura un nou cicle de realitat viaria amb la construccio
progressiva de la xarxa derivada de la planificaci6 dels eixos preferents de la
década de 1830. La confluéncia d’'un seguit de factors tals com l'existéncia de
recursos economics, per bé que limitats, procedents de l'impost sobre carreteres
aplicat des de 1841, aixi com la incorporacié citada dels enginyers de I'estat en els
assumptes viaris de la provincia i la implicacié creixent de la Diputacié en I'impuls de
la xarxa de carreteres, portaran a un esclat de projectes i obres que comencgaran a
materialitzar-se ben aviat. Per corroborar-ho, només cal tenir present I'estat de les
obres més importants del ram fet tot just a principis del 1845:

Carreteres provincials de Barcelona. Estat a gener de 1845

Carreteres Situacioé Enginyer responsable
Barcelona-Vic .Subhastat i executat gran part | Projecte tram La Garriga-Aiguafreda
del tram Vic-Tona d’Angel Camon.

" AHDB, LI. 859, Comisién de Carreteras. Actas de sus sesiones. Agost 1834- abril 1843

'2 SAENZ RIDRUEJO Fernando (1990), Ingenieros de Caminos del siglo XIX. Madrid. Colegio de
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos.

255



QUADERNS D’HISTORIA DE LENGINYERIA

VOLUM V

2002-2003

. En obres des de Tona a
Granollers pel Congost

. En obres el ramal de
Granollers

Projecte tram Aiguafreda-Tona
encarregat a Elias Aquino.

Granollers-Mataré

. Projecte acabat

Projecte d’ lidefons Cerda

Sitges-Canyelles

. En obres a carrec de
I’Ajuntament i Junta de Sitges

Direccio d’'lldefons Cerda

Caldes de Montbui
(ramal des de Mollet)

. Aprovada I'obra

Pendent de direccié

Creu Coberta-St. Boi

. Subhastada I'obra

Barcelona-Terrassa

. Projecte acabat

Projecte d’ lidefons Cerda

| Igualada-Calaf

. Encarregat el projecte

Encarrec del projecte a lldefons Cerda

Vic-Ripoll

. Es demana la formacié del

Encarregat a E. Aquino

projecte

Manresa-Berga . Es demana la formacié del Encarregat a E. Aquino
projecte

Vilafranca-lgualada . Es demana la formacié del Encarregat a E. Aquino
projecte

Carretera del partit
d’Arenys Mar

. No iniciada encara cap
gestio

Barcelona-Sarria

. Encarregada la formacio del

Encarrec del projecte a lldefons Cerda

projecte

Font: (AHDB, LI. 860)"

Obres que anaven a carrec dels enginyers del districte dirigits per Antonio de Arriete
—enginyer d’origen militar, ingressat al Cos de Camins el 1832- que pren la
responsabilitat de totes i cadascuna d’elles, i on sobresurt un jove lldefons Cerda
encarregat de bona part dels projectes que es posen en marxa. (Fig. 3)

L’'impuls esmentat de 1845 respon perfectament al programa general de
modernitzacié de 'economia catalana, tal com I'ha definit Pere Pascual'®. Aquest
autor és qui millor ha posat de relleu la relacié de la tasca de la Diputacié de
Barcelona amb el projecte industrialista de la burgesia catalana, projecte que
preconitzava la integracié de tots els sectors econdmics dins el desenvolupament
capitalista i on el sector del transport havia de jugar un paper fonamental en
'expansio del procés d’industrialitzacié. Aixd, perd, no era nou en el panorama
d’expectatives de la burgesia comercial i industrial catalana, ja que en l'aspecte de
la planificacio de la xarxa viaria els esforcos son anteriors en el temps a la
industrialitzacié en el ple sentit del terme. Simplement, el que suceeix en aquest
moment és wuna continuitat d’interessos que justifiquen [I'apropiacid d’un
plantejament de millora de les comunicacions que, en primera instancia, passa per
les carreteres i que més endavant es veura substituit per la xarxa ferroviaria.

'* AHDB, LI. 860, Circular impresa de la Diputacié Provincial de Barcelona de 15 de gener de 1845,
amb un balang de la situacio en aquesta data.

" PASCUAL, Pere (1987), “La Diputacio i la modernitzacio de la xarxa viaria catalana: 1840-1868”,
Historia de la Diputacioé de Barcelona. Barcelona.
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[a Puigcerda)
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o Berga
[ Vic
Cardona i

é Tona
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4
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- St. Celoni {

Calaf Manresa B /_*
! H ./_. /
l' Caldes de Montbui H ',/
H . Granollers Yy -
6l an.J La Puda ~ Arenys de Mar
(a Madrid) -’balneam Terrassa "
Igualada Sabadell Matard
me MdIE[
Montsamal
Munlcadn
Samia
L)
Barcelona Carreteres previstes i iniciades per la Dipuack
de Barcelona. 18
Vilafranca del St. Boi de
\ Penedés Liobregat m— Carreteres previstes per la Diputacio
ijlm*.,_" """"
(a Valéncia) ‘ o
Sitges
Vilanova |
la Geltri

Carreteres iniciades per [a Diputacio
{amb participacio de municips)
¥ Ponten projecte

—« Camins carreters construfts o rehabilitas
Carreteres reials

o Caps de partit judicial

carreteres estatals i el ramal Burc-Manresa i en verd les vies en construccio)

Fig. 3.- Carreteres previstes i iniciades per la Diputacié de Barcelona. Gener de 1845. (En negre les
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(a Madrid)
-

Pla de Carreteres Provincials de Barcelona. 1847
Antonio de Arriete, enginyer.

mmmmm Carreteres proposades pel Pla

e Carreteres reials del Pla radial de 1761
Vic  Poblacions citades pel Pla
© Caps de partit judicial

(a Valéncia)

Fig. 4.- Pla de la provincia de Barcelona de 1847. Antonio de Arriete, enginyer. (En negre, les
carreteres estatals i el ramal Bruc-Manresa)
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Des d’aquesta perspectiva, és raonable que no es trobi a faltar un programa teoric o
de planificacio de la xarxa viaria associat al projecte industrialista, acompanyat d’'una
analisi a nivell d’economia territorial i d’'una certa avaluacié dels beneficis que
reportaria la la seva execucid. En aquest sentit, hom pot dir que els esforgos
planificadors en el sistema de transport terrestre de comengaments de segle XIX no
tenen la seva réplica quan s’instaura amb forga 'anomenada Revolucié Industrial a
Catalunya.

En resum, que no hi ha un plantejament téoric de xarxa viaria en paral.lel i coetani a
la implantacié de la industrialitzacié. La feina, en bona part estava ja feta, pero
sobretot, la xarxa o, millor dit, el conjunt d’eixos que anaven conformant I'esbés de
xarxa basica en clau moderna sorgiren directament de la propia realitat econdmica,
urbana i, en definitiva, territorial que s’havia desenvolupat tradicionalment en la
geografia catalana amb el seu centre gravitatori a la ciutat de Barcelona. Clar que el
ferrocarril, encara menys que les carreteres, va gaudir d’'una planificacié global
prévia i la seva formacié es va veure sotmesa a les estratégies territorials de les
companyies privades que assumiren la seva construccié'®.

Per tant, no és d’estranyar que quan I'enginyer en cap del Districte de Barcelona,
Antonio de Arriete, en exercici de les seves competéncies, elabori el 1847 el primer
Pla per a la provincia de Barcelona aquest sigui un intent de racionalitzacié a partir
de llargs eixos principals de tota la tasca planificadora i constructora anterior, amb
plena assumpcidé dels interessos provincials canalitzats per la Diputacié de
Barcelona. Pero, al mateix temps, no es pot oblidar que la realitzacié del Pla va anar
lligada a la situacio d’enfrontament bél.lic que es vivia aleshores arran de la segona
guerra carlina. Idéntics motius van estar al darrera, tot just un any més tard, per a
I'aprovacio del primer Pla de carreteres que abastava tota Catalunya. En tot cas, el
Pla d’Arriete servi veritablement en els seus trets basics de matriu estructural per a
tots els plans a nivell catala i estatal que es succeiren amb posterioritat (Fig. 4).

> FONT | GAROLERA, Jaume (1999), La formaci6 de les xarxes de transport a Catalunya (1761-
1935). Barcelona, Ed. oikos-tau.
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