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LA CIUTAT DE BARCELONA, LA CONCRECIO DE L'ANALISI

En aquest sisé capitol s'incorpora a la recerca un marc territorial concret i definit:
la ciutat de Barcelona. El tractament és semblant al del capitol anterior, encara
que, aqui mediatitzat per les peculiaritats, per les relacions entre agents i per les
conseglents dinamiques que al llarg de la historia han definit aquesta ciutat. Aixi,
el llarg arc temporal que s'ha escollit esta dividit en set grans etapes, cada una de
les quals defineix una época determinada i ha anat vertebrant la historia
contemporania de la ciutat. Tanmateix, aquesta vertebracié no sols és el resultat
de I'entreseguiment cronologic, sind que també ho és de les sobreposicions, les
contradiccions i les permanéncies entre les dinamiques que en defineixen cada
una de les diferents etapes.

En aquest sentit, doncs, Barcelona es planteja com un seguit de set etapes
caracteritzades pels aspectes seglients: la reorganitzacié en el segle XVIiI, del
tramat viari medieval amb la finalitat de facilitar la circulaci6; I'ampliacié de la
superficie urbana i la introduccié dels mitjans de transport mecanics en la segona
meitat del segle XIX, marcades, perd, per la poca incidéncia en el teixit social i
economic de la ciutat; la ineficag politica urbana (especialment en l'esfera del
transport urba) que defineix el primer ter¢ del segle XX; la breu per6 intensa
imaginacié de la década dels 30; la consolidacié de les deficiéncies en el sistema
de transports publics i la generalitzacié de I'Gs del cotxe privat a partir de la
década dels 60; i la nova organitzacié de la ciutat i el nou paper dels transports en
les décades dels 80 i 90. Tot plegat fruit de les relacions entre els agents privats i
publics, que sovint han actuat de forma complementaria perd també contradictoria
i fins i tot concurrent.

Per emmarcar histdricament cada época s'ha fet en cada una d'elles un
encapgalament a tall de breu descripcid, que fa referéncia als trets economics,
socials, demografics i politics que les caracteritzen, per després incidir plenament
en l'analisi de la mobilitat i els transports; analisi que s'ha fet a partir de diferents
variables segons els aspectes caracteristics de cada época.

6.1 ELS INICIS DE LA BARCELONA MODERNA; LA REORGANITZACIO
INTERNA | LA CREACIO DELS PRIMERS ESPAIS CONNECTIUS (1714-1859)

Com bé s'ha dit en el subcapitol 5.1, al llarg del segle XVIIl i en els primers anys

del XIX l'estructura urbana de la major part de les ciutats europees estava
immersa dins uns profunds canvis, tant de caire qualitatiu com quantitatiu, que
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donaran lloc no sols a una transformacié de “"l'escenari fisic acumulat en els
segles precedents"” (BENEVOLO, 1993) sind també al naixement de "la ciutat i del
pensament urba modern" (TEYSSOT, 1980), com a resultat d'un conjunt d'accions
que sén l'expressio6 i la resposta de nous valors en ascens, noves aspiracions i
noves formes de comportament, producte d'una lenta mutacié a l'interior de la
societat urbana d'antic régim (GARCIA ESPUCHE & GUARDIA BASSOLS, 1994).

La transformacié de "l'escena urbana", sorgeix com a conseqliéncia de tres grans
canvis estructurals. La transformacié de l'estructura productiva que es déna amb
l'inici de la industrialitzacié: amb les primeres manufactures cotoneres, que
potencien canvis en les relacions de treball i en el creixement demografic i que
consoliden dos grups urbans, els treballadors i la burgesia local. Paral-lelament la
ciutat passara a ser un punt d'atraccié potent d'una poblacié que de mica en mica
es veu expulsada del seu ambit rural. Aquest fet donara lloc a un augment de la
poblacid, de la densitat i a una constant degradacié de les condicions de vida,
especialment de la nova classe obrera urbana.

Tot plegat implica un canvi rotund en l'estructura fisica de la ciutat, tant pel que fa
a la reubicacié de les funcions, amb una relocalitzacié i redefinicié del centre i de
la periféria urbana, com a la modificacié del tragat de la xarxa viaria.

A Barcelona aquest periode s'iniciara després de la derrota militar de 1714 i finira
amb l'enderrocament de les muralles a la meitat del segle XIX!. Un periode que
Grau qualifica d'arbitrari perqué comprén moments histérics molt diferenciats
(sobretot abans i després de 1808), perd que té una série d'elements que
continuament i de forma combinada arriben a configurar en aquests decennis una
ciutat diferent de la medieval i de la contemporania (GRAU, 1983). Les causes
principals que definiran aquest periode sén: la militaritzacid i el reforgament de la
condicié de plaga militar, I'expansié demografica, el creixement dels intercanvis, la
consolidaci6 i lincrement de les manufactures i el protagonisme preponderant de
la iniciativa privada. Sén totes causes comunes a moltes ciutats europees. El que
resultara excepcional per a Barcelona sera la combinacié conjunta de tots aquests
factors i el grau que adquireixen en una ciutat emmurallada i amb una estructura

1 Garcfa Espuche i Guardia Bassols (GARCIA ESPUCHE & GUARDIA BASSOLS, 1994) daten aquest
perfode entre 1714 i 1833. Tanmateix, acceptant que aquestes dates emmarquen el perfode essencial de les
transformacions principals, em sembla més convenient allargar aquesta etapa fins a l'eliminaci6 flsica d'un
dels elements urbans més importants de I'dpoca: les muralles.
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urbana medieval mutilada2, que l'obligara a resoldre els seus problemes
augmentant les densitats, incrementant les superficies i el volum construits i
reorganitzant I'estructura interna (GARCIA ESPUCHE & GUARDIA BASSOLS, 1994).

6.1.1 LA PRIMERA FASE DE LES TRANSFORMACIONS URBANES EN UNA
BARCELONA RECLOSA DINS LES MURALLES

Les transformacions urbanes de la Barcelona encerclada entre muralles,
iniciadores de la ciutat moderna, es donen en quasi totes les esferes de la vida -
local.

Tres son els ambits urbans on aquests canvis es fan més evidents i contundents.
El primer és l'estructura productiva, on es passa, d'una manera lenta perod
imparable d'una Barcelona artesana a una Barcelona industrial, caracteritzada
perque el procés productiu es desenvolupa mitjangant la concentracié del capital i
del treball en la manufactura com a nou espai urba. Un segon canvi urba prové
del consegiient increment de la poblacié, expulsada del camp i atreta per una
ciutat que necessita una quantitat gran de ma d'obra, la qual cosa, pel que fa a
I'espai, significa un considerable augment de la densitat urbana. Finalment, el
tercer ambit en transformacié és la localitzacié de les funcions urbanes: el centre
es resitua d'acord amb la nova forma urbana que adquireix la ciutat després de la
derrota de 1714, alhora que el canvi en la base productiva i l'increment de la
poblacié implica un necessari increment de la superficie urbana.

6.1.1.1 Els canvis en I'estructura productiva: d'una Barcelona artesana a una
Barcelona industrial

Els inicis de la industrialitzacié a Catalunya no sembla que tinguin una fase no
urbana, com passa en altres zones del nord d'Europa. La proto-industrialitzaci6 a
les nostres latituds s'hauria d'entendre com el darrer capitol d'un sistema
econdmic que es desestructura, el dels segles daurats de la Corona d'Aragé, i no
pas com un preludi de la Revolucié Industrial. Segons expliquen Grau i Lépez
(GRAU & LOPEZ, 1985) hi ha tres raons per ubicar els primers espais manufacturers

2 La derrota de 1714 va implicar per a l'estructura urbana de la ciutat l'enderrocament de gairebé la meitat del
barri de la Rivera (un 17% de la superiicie de tot Barcelona), un dels més actius de la ciutat, per tal de poder
construir-hi [a Ciutadella.
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catalans en recintes urbans. El nivell d'urbanitzacié a Catalunya és des de I'edat
mitjana més elevat que el de les regions nordiques. Tampoc no s'ha substituit un
sistema urba per un altre ni tan sols hi ha hagut una alteracié radical sin6 que la
xarxa de ciutats s'ha desenvolupat a I'entorn de Barcelona des de I'edat mitjana.
En tercer lloc el salt urbanizador del segle XVIll a Catalunya ha d'interpretar-se
com un fet central en la dinamica que situa la regié a les portes de la Revolucié
Industrial en el segon terg del segle.

El triomf de la implantacié a Barcelona de les manufactures com a sistema de
produccié dominant es gesta quasi durant un segle. Nadal data aquest interval de
canvi d'estructura econdmica urbana entre 1718-1787 (NADAL, 1975) i l'identifica amb
el comengament de la fabricacié d'indianes3® alhora que el considera com un
procés de creixement ininterromput des dels seus origens. Grau4, en canvi,
aposta per dues etapes, connnectades perd diferenciades, que culminen amb la
implantacié de la producci6 fabril i del sistema capitalista en la ciutat. La primera,
en el segle XVIil, amb l'aparicié del sector cotoner, sota la forma de manufactura
(com a primera manifestacié del model de produccié capitalista) basada en I'ds
d'una important massa de treballadors, que ja han estat reduits a la condicié de
proletaris. La segona en la primera meitat del segle XIX, amb l'aplicacié de la
tecnologia hidraulica i del vapor a la indistria, que acaba de configurar el régim de
produccié fabril i que converteix en irreversible el procés d'expropiacié dels
mitjans de produccié que havia introduit la manufactura (GRAU & LOPEZ, 1985), si bé
ambdéds defineixen aquesta implantacié com el primer canvi estructural que
conduira a l'organitzacié de la produccié capitalista (TORRES CAPELL, 1985) amb la
consegiient concentracié dels mitjans de produccid, de la ma d'obra i dels serveis
necessaris per a la nova estructura productiva.

Aquesta primera fase de transformacié i consolidacié del nou sistema econdmic
va ser el resultat de la interrelacié de tres factors combinats (GRAU & LOPEZ, 1985):
la supressié dels obstacles institucionals, la implantacié d'infrastructures urbanes i
la incorporacié de la tecnologia del vapor.

3 Carreres Candi ho oxplica aixi: “Arribd un dia en qud lo benestar sigud un fet, al introduir-se, en 1746 la
inddstria de les indianes...] Anton Ponz a Viaje de Espafia v. XIV, pag. 7 i 45, diu que el 1738 introduhiren la
fabricacié de les indianes, N'Esteve Canals | Garau i En Josep Canaleta | Coch® (CARRERAS CAND!, 1916).

4 En aquesta analisi del procés de la introduccié de la produccié fabril, basat en l'estructura econdmica que
imposa el capitalisme, Ramon Grau segueix les tesis de Pierre Vilar, que explica que “la Revolucié Industrial
no és sols un capgirament tacnic i un canvi d'escala quantitativa, siné que abans de res es realitza un canvi
en el mode de produccié (en aquest cas capitalista) que primer concentra la forga de treball i els instruments
de producci6 en un mateix lloc i després, com si d'una "segona” Revoluci6 Industrial® es tractés es transforma
la maquinaria amb la incorporacié d'una important innovacié tecnoldgica (VILAR, 1962b).
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El decret de Nova Planta, instaurat per Felip V com a castig a la ciutat de
Barcelona va suposar la supressi6 de I'aparell institucional, va destruir la
coheréncia de la societat postmedieval i va permetre l'eclosié de noves formes
d'activitat econdmica fins a aquell moment barrades a la societat urbana.

En segon lloc, i de forma paral-lela, les infrastructures van reforgar la consolidacié
de Barcelona com a ciutat industrial. La indastria téxtil (basicament cotonera) es
basava en la importacid, tant de les matéries primeres com de la font energética
necessaria: el carbé i les bales de coté. Eren elements que arribaven al port de
Barcelona i el convertien en una infrastructura de concentracié i racionalitzacié
funcional urbana de primer ordre (BUSQUETS, 1992). Alhora, la defectuosa xarxa de
comunicacions terrestres del Principat reforga encara més aquesta tendéncia
centralitzadora i de concentracié de les fabriques d'indianes al voltant de
Barcelona.

Finalment la incorporacié de la maquina de vapor, com a forga motriu en la
indastria i en els transports, refor¢d un procés que el 1808 ja esta del tot
consolidat. Totes les dificultats® que passara la ciutat a la primera part del segle
XIX no seran suficients per anul‘lar l'opcié industrialista, que contribuira,
decididament, a potenciar la ciutat, convertint-se en el principal pol catala del nou
impuls industrialitzador i en nus central de totes les noves xarxes de transportS.

El 1760 la indUstria cotonera donava feina a 10.000 obrers. Vint anys més tard
aquesta xifra s'havia doblat. El 1856 Cerda (CERDA, 1868)7 comptabilitza 54.272
obrers, que representaven el 33,04% de la poblacié total de la ciutaté. El 1829
Barcelona comptava amb 92 filatures, 202 fabriques de teixits i 58 de tints.

Entre 1835-1841 es produeix una intensa mecanitzacié de la industria téxtil,
especialment pel que fa al procés de la filatura que el 1861 estara totalment

5 Ocupacié francesa, guerra i destruccié de fabriques (1808-1814); pdrdua del mercat colonial i politica
econdmica desfavorable (1814-1820); revolucié liberal, reaccié i guerra dels malcontents (1820-1827); guerra
carlina i convulsions lligades al sorgiment del régim liberal (1833-1843). .

6 A la dacada de 1840, es formalitzen grans projectes de transport i comunicacions: el 1848 es crea per reial
ordre la Junta de Carreteres de Catalunya, que es preocupa de I'adequacié de la xarxa viaria al territori
catala. El mateix any s'inaugura el primer tram de ferrocarril, d'una xarxa ferroviaria més extensa, amb centre
a Barcelona, que tindra Amplies repercussions sobre la ciutat i el territori catala. La introduccié del vapor en la
navegacié abarateix I'is del carbé com a combustible, i incideix decisivament en la localitzacié de la indUstria
a la ciutat, que disposa del principal port de Catalunya.

7 Aquestes xifres formen part de la *“Teorla estad(stica de la clase obrera de Barcelona” del 1856, que estan
incloses en la Teorfa General de la Urbanizacién d'lidefons Cerda.

8 Cerda exclou els menors de 8 anys perqud considera que en aquesta edat encara no s'ha de treballar.
Tanmateix hi havia bastants nens i nenes menors de 8 anys que formaven part de la poblacié obrera (BENET
& MARTI, 1976).
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mecanitzat. El teixit seguira un procés semblant pero més lent. El 1843 Catalunya
comptava amb 4.343 empreses cotoneres, més de la meitat estaven situades a
Barcelona. (BAREY, 1980).

La introduccié de la industria téxtil dins el recinte emmurallat es concentrara,
basicament, en dos barris, el de Sant Pere, situat en la part nord-est de la ciutat i
el Raval; dues zones amb suficients terrenys no edificats i amb prou aigua per
tenir les condicions apropiades per acollir les primeres edificacions industrials.
Primer el procés d'implantacié de les manufactures es va produir en el barri de
Sant Pere, provocant-hi una alta densificacié i un empitjorament substancial de
les condicions de vida de la classe treballadora. Aquesta situacié va induir les
autoritats a proposar, al llarg del segle XVIil i al principi del XiX, a urbanitzar el
Raval. No fou fins a la segona meitat del segle passat, amb la mecanitzacié de la
indGstria cotonera (1835-1861), que hi ha una relocalitzacié de la indistria: el Raval
deixa de considerar-se un zona suburbana i es comencen a implantar fabriques i
habitatges, alhora que s'inicia la construccié de les industries en el pobles del Pla,
sobretot a Gracia, Sants i Sant Marti (Mapa 6.1 6.2).

En el procés d'industrialitzacié es donen una série de transformacions en
l'organitzacié social del treball que resulten clarament conflictives, principalment a
Barcelona?: la innovacié tecnologica anava portant una major mecanitzacié i una
reduccié de la ma d'obra necessaria. La congestié urbana produida per les noves
industries del casc antic emmurallat feien realment dificils les condicions de vida
de la classe obrera urbana. Tot plegat va donar lloc que a partir de 184019, es
comencessin a organitzar sindicats obrers que promogueren vagues i protestes
per aconseguir un increment dels salaris i una reduccié de la llarga jornada
laboral. Les reivindicacions es faran, també, utilitzant la violéncia, sobretot contra
elements urbans que representaven alguna esfera del poder. En sén exemples
els incendis de convents i de I'empresa Bonaplatall.

9F, Engels arriba a dir que Barcelona és el lloc del mén on es concentren més barricades (BAREY, 1980).

El 1840 es constitusix la primera organitzacié de tipus sindical: la dels teixidors. El seu primer objectiu fou
reclamar el dret a la llibertat d'associacié. Sera dissolta immediatament per les autoritats, encara que després
I'Ajuntament els autoritza. Era *Associacié Mitua d'Obrers de la Inddstria Cotonaire™. La ciutat viu un perfode
de revoites prpletaries importants, que en termes populars es deia "la Manduca” per la falta d'aliments que
aleshores patia el proletariat. Per aquestes raons Barcelona, al llarg de la primera part del segle XIX fou
severament castigada, tant amb estratdgies militars (bombardeigs) com econdmiques (multes, exgéncies de
¢1=ontribucions endarrerides, etc.) (BAREY, 1980).

1_ El dia 26 de juliol de1835, el obrers incendien els convents | un mes més tard la fabrica Bonaplata, la
Primera fabrica de vapor de tota la Peninsula, que feia tres anys que s'havia inaugurat en el carrer Tallers. Els
solars dels convents serviren més tard per a la construccié d'equipaments urbans: el Liceu (1845-1847), els
mercats de Santa Caterina (1847) i el de la Boqueria o la plaga Reial (1848-1859).
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La industrialitzacié va obrir uns processos de transformacié territorials, lligats a
una acumulacié de variables que explicaran el fenomen de la urbanitzacié
moderna, amb caracteristiques sense precedents: la ciutat experimentara un gran
creixement de poblacié i una extensié i intensificacié (que en molts casos
comportara un important augment de densitat) del perimetre urba.

6.1.1.2 Els canvis en la base demografica: un constant creixement de la
poblacié I la consegiient densificacio de la ciutat

La concentracié de capital i de treball com la nova forma d'organitzacié que
imposa el sistema econdmic emergent, fa que la ciutat, escapgada i reclosa dins
el recinte emmurallat, sofreixi un procés de densificacié important en augmentar la
poblacid. .

Des del segle XVIII la poblacié de Barcelona creix, encara que d'una manera
oscil'lant a causa de les guerres i epidémies. En el padr6é de 1835, Barcelona
compta amb 118.046 h. Despoblada'2 per la Guerra del Frances, per les epidemies
de colera (1779) i de febre groga (1821), la ciutat manté el mateix nivell de poblacié
que el 1779, després d'haver assolit 130.000 h. el 1798 i fins i tot 140.000 h. el 182013.
A partir de la segona meitat del segle XIX l'augment és constant i important, i
arriba als 183.787 habitants el 1857 (Taula 6.1.1).

Aquest augment de poblacid, la conseguent densificacid i la situacié laboral van
suposar un constant agreujament de les condicions de vida de la poblacié i en
especial de la classe obrera, condicions que es manifesten de forma evident amb
les xifres de I'esperanga de vida i les taxes de mortalitat. La mitjana d'anys de vida
dels habitants de Barcelona a la meitat del segle XIX era de 36,47 anys per a la
classe rica, de 25,15 per a la classe menestral i de 23,55 anys per a la classe
pobra. Si s'hi exclouen els nens menors de 6 anys, aquestes xifres passen a ser:
50,13 anys, 47,35 47,55 anys respectivament (BENET & MARTI, 1976, pag. 125)14 (Taula
6.1.2). En moltes ocasions la mitjana d'anys de vida s'ha relacionat amb les

12 | 5 febre groga causa 6.224 victimes, més d'un 5% de la poblacié. El 1834, el cdlera ocasiona la mort a
3.521 persones, el 2,9% de la poblacié. Contra 1% a Lille, 1,5% a Moscu i el 2,4% a Parls. Les epidémies
segllents provoquen respectivament 6.429 morts (1824) i 4.230 (1865) (BAREY, 1980).

13pel fot que el primer empadronament oficial no fou fins al 1857, aquestes informacions poden variar
considerablement d'una font a una altra.

14 3, Benet i C. Martf donen xifres desglossades per als homes i per a les dones (BENET & MARTI, 1976).
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passimes condicions dels habitatges i amb les altes densitats urbanes?5, xifres
que d'una manera o d'una altra es percebien com a correlacionades. Recentment,
perd, s'ha demostrat que la taxa de mortalitat sembla més correlacionada amb el
model centre-periféria (GARCIA ESPUCHE & GUARDIA, 1986), que definia la distribucié
de la riquesa i de les classes socials, que no pas amb les dades estrictes de
densitat (CABRE & MUNOZ, 1994)16. Es podria reinterpretar com una de les
consequliéncies que porta implicita la metamorfosi de la societat urbana causada
per la industrialitzacié (GRAU & LOPEZ, 1985).

Tanmateix, la densitat de Barcelona mai no havia estat homogeénia. Al principi del
XVIl, les diferents densitats eren donades pel diferent grau d'urbanitzacid, per les
caracteristiques de l'espai edificat i per 1a diversitat de I'is de la casa. Aquesta
localitzacié desigual de la poblacié dibuixava tres espais concéntrics, on es podia
distingir un nucli central (compres dins la muralla romana) poc dens per ra6 de la
concentracié d'edificis institucionals i de residéncia aristocratica; una primera
periféria (entre el primer i el segon recinte emmurallat) amb altes densitats lineals
i amb menys densitat en arees intersticials; i una segona periféria, poc
urbanitzada, que comprenia, basicament, el Raval (LOPEZ, 1994).

L'increment i el canvi en la distribucié de les densitats de la ciutat es donara,
sobretot, per la transformacié de I'ds de I'habitatge urba, que passara de la "casa
artesana”, unitat familiar i de produccid, a la casa de veins o "d'escaleta”, on
habitara la nova classe proletarial?.

15 E1 1772-1773, 6l 16,6% dels immobles tenen un pla tetrer que supera els 2 pisos; el 10%, 4 pisos i només
el 3,3% els 5 pisos. Vint anys més tard, la situacié ha canviat radicalment: la construccié de 4 pisos i més ha
passat del 13,3% al 72,2% (el 34,7% de 4 pisos i el 37,5% de 5 pisos) (BAREY, 1980 pag. 9) A mitjan el
segle XIX la densificacié de la ciutat és un dels arguments esgrimits per enderrocar les muralles. Duran i Bas
(14 de febrer de 1854) fonamentava la necessitat d'enderrocar les muralles, en l'evolucié experimentada en
les construccions de cases particulars *[...] que foren de dos estatges fins al segle XV, perd de tres i quatre
del XV i al XIX, de manera que havien arribat a 97 i 100 pams d'algada. En canvi, pocs carrers tenien 48
pams d'amplada, el promig dels quals era de 24 pams. Superposada una ciutat a l'altra, l'aire no es renovava
en les habitacions baixes, malsanes, per estrenyer-se els alts sostres d'altre temps i desaparaéixer patis i
jardins, residint quinze o més families on abans sols n'hi havia una. Mancava lloc a la ciutat per fer
magatzems, “docks”, escoles, hospitals, mercats i habitacions barates i higidniques”. També la Comissié
d'estadfstica, féu public el 1859 *[...] que existien a Barcelona 895 cases d'un pis, 851 de dos, 958 de tres,
993 de quatre, 2.276 de cinc i 1.160 de sis, entenen-se que les d'un pis sén totes al pla de terra. Contenien
aquestes dites cases 11.407 alberchs en los baixos, 1.738 en los entressols, independetment de les botigues;
9.174 en los primers replans, 8.916 en los segons, 7.854 en los tercers, 5.814 en els quarts, 621 en els
quints, 39 en els sisens i 280 en los terrats, total 45.843 habitacions, entre les que se compartien 183.787
&nimes, tocant a rahé de més de quatre persones per habitacié (La Corona, diari barceloni, 28 octubre de
1859)". (CARRERAS CAND]I, 1916, pag. 858).

16 por la mostra "Cerda Urbs i Territori® inaugurada el setembre de 1994. Els demdgrafs Anna Cabré i
Francesc Mufioz van realitzar un interessant treball sobre les dades, que el mateix Cerda inclou en la Teorfa
General, de la densitat urbana | els ndexs de mortalitat. Les conclusions d'aquest treball sén que si bé
sempre s'ha cregut i argumentat que els nivells de densitat i mortalitat tenien una correlacié directa, després
?:nalitzar les dades “no s'aprecia una relacié estadfstica® entre aquestes dues variables.(CABRE & MUNOZ,

94).
17 Aquest canvi s'explica de forma detallada en el subapartat 5.1.1.1.

262



LA CIUTAT DE BARCELONA, LA CONCRECIO DE L'ANALISI

6.1.1.3 Les transformacions de I'estructura urbana: de la ciutat de la Ribera a
la ciutat de la Ramblat8 ’

Tots aquests canvis estructurals, tant en la base econdmica com socio-
demografica, son els elements principals que generaren la transformacié urbana
de la ciutat comtal a escala morfoldgica i funcional (TORRES CAPELL, 1985).

Encara que les transformacions del teixit urba no van ser mai el producte de
grans intervencions -tant publiques com privades- sind el resultat de l'accié
conjunta d'iniciatives molt diverses i atomitzades. La poca importancia de les
inversions publiques condueix al fet que convingui mantenir I'atencié sobre els .
processos més difusos, intersticials, anonims, que formen gradualment i
silenciosament la ciutat. A Barcelona, a diferéncia d'altres ciutats europees,
l'urbanisme col-lectiu és, sense dubte, el veritable agent de les transformacions
urbanes (GARCIA ESPUCHE & GUARDIA BASSOLS, 1994).

Aquestes transformacions es concentren en tres espais urbans: el canvi
conceptual i de localitzacié del centre de la ciutat, les dinamiques que intenten
ampliar la superticie construida d'una ciutat reclosa entre muralles i les
transformacions en el tragat del tramat viari medieval?®.

A Barcelona el canvi de funcié del centre urba, des d'un espai representatiu del
poder (politic, religiés i econdmic) a un espai on també es concentrara el consum i
I'oci de les classes benestants, anira lligat a una relocalitzacié fisica del centre,
que d'una manera lentissima perd imparable, s'anira resituant cap a I'eix de les
Rambles.

L'estructura urbana de la ciutat del segle XVIl i del comengament del XVIII girava
a l'entorn de dos centres: I'un, representant del poder politic i religids (heréncia de
l'estructura medieval) en el cor de la Barcelona romana, on a partir del segle XVil
a la plaga de Palau es comencen a construir importants edificis civils (Llotja,
Duana, Palau del Virrei, etc). L'altre, més de negocis, determinat per 'existéncia
del port, se situava al final de les Rambles al barri de la Rivera, on es comencen a
construir magatzems de gra i teixit.

Aquesta estructura urbana queda estroncada per la derrota de 1714 i la
conseguient construccié de la Ciutadella, que donara lloc a la resituacié del centre

18 Aquest és el titol que utilitzen per a un subcapitol (GARCIA ESPUCHE &GUARDIA BASSOLS, 1994 pag.
47-107).
19 Aquest darrer aspecte es tractara en l'apartat 6.1.2,
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cap una nova artéria urbana: l'eix de les Rambles (BAREY, 1980). La rodalia de la
Boqueria, entre el Call i el carrer de I'Hospital, es va consolidant com la nova area
comercial que delimitara el nou espai central i en definird els nous usos
relacionats amb l'oci i el consum de la nova classe hegemonica urbana: la
burgesia. La renovacié d'edificis emblematics sobretot en la seva aparenga
externa o de l'espai que I'envolta, reforgara la nova funcié que va absorbint
(GARCIA ESPUCHE & GUARDIA BASSOLS, 1994). Aquest sera un dels origens de la
reforma dels teixits viaris a partir de nous tragats o de noves alineacions que, com
veurem més endavant20 representaran els nous valors i les noves funcions que es
van incorporant a I'espai viari de la ciutat moderna (Mapa 6.1).

Des de mitjan el segle XVIl el constant augment de la poblacié i les noves
funcions productives que la ciutat va assumint fan necessari incrementar el sol
urba?1: cal eixamplar la ciutat tot rebutjant els limits de la ciutat medieval, per fer
de les periferies zones il'limitades. Perd a Barcelona aquesta exigéncia de
I'estructura productiva, per raé de les imposicions militars, es retardara més de
cent anys, encara que la dinamica manufacturera se'n sortira imposant noves
formules de localitzacié productiva a l'interior del recinte emmurallat primer i
després amb la relocalitzacié de les grans fabriques en les zones suburbanes dels
nuclis urbans del pla.

Les primeres reclamacions per ampliar el sbl urba les fan els successius
consistoris en exigir una ampliacié de la ciutat cap al nord, cap a la zona de la
Ciutadella, perd els respectius caps militars rebutgen la idea, proposen la
urbanitzacié de les hortes de Sant Pau (el Raval, que es considera un espai
suburba fins al segle XIX) i obliguen la classe dirigent a formular propostes per
ampliar els limits de la ciutat dins del mateix recinte emmurallat. Exemples en sén
la reforma de la Rambla22, per tal d'eliminar-ne el seu aspecte suburba i millorar-
ne l'accessibilitat (les obres comencen el 1775 i acaben el 1856), els nous carrers
oberts al Raval (el projecte d'ocupacié del carrer Nou de la Rambla, 1785-1788), la
construccié de la Barceloneta (1787), junt amb I'aprofitament i la posterior

20 vegeu l'apartat 6.1.2,

21 L a transferdncia d'una part del capitals acumulats a la Barcelona del segle XVIII al negoci de la
construccié de cases i la creixent complexitat de l'organitzacié de les obres, a més de la gran demanda que hi
havia d’habitatges, provocada pe!l fort augment de la poblacié amb origen a moviments migratoris, sén signes
de la conclusié a qud arriba P. Vilar (VILAR): la construccié s'industrialitza (TORRES CAPELL, 1985).

22 Ep g subapartat 6.1.2.1 s'explica de forma detallada aquesta reforma.
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reutilitzacid, per part de la burgesia, dels espais desamortitzats el 183623 (després
de la crema dels convents del 1835). Tot plegat es pot considerar un seguit de
reformes urbanes, dilatades en el temps, que formen part de les estratégies per
diluir els limits (dins el que era possible) de la ciutat d'aquell moment. Aquesta
estratégia no sols es desenvolupa amb I'ocupacidé dels llocs buits que encara
resten a l'interior de la muralla siné també amb la intensificacié de I'Gs dels espais
construits. Aquest segon aspecte es formalitza mitjangant les transtormacions de
les unitats edificatories, de la "casa artesana" a la "casa d'escaleta" i de la
dispersié dels petits tallers a la concentracié del treball en "grans” espais de
manufactura (Mapa 6.1).

La remodelacié dels espais urbans, la consolidacié de la nova estructura urbana i
els nous usos de l'espai urba es fara d'acord amb els requeriments culturals,
simbdlics i econdmics de la nova classe urbana hegemonica. La burgesia es
donara a si mateixa un nou marc urba, on l'area central (la zona privilegiada)
quedara cada vegada més unificada i més distanciada de la periféria, pobra i
densa, on es localitzen les activitats industrials. Aqui, les intervencions tindran un
caracter molt diferent de les del centre. Les actuacions municipals seran més
funcionals, i donaran lloc a una dinamica de centre-periféria tant en el sentit fisic
com en l'econdmic i el social de la ciutat (GARCIA ESPUCHE & GUARDIA, 1986).
Aquesta dinamica sera l'inici de la separacié espacial de les activitats
econdmiques, i de les classes urbanes, la qual cosa, amb el temps, conduira vers
un model urba de segregacié espacial, caracteristica que el nou ordre econdomic
emergent imposa a la ciutat moderna.

Pero la ciutat no en tenia prou amb aquestes estratégies, havia de consolidar més
espai urba. Al final de la primera part del segle XIX ja no li era suficient el procés
de densificacié de la ciutat medieval, la inclusié del Raval i els processos de
suburbanitzacié que s’havien generat als pobles del Pla; aleshores es comencga a
plantejar la necessitat d'engrandir el perimetre urba de la ciutat. Primer respectant
les muralles i modificant-ne el seu tragat alli on calgués engrandir-lo24; i després

3

23 g5 van suprimir tots els convents, tret d'aquells dedicats a l'ensenyament o a la beneficdncia. Els espais
que van quedar buits es van requalificar per tal d'iniciar la "reclusié” en espais tancats i controlats de les
activitats que fins aleshores es desenvolupaven en la via ptiblica: la compra-venda, l'oci, etc.

24 'any 1838 la "Junta de Obras de Utilidad y Ornato de la ciudad de Barcelona® presenta al Capita General
de Catalunya una proposta d'sixample. La proposta no podia ser més modesta ja que es limitava al triangle
determinat avui pels carrers de Pelai i de Fontanella i per les rondes d'Universitat i de Sant Pere fins a la
plaga Urquinaona. La muralla s'avangava transformant un angle entrant en un de sortint. Ei 1848 ia "Comisién
topografica y de ensanche de Barcelona" va formular un pla de tancament de la poblacié “por recinto que
enlazdndose con el castillo de Montjuic y la Ciutadela pasa por la pequeiia altura de las horcas, préximas a la
cruz cubierta, saliente del baluarte de Tallers y Fuente Plo® (MARTORELL PORTAS; FLORENSA FERRER &
MARTORELL OTZET, 1970).
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exigint el seu enderrocament com a pas previ a l'eixamplament de la ciutat.
Aquesta segona estratégia es va iniciar amb un concurs convocat per
I'Ajuntament per tal de donar idees sobre els avantatges que la ciutat obtindria si
enderroqués les muralles. El concurs el guanya Pere Felip de Monlau amb el
treball "Abajo las murallas"25.

Tothom estava d'acord que calia fomentar el creixement del perimetre de la ciutat,
perd el que no estava tan clar era la finalitat que calia donar-li. Segons explica
Ferran Sagarra (SAGARRA, 1990) hi havia dues opcions: aprofitar el procés de
creixement que s'havia d'encetar per tal de dotar la ciutat d'uns atributs de capital,
o posar emfasi en fer de Barcelona una ciutat-fabrica; les dues preferéncies,
segons indica Fontana (FONTANA, 1988) corresponien a les opcions que hi havia
aleshores en la politica econdmica d'industrialitzaci62e.

En els anys quaranta del segle XIX es formula, de manera evident i explicita, la
idea d'una Barcelona capital industrial d’'Espanya. Perd aquest primer propdsit es
va modificant i només vint anys després la ciutat té com a nou objectiu ser el
magatzem del mercat nacional (SAGARRA, 1990). Aquestes proposta i
contraproposta tenen, cada una d'elles, uns projectes de remodelacié urbana
especifics.

Tres projectes dissenyen la voluntat de capitalitat: el projecte de Josep
Massanés??, el de Garriga i Roca i les propostes escrites d'Antoni Rovira i Trias.
El model de ciutat, comu i implicit en tots tres projectes, és el d'una ciutat central
amb un creixement il-limitat, amb funcions representatives, comercials i de
residéncia cara, en el centre; i el conseglient desplagament de les fabriques i de
la residéncia obrera cap a la primera periféria.

25 Marfa del Mar Serrano en el seu treball sobre percepcié de muralles i eixamples a les guies urbanes del
segle XIX diu respecte a la muralla de Barcelona: *Resulta curioso apreciar cdmo a medida que la ciudad [...]
fue creciendo[...] las murallas que hasta principios de siglo y aiin hasta mediados se presentaba como un
rasgo caracteristico de la ciudad, como un collar que rodeaba su interior adornandolo, comenzaron a
gercibirso como un estorbo al desarrollo (SERRANO SEGURA, 1991 p2g15).

6 Josep Fontana (FONTANA, 1988) centra entre 1840 i 1860 el pas dels industrials catalans d'un programa
de capitalisme industrialista a la sola defensa proteccionista del mercat. Seguint aquest raonament Sagarra
diu"ks precisament entre aquestes dates que es defineix el disseny de! que ha de ser la principal
transformacié de Barcelona en la seva histdria, 1a qual culmina amb el projecte d'eixample i reforma de la
ciutat d'lldefons Cerda i amb els intents de reformar-lo amb el projecte de Miquel Garriga i Roca. Aquesta
conscidncia cronoldgica no és casual, ja que la modemitzacié de ia ciutat de Barcelona era un dels elements
principals en el sistema econdmic nacional que la burgesia catalana proposava per a Espanya. El sistema
tenia els seus vdrtexs en la indistria, les comunicacions i I'agricultura, perd el seu nus en una nova ciutat
capital” (SAGARRA, 1990).

27 projecte esta ressenyat en aquesta publicacié (MADOZ, 1846-49, pag 178-179),
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Seguint el que diu Ferran Segarra, aquest model de ciutat és dificil que sigui
acceptat per Madrid. Perd la burgesia catalana, en aquest punt del
desenvolupament de la produccié fabril, emmarcat en un sistema capitalista
general, necessita engrandir la ciutat sigui com sigui i renuncia a fer de Barcelona
una ciutat capital28. Es a partir d'aquesta rentincia que s'ha d'entendre el tipus
d'eixample que proposa Madrid amb el projecte de Cerda. Igual que les obres
publiques, I'Eixample deixara de ser un problema d'ornament o de significacié,
propi d'una capital, per convertir-se en una qlestié d'accessibilitat i mercat del sol
(SAGARRA, 1990). Els models urbans a imitar ja no poden seguir sent Paris, Mila o
altres ciutats capitals. Barcelona s'ha de comparar amb Marsella, Génova i -
sobretot Manchester.

La Barcelona en aquesta etapa redefinira el seu centre, tant pel que fa a la
localitzacié com a la funcionalitat, i redissenyara la seva periféria, a l'interior del
recinte emmurallat, donant lloc a l'inici d'un model segregat de centre-periféria.
Aquesta primera etapa de reformes urbanes es fara en una ciutat on la intervencié
publica sera molt escassa i les reformes seran assumides per la iniciativa privada
com un negoci més. Aixd donara lloc a unes condicions de vida gradualment més
desiguals, entre la burgesia i el proletariat; i una estructura cada vegada més
segregada entre un centre ric i una periféria pobra i degradada.

6.1.2 LA CREACIO DELS PRIMERS ESPAIS CONNECTIUS MODERNS A
BARCELONA

Un dels aspectes més importants, respecte a la finalitat del present treball, de les
transformacions de I'estructura urbana barcelonina és aquell que fa referéncia als
canvis dels espais que permeten la circulacié i el desplagament per la ciutat.
Aquells espais que ja en el subcapitol 5.1 s’han definit com a espais connectius.

En la primera etapa de la Barcelona moderna, que es va adaptant als requisits de
la nova estructura econdmica que sorgeix de la implantacié de la industria, les
modificacions d'aquest espais sorgeixen amb les reformes del tragat viari
medieval, per tal d'aconseguir un tramat més integrat i més rectilini per facilitar la
circulacié. Aquestes reformes sorgeixen de forma timida i puntual, amb les

28 Mapé i Flaqué, un dels seus representants, va escriure en uns diaris madrilenys sobre l'espanyolisme del
catalans | la necessitat d'un eixample per a Barcelona. Defineix Barcelona no com a ciutat capital sin6 com a
magatzem de matdries primeres i d'exportacié de Catalunya.
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realineacions d'algun carrer, i van esdevenint més contundents fins a formar nous
eixos viaris que fragmentaran el tragat anterior.

De forma simultania es van creant els espais viaris que connectaran Barcelona
amb els pobles del Pla. Aquestes vies sofreixen una transformacidé funcional
gradual ja que sorgeixen com a espais de lleure externs a la ciutat i a poc a poc
esdevenen vies de circulaci6 interurbanes.

Al final del periode s'implanten, també, els primers mitjans de transport mecanics
(omnibus i trens), amb estandards de servei moderns, que tenen com a punt de
partida o arribada la ciutat de Barcelona, perd que es dissenyen com a transports
interurbans per enllagar el rerapais amb la ciutat, i que, junt amb el port, fan de
porta d'entrada i de sortida de productes i de matéries primeres.

En definitiva, sén tres processos (la remodelacié del tragat viari, els espais
externs i la introduccié dels primers mitjans de transport mecanic) que inicien
I'adaptacié de la ciutat i de les noves tecnologies a una de les noves activitats que
a poc a poc impregna la ciutat: la circulacié de persones i de mercaderies.

6.1.2.1 Les reformes en el tracat urba medieval

A Barcelona, no fou fins al final del segle XVIII, com a resultat de les noves
funcions que va absorbint la ciutat, i del creixement de la poblacié i de la
progressiva degradacié de les condicions de vida, que es fa necessari regular
I'espai fisic de la ciutat, que aleshores es redueix a una normativa per relacionar
la tipologia dels edificis amb el model de carrer29. Aixd es formula amb l'edicte de
les "Ordenances d'Obreria" del 177030, amb l'objectiu d'uniformar el tragat viari.
Per tal de reforgar aquesta normativa municipal aparegué el 1788 una ordre reial,
que Carreres Candi descriu aixi:

29 pals efectes de les alineacions noves els carrers s'agruparan en tres categories: els de 32 pams, els de 24
pams i els de 16 pams. L'aprovacié de les alineacions i tota mena de reformes urbanes es paralitza entre
1808 i 1814, el perlode de l'ocupacié francesa a Barcelona. »
30 Fins aleshores hi havia la "Constitucions de Sanctacflia®, la tipica normativa de construccié medieval, que
feia referdncia principalment a les condicions d'edificacié d'una casa al costat de l'altra. Eren normes de
convivancia entre veins i no un codi d'urbanisme. No intervenien en qilestions referents a les relacions entre
l'edifici i el vial ni a la vinculacié dels edificis en el conjunt urba (TORRES CAPELL, 1985).
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Carles Ill encomana a les autoritats barcelonines I'eixamplament dels carrers a
mida que's renovessen los alberchs. Lo municipi d'ara en avant no otorgar cap
permis d'edificacidé sense dexar estudiat previament lo carrer hont ha
d'efectuar-se (CARRERAS CANDI, 1916).

Tanmateix ni la dinamica demografico-econémica, ni els problemes que es
plantegen, ni les limitacions municipals admeten una solucié basada en les grans
intervencions. Els intruments de configuracié seran, fonamentalment, la contencié
i el control de la iniciativa privada i la correccié puntual, perd sistematica i
sostinguda, de I'estructura fisica de la ciutat, on es privilegiara el control de les

relacions entre la casa i el carrer (GARCIA ESPUCHE & GUARDIA BASSOLS, 1994). '

Perd les reformes del tragat viari medieval de la ciutat, que derivaven d'un procés
que s'havia iniciat en el segle XVIl, van comengar molt abans que es promulgués
qualsevol normativa urbana:

Per més que queda aturat lo progrés de la urb barcelonina en los segles XVIl i
XVIII, alguna evolucié se nota en les velles vies ab mires a son aveng.
Primerament la iniciativa particular, quasi sempre moguda per la idea
especulativa, fa desapareixer no pochs carrers estrets i inutils. (CARRERAS
CANDI, 1912/1918)31,

Segons les apreciacions de l'autor, alguns carrers medievals havien quedat
"estrets i ingtils", qualificacions que remeten a les noves funcions que el carrer, a
partir d'ara, haura d'absorbir i per les quals el disseny del carrer medieval no era
adequat. L'antiga via urbana no facilitava una de les activitats basiques del carrer
dins la nova estructura economico-social i també fisica de la ciutat: la mobilitat
fluida de les persones (i també de les mercaderies), alhora que les seves
dimensions no permetien encabir la multiplicitat de funcions que calia anar
introduint en els viaris. Es tinicament tenint en compte aquestes noves necessitats
d'usos de la ciutat, i especialment de la seva xarxa viaria, que se li poden
emmarcar els qualificatius "d'estret i d'indtil, a un escenari urba que fins
aleshores havia tingut la seva raé de ser.

A partir d'aquesta ldgica cal entendre la voluntat d'uniformar, regularitzar i renovar
un teixit urba, desordenat en el seu propi tragat i desbordat per la multiplicitat
d'activitats que absorbeix; aixd conduira vers una rectificacié sistematica de les

31 ). Benet i C. Mart (BENET & MARTI, 1976) fan referdncia a l'obra de J M. MAS YEBRA, en la qual hi ha
una tipologia de carrers segons la seva amplada: 77 carrers menors de 2,5 m; 105 carrers entre 2,53 m; 87
carrers entre 3 i 4 m; 65 carrers entre 4 1 5 m; 78 carrers entre 5 i 6 m, " Cuyas cifras arrojan un total dg 412!
callejuelas menores de 6 m, entre las cuales se cuentan las més céntricas” (MAS YERBA, 1898).
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alineacions dels vells carrers, i després es combinara amb noves obertures
viaries.

Aquest procés s'accelera a partir del segle XVIII (les "Ordenances d'Obreria”
sorgeixen al final d'aquest segle), amb l'impuls que li donen les peticions de
llicéncies particulars. Aquest fet es fa evident amb la urbanitzacié del Raval. Els
primers carrers d'aquesta zona de Barcelona sorgeixen per la urbanitzacié dels
camins rurals32;

[...] eren aquells carrers estrets, torts i desiguals, formats a l'atzar, edificant
cases en torrenteres i caminots d'entrada als camps, sense cap condicio
“urbana (CARRERAS CANDI, 1916).

| després, a la segona part del segle XVIlI, van ser els propietaris els qui van dur a
terme una proposta d'urbanitzacié amb carrers regulars. El projecte d'ocupacié del
carrer Nou de la Rambla o Conde del Asalto, entre 1785 i 1788 assenyala el punt
de partida d'un seguit d'obertures i urbanitzacions d'iniciativa privada que van
establir les bases per a una acceleracié rapida del creixement del Raval (Mapa
6.1).

Perd I'abséncia de qualsevol instancia publica i I'entera iniciativa privada dels
projectes féu que el creixement del Raval naixés amb la incapacitat d'imposar un
projecte conjunt per a la futura infrastructura viaria del barri, que condui a un
tracat dels nous carrers segons les propietats preexistents, com a simple suport
de la nova residéncia. Aquesta fou una mecanica que, malgrat el control
d'amplada dels carrers i de l'intent d'imposar puntualment la continuitat
geometrica entre iniciatives diverses, abocara el Raval a problemes circulatoris
molt proxims als de la ciutat medieval. Les uniques i auténtiques vies
vertebradores seran els vells camins de sempre: Tallers, Carme, Hospital, Sant
Pau i Trencaclaus, als quals només es pot afegir el carrer Nou de la Rambla. No
obstant aixd queda sense resoldre la connexio transversal del barri des de Tallers
fins a les Drassanes (GARCIA ESPUCHE & GUARDIA BASSOLS, 1994).

32 Molts dels topdnims encara ho certifiquen: el carrer dels horts de Sant Joan, el carrer alt o baix, la riereta,
etc.
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Al comengament del segle XIX, coincidint amb la revolucié constitucionalista33 i
amb la primera desamortitzaci634, é’aproven les darreres alineacions de carrers i
la remodelacié del tragat viari adquireix un caire diferent: se n'amplien I'escala i
els objectius; i passen a ser un producte d'iniciativa municipal. La facilitat de la
circulacié ja era una idea molt present en els burgesos del final del XVIIi, que
percebien el tragat medieval com una dificultat per posar en funcionament els
negocis urbans i per a la circulacié dels obrers i les mercaderies (GRAU & LOPEZ,
1985).

Des d'aleshores les grans transformacions internes de les ciutats es centraran en
el tragat de nous carrers, en el centre de la ciutat, que, quan calgui, esbudellaran
el tragcat medieval (BOHIGAS, 1985). Seran de mentalitat progressista, d'acord amb
els requeriments culturals, simbolics i economics de la burgesia (GARCIA ESPUCHE
& GUARDIA, 1986).

A Barcelona hi ha dues transformacions-construccions emblematiques de noves
vies de la ciutat moderna (Mapa 6.1):

1. Les alineacions de les Rambles (la dels Estudis el 1849, la de Canaletes el
1856) connectades amb el passeig de la muralla.

2. La construccié de I'eix transversal, carrer Ferran (1820-1848), Jaume | i
Princesa (1852-1864).

La intervencié de les Rambles eliminava el seu aspecte suburba i en millorava
l'accessibilitat, fent-la més atraient als recorreguts rodats i alhora connectant-la
més efectivament a l'area del port i els negocis, alhora que s'obria un espai
d'esbarjo i de passeig. D'aquesta manera es fomenta la basculacié de la ciutat
cap a ponent i es va resituant el centre de la ciutat.

Uns anys més tard, el 1863, els regidors d'afiliacié progressista3> van presentar un
projecte a I'Ajuntament per tal de fer una segona remodelacié de les Rambles

33 gs I'dpoca que Grau defineix com a "liberal” (que coincideix amb la segona etapa de la Revolucié
industrial amb [a mecanitzacié de la manufactura) i que a la ciutat es caracteritza per una diferenciaci6 entre
ols objectius de la monarquia i el programa de la burgesia local (GRAU & LOPEZ, 1985).

34 pel que fa a les reformes d'ordre urba ocupa un lloc primordial la desaparicié de les comunitats monacals,
transformant les esglésies en places i carrers o edificis ptiblics, encara que cap de les reformes urbanes
constitucionalistes pogué acabar-se, a causa del temps esmergat a constituir el régim | a causa de la febre
groga de 1821,

;5 Ere'm: Joan Blas, Ignasi Girona, lidefons Cerda, Ramon Damén, Jaume Raventds, lidefons Par i Antoni

ichel.
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titulat "Proyecto de pasar los carruajes y caballerias por el centro de la Rambla®,
on es deia:

Seria un anacronismo garrafal, un contrasentido injustificable, el persistir en
consevarla con el caracter de paseo por mera complacencia a la viandanza
holgante, que en buena administracion ningin derecho tienen al goce de este
privilegio exclusivo que grava de la manera mas onerosa a todo el

vecindario3€;

i mitjangant un planol intentaven demostrar que en el seu projecte quedava
suficient espai a la "viandanza holgante”. Era un pas més per reformular un espai
semi d'esbarjo i convertir-lo en un espai connectiu. El projecte no va tirar
endavant perqué la poblacié s'hi va mostrar del tot contraria.

L'eix transversal va significar, també, la transformacié del centre de la ciutat. En
reordenar la plaga de I'Angel es va regularitzar la seva connexié amb el carrer de
I'Argenteria i es van enllagar els principals centres de la ciutat. A més de potenciar
el centre politic de la ciutat, el nou carrer revaloritza, de fet, arees molt centrals
que fins aleshores tenien caracter més residencial i senyorivol (BOHIGAS, 1985).

En la realitzacié d'aquest nou tragat viari, com també en el de les Rambles, es
reflectia la nova necessitat de facilitar la mobilitat de les persones, tant per motius
laborals com per avituallament. Aquests carrers no sols possibilitaven un augment
de les rendes siné que feien més permeable la ciutat a la circulacié de les
persones i facilitaven l'activitat organitzada de la compra-venda segons els
models i els parametres moderns. Fins aleshores el consum no era una activitat
relacionada amb el carrer, siné amb I'espai public. Els aparadors encara no
havien sorgit com un reclam publicitari abocat a la via urbana3’. Aquestes dues
vies urbanes (I'eix transversal i les Rambles) es poden considerar un dels primers
carrers comercials, en el sentit modern, de la ciutat de Barcelona, que
possibilitava i facilitava el consum.

En aquest espai central, que reinterpreta I'espai heretat, dues actuacions reforcen
el seu sentit comercial: el passatge de Credit, que enllaga el carrer Ferran amb la
baixada de Sant Miquel i el passatge Bacardi, que enllaga la plaga Reial i la

36 El Diari de Barcelona portava la seguent noticia "En estos dias és objeto de empefiado debate en las
sesiones del Ayuntamiento una cuestion del mayor interés para los habitantes de esta capital. Tratase de
modificar completamente el estado actual de la Rambla, convirtiendo el paso de carruajes en sitio destinado
para paseo y ensanchando las aceras immediatas a las casas®, citat per (CABALLE | CLOS, 1941).

37 El primer comerg de perfumeria, establiment de luxe dirigit a les classes benestants, s'inaugura el 1820 i
se situat en un pis-entresol de la Rambla dels Capuxins (CABALLE | CLOS, 1941).
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Rambla (1856). S6n galeries comercials, construides amb ferro i vidre, que
representaven per a la burgesia el triomf de la nova tecnologia de la construccié
aparellada amb el mén naixent del consum (BOHIGAS, 1985). Botigues sumptuoses
i cafes3® (el Suis i el Turch) i restaurants luxosos (el de Paris, per exemple) es
van instal-lant en aquests espais centrals i en van redefinint el nou us.

En definitiva és un procés d'uniformitat epidérmica i d'obtencié gradual d'una
imatge externa, homogeénia, ordenada i pulcra, que resultara caracteristica de la
ciutat burgesa a cavall dels segles XVIil i XIX. Tots els elements externs de la
ciutat passen a ser cabdals: el carrer, les faganes, els aparadors, els cafés, els
restaurants, els monuments, etc. | seran aquests els que es regularitzen i es
renoven. L'interior de les cases, les condicions dels habitatges dels ciutadans,
especialment dels obrers, no seran, encara, un element de debat urba. Perqué ho
sigui caldra esperar la segona part del segle XIX amb els estudis de Cerda i dels
higienistes.

La ciutat s'adequa a les noves necessitats, primer de forma timida, quan només hi
estan implicats els agents privats; després, de forma més general i definitiva, s'hi
impliquen els agents publics, mitjangant I'ajuntament i el govern central, tot
regulant, estructurant i construint, perd quan convé també dissolent i derruint, per
tal d'adequar la ciutat a les noves exigéencies del sistema capitalista, tant en
I'esfera de la produccié (la industria) com de la reproduccié (la residéncia, el
consum i l'oci), sistema capitanejat per una classe urbana emergent: la burgesia,
que es donara a si mateixa un nou marc urba, fet i refet, encara que amb
actuacions puntuals i atomitzades, per tal d'adequar l'espai urba a les seves
necessitats i inquietuds.

Com ja s'ha esmentat, una d'aquestes necessitats és la mobilitat, el desplagament
dels ciutadans: com a treballadors i com a consumidors. El marc que ho
possibilita és una ciutat.. amb carrers rectinilis, que s'intercomuniquin i que siguin
suficientment grans per encabir-hi totes les funcions que cal incorporar-hi.

¢

38 En el Diari de Barcelona del dia 30 de novembre de 1823 va apardixer l'anunci segllent: "Roben, fondista,
tiene el honor de prevenir al publico que ha establecido una fonda a la moda de Paris en la misma habitacién
del Café Francés, al lado del Teatro, nimero 4, y empieza hoy, domingo, en cuya casa se encontrarén los
manjares mas exquisitos®, citat per (CABALLE i CLOS, 1941).
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6.1.2.2 Els projectes externs a la ciutat: els enllagos cap als pobles del Pla

Els projectes viaris externs, anteriors a l'inici de I'Eixample, que connectaven la
ciutat comtal amb els pobles del Pla, primer es plantegen com a espais lidics
periurbans; després, quan les zones que relliguen van esdevenint un mateix espai
econdmic i funcional, la necessitat d'estar ben connectats fa que es vagin
substituint les funcions ludiques per funcions connectives. Primer com a vies
interurbanes i després com a urbanes. Aquesta transformacié d'usos es més que
evident quan s'analitzen els propis canvis fisics que experimenten aquest espais.

La urbanitzacié de la Barcelona suburbana3?, a través dels passeigs, no
constitueix, necessariament, una estratégia de circulacié o connexié urbana. Es
limita a ser linstrument més adequat per implicar una accié extensiva que
imprimeix estructura a un territori abans no accessible, el cual més endavant
s'ocupara amb la garantia d'una obra publica sélida. Posteriorment la
progressiva pressié els ha anat transformant en peces centrals de mobilitat
urbana (BUSQUETS, 1992, pag.121).

A cavall del segle XVIII i XIX s'intenta suplir I'exasperant escassetat de zones
verdes de dins la ciutat amb el disseny de passeigs4? fora de la muralla. Aixi, el
1780 es dotaren d'arbrat carreteres com la que anava al Camp de la Bota, a la
carretera del Vallés, i al cami de ronda o circumval-lacié dels murs, per tal de
convertir-les en passeigs. Aquest fet implicava dotar-les d'una nova funcié, a més
de la d’'us viari: I'ds ladic de I'espai connectiu. Dins la mateixa logica es
construeixen dos nous passeigs: el passeig Nou o de Sant Joan i uns anys més
tard el passeig de Gracia#1.

El 182142 'Ajuntament es va proposar dotar Barcelona d'un altre passeig arbrat en
direccié a Gracia, a partir de l'antic carrer de Jesus i projectant-lo sobre un antic
cami ("[...] siguiendo un dalveo de los torrentes que se ponian intransitables al caer

39 En el Pla, abans de la construccié de 'Eixample, malgrat que no estava urbanitzat sf que hi havia
elements construits, especialment de caracter viari: els camins i carreteres reials, alguns pervivien des del
periode roma, i molts es van convertir en carrers centrals dels pobles de la primera periféria. (BUSQUETS,
1992 pag 119-121).

40 Hij havia altres zones d'esbarjo que no eren propiament passeigs com les fonts a Montjuic, el Pou de Sant
Gem, la font trobada, el jardf botanic, etc.

41 Dins aquesta mateixa lodgica cal incorporar-hi la construccié del primer jard! pablic de la ciutat: el Jardl del
General construit el 1815 pel General Castafios, situat entre el passeig de Sant Joan i l'esplanada.
Desapz;regué totalment el 1877. Fou sempre freqlientat de dides, criatures i soldats (CARRERAS CANDI,
1916 pag 821).

42 £1 projecte el realitza el comandant d'enginyers Ramon Plana el 1822, S'aturaren les obres per I'epidémia
de febre groga que va assolar la ciutat i les reprengué el "Marqués de Campo Sagrado® el 1822, acabant-les
ol 1824, Per tal de disposar de prou recursos el rei va disposar d'un arbitri de vint rals per cada porc que
entrés a Barcelona durant tres anys (CARRERAS CANDI, 1916 pag 823).
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un aguacero" (CABALLE i CLOS, 1941) que unia les poblacions de Barcelona i
Gracia. Les obres de remodelacié s'acaben el 1827 (Mapa 6.1).

Carreres Candi en la Geografia de Catalunya (1912-1918) fa una ressenya
detallada de com aquest passeig es construeix i es va transformant a mesura que
van canviant-ne el usos i les funcions. Es important seguir de forma detallada i
minuciosa aquesta transformacié perqué explica com es van succeint les diferents
funcions fins a convertir-lo en un espai connectiu, interurba primer i urba després.

Abans del mateix passeig, el primer element que es va projectar sobre l'actual -
passeig de Gracia fou la “Font de Jesus", “"como el primer lugar pdblico de solaz y
esparcimiento que tuvo el paseo de Gracia" (CABALLE i CLOS, 1941). El disseny del
passeig tenia un perfil simétric constituit per sis fileres d'arbres que definien un
espai central de cinc carrils, el del mig destinat als carros i els quatre restants, dos
a cada costat, als vianants. Anys més tard es projecta la implantacié de diversos
sortidors que adornaven el conjunt. La funci6 lidica del passeig s'intensifica amb
la inauguracié de jardins (el Tivoli, el Criadero, el Jardin de las Ninfas), on hi havia
muntanyes russes, tirs de ballesta, cavalls, etc.; alguns es transformen en cafés
(el Criadero43) i en altres s'hi instal-len teatres (el teatre Espanyol) i s'hi funden les
primeres societats corals (Clavé funda la primera societat coral als jardins
d'Euterpe)#4. Es va convertir en un itinerari d'esbarjo i relacié. L'espai public per
excelléncia per veure i ser vist4S (BUSQUETS, 1992).

El 1858 el passeig es transforma: la part central s'engrava i s'eixampla 10 metres a
cada costat i es destina des d'aleshores exclusivament als carruatges. Mentre

43 Estava localitzat entre els actuals carrers de Pau Clarfs, Diputacié i la Gran Via.
44 | 'sstatua d'en Clavé (carrer de Valancia i Rambla Catalunya) és en ['area del "Jardin de las Ninfas®.

45 Es interessant l'inici de la novella La fabricanta (MONSERDA, 1904). En el primer capftol: A L'Euterpe,
“En l'espai dels terrenos que avui ocupen, a l'esquerra del passeig de Gracia, les cases situades entre els
carrers de Valdncia | de Mallorca, per listiu de 1860 hi havia instal.lats los jardins de L'Euterpe, on los coros
d'en Clavé [...]* *[...] Clavé va sapiguer treure una extraordinari partit del lloc a on se donaven les audicions.
Era aquest un grandios jardi en lo que, avangant per entremig de bonics caminals d'acacies s'hi trobava el
café | un petit edifici destinat a 'administracié; i envers la part dreta una hermosa extensié de frondoses
arbredes que a les nits de festa apareixien illuminades amb centenars de gotets de tots colors. Escampades
en aquell espal i resseguides per la mateixa encesa, s'hi eixacaven dues construccions en forma de casetes
suisses | una bonica glorieta de canyes per la que s'hi enfilaven jessamins i lligaboscos, i en quin centra s'hi
destacava l'estatua de la deessa Euterpe. Enclavada quasi al mig d'aquesta part de jardins, hi havia la
grandiosa plaga de concerts, la que, profussament il-lumidada per aparells de gas i coberta per una immensa
vela rodejada d'arcades construides amb canyissats pintats de verd, de les que en penjaven, a l'estil de
llanties, petites cistelles plenes de flors, produia un conjunt que, amb tot i el major acopi d'elements de tota
classe amb que des d'aquella dpoca ha comptat Barcelona, no se n‘ha tornat a veure cap altra [...]" ...}
precis &s confessar que hi eren també en gros numero els que ho prenien com a motiu de passa temps o
com a vanitat de veure i esser vistos, en un lloc que havia lograt fer-se de moda [...]%
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I'espai per a vianants es redueix I'espai lidic es va cobrint i alguns jardins passen
a ser teatres4. '

Fins ben entrat el segle XIX els passejos periurbans no es van concebre com a
espais connectius sind com a espais d'oci. Fins aleshores les poblacions que
aquests passeigs relligaven no estaven integrades ni econdmicament ni
socialment; i encara que s'hi veien alguns moviments de carros amb mercaderies i
alguns ciutadans, aquests desplagaments eren esporadics i puntuals propis de
mercats de treball no unificats i d'espais de consum no integrats.

Tanmateix, aixdé va canviant de manera lenta perd constant a cavall dels segles
XVIIl i XIX, quan es comenga a alterar I'escala funcional de la ciutat. El dinamisme
propi de la centtria i la reorganitzacié conseqiient que se'n deriva afermaren els
lligams amb l'area geograficament proxima i la integraren definitivament en un
mateix espai econdomic i funcional (GARCIA ESPUCHE & GUARDIA BASSOLS, 1994).
Aquest canvi funcional es concreta sobre I'espai, entre altres coses, amb les
transformacions fisiques d'aquells llocs de connexié que les relliga, engrandint i
adequant la pant central destinada als mitjans de transport mecanics i alhora
reduint la dimensié dels espais destinats a I'esbarjo i al passeig.

6.1.2.3 Els inicis de la implantacié dels mitjans de transport: els vehicles
amb traccié animal | el tren

En la Barcelona encerclada de muralles el desplagament dels ciutadans es
realitzava a peu ja que la dimensié de la ciutat no requeria cap instrument
mecanic que agilités la mobilitat. El recorregut més llarg dins la ciutat
emmurallada, de la Porta Nova fins a la Porta de Sant Antoni, es feia en vint
minuts. No hi havia doncs, cap necessitat urgent de transportar passatgers per
Finterior del reduit nucli tradicional.

Ben aviat, perd, els pobles del Pla van assumint activitats i funcions que no poden
encabir-se dins la ciutat central, al mateix temps que formen una estructura
territorial complementaria que, per les funcions que assumeix i per les dimensions
de la superficie que ocupa, requereix un sistema de transport que uneixi els

46 Carreres Candi cita Victor Balaguer en el seu llibre Las calles de Barcelona (1865} en el qual sén citats els
teatres seglients ubicats tots ells al passeig de Gracia: "els camps Eliseus, el Prado Catalén, el Tivoli, el
Recreo, el teatre de Variedades i la Zarzuela®.
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diferents pobles del Pla. Alhora les ciutats mitjanes del voltant de Barcelona
(Mataré, Sabadell, Terrassa, etc.), on s'ha anat desenvolupant una important
estructura fabril autdctona, veuen la necessitat de connectar-se de manera rapida
amb el port de Barcelona, atés que és el punt d'entrada i de sortida tant dels
productes manufacturats com de les matéries primeres.

D'aquesta peculiar distribucié de les unitats econémiques i de poblacié, no sols de
I'espai barceloni siné de tota la "Catalunya central", va sorgir la necessitat de
construir i de posar en funcionament unes linies de transport que ajudessin a
establir les connexions que el sistema econémic requeria.

A la segona meitat del segle XIX les primeres linies de transport regular de
Barcelona, per les funcions i els recorreguts que havien de servir, eren linies
interurbanes amb un marcat caracter centre-periféria que relligaven Barcelona
(com la ciutat central) amb els pobles del Pla i de la Regié (com espais periférics).
Aquests dos mitjans de transport utilitzaven la tecnologia i I'energia propies de
I'epoca. En l'espai més reduit, el del Pla, s'utilitzava la forga animal. En I'ambit
més extens, el de la Regid, s'implanta el ferrocarril de vapor.

El caracter interurba i centralitzat dels recorreguts explica que des d'un bon
comengament fos una xarxa molt més extensa i complexa que cap altra de I'Estat
espanyol i immediatament situada al darrera dels tragats de les comunicacions de
les grans capitals europees (ALEMANY & MESTRES, 1986).

De carros estirats per cavalls4” n'hi havia de molts tipus: les carrosses, els carros,
les diligéncies, els 6mnibus, els carabas, les tartanes, les galeres, els cabriolés,
els ordinaris, etc. D'aquests, cap a mitjan el segle XIX, els més especialitzats en el
transport col-lectiu eren les diligéncies48, les galeres i les tartanes?9. Les tartanes,
i després els Omnibus, eren els vehicles que comunicaven els pobles del PlaS0.

.

47 Caballé i Clos diu que el primer carruatge que entra a la ciutat fou *1559, el virrey entr6 en la ciudad con
un precioso carruaje” (CABALLE | CLOS, 1941 pag-18). Carreres Candi, en canvi, déna la data de 1556
(CARRERAS CANDI, 1916) (CABALLE i CLOS, 1941).

48 [ primer servei de diligdncies regulars es va crear el 30 de juny de 1818: el trajecte Barcelona-Valdncia i
el preu eren 318 rals.

49 cada un d'aquests vehicles estava especialitzat en una dimensié de recorregut: les diligdncies, els
vehicles més rapids | més confortables perd de capacitat reduida eren els que feien els recorreguts més
llargs, cap a la resta de l'estat; els dmnibus, els més usuals i amb més capacitat, unien Barcelona amb els
pobles més importants de la provincia. -

SO0 A més d'aquests sistemes de transports, a la Barcelona de mitjan el segle XIX hi havia nombroses cases
de lloguer de tota mena de cotxes, amb cavalleries | traginers.
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E! 1830 s'iniciaren els serveis publics de tartanes per comunicar els pobles més
proxims a Barcelona. L'Us de la tartana esdevingué molt popular, pels serveis
interurbans més proxims; al principi aquest serveis tenien caracter ocasional,
sense cap regularitat en els horaris de sortida5!. El 1840 funcionaven ja alguns
serveis amb certa regularitat, perd en molts casos mantenien encara el costum de
retardar la sortida fins a tenir el carruatge ple52, Simultaniament (J. Gelabert data
la seva aparicié el 1843 (GELABERT, 1946) apareixien els dmnibus, de més capacitat
i major comoditat, coneguts simplement com “dmnibus d'ds col'lectiu” i que a poc
a poc substituiran les tartanes.

En una estadistica publicada en 1852 es van comptabilitzar 7.685 carruatges, un
centenar dels quals realitzaven serveis plblics (BENET & MARTI, 1976)53. Perd no
fou fins al 1860 que el servei de rodalia apareix com un servei public reglamentat
dins dels estandards moderns: amb un recorregut, uns horaris®4, un preu fix que
depén del recorregut i oberts a qualsevol persona que el pogués pagar.

La primera companyia que va organitzar el seu servei seguint aquestes pautes de
modernitat fou "La Central Barcelonesa", que inicia els recorreguts el 15 de
desembre de 1859, amb destinacié a Gracia mitjangant el recent transformat
passeig de Gracia. Mesos més tard una altra companyia "La Catalana Graciense"
va posar en funcionament el mateix recorregut amb uns vehicles més grans i
comodes. El 1861 ja hi ha comunicacié amb la poblacié d'Horta i viceversa.

El 1848 s'inaugura el primer tram del ferrocarril a Espanya, que unia Mataré i
Barcelona. Aixd suposa uns 30 km de linia amb un total de vuit parades al llarg del

51 En ol Diari de Barcelona es podien llegir sovint anuncis com el publicat el 10-8-1845: “Del mesén del
Vallés sale todos los lunes, miércoles y viernes la tartana de Pedro Baliarda de muy ligera construccién, para
la Garriga, en esta temporada de bafo para los dolientes en reumatismo, paralisis [...]" (DIEZ | QUIJANO,
1987).

52 E] 1857 tenim noticia d'un “cotxe d'Horta" de Jaume March i Francesc Oliva que sorpran per les sortides:
des d'Horta a les 7, a les 12 i a les 5 de la tarda; des de Barcelona a les 9 i a les 2. La sortida era cada dia,
perd no hi havia sortida de cotxes els digs de pluja i fang (DIEZ | QUIJANO, 1987).

53 *El Ancora®, del 25 d'abril de 1852, niim. 846, pag. 388, diu: "Els abusos d'intervencions reguladores de
les autoritats. El ban del bon govern que feu reproduir I'Ajuntament de Barcelona e! 12 de gener de 1855
conté entre altres normes, la prohibicié de circular corrent dins 1a ciutat: ‘ninguna persona podré ir corriendo
con caballo, coche ni otro carruaje, inclusas las diligencia, por ta ciudad, sus murallas, Baceloneta ni playa,
bajo la pena de 20 rs, siendo de dia y doblando siendo de noche y responsabilidad de dafio que se
ocasione™ citat per (BENET & MARTI, 1976).

54 Enuna guia de Barcelona de 1866, apareixen els serveis de rodalia molt ben reglamentats. Els carruatges
d'Horta tenien la sortida cada mitja hora del mateix parador de l'antic portal Nou, amb curioses distincions
consignades en les tarifes: "des del amanecer hasta 8 de la noche en inviemo y hasta las 11 en verano”. “Los
carruajes deberan salir a la hora sefialada o que les corresponda por turno, aunque sea con una sola
persona, sin poder aumentar los precios fijados. Para evitar cuestiones se entendera por [lGvia constante un
temporal o que dure des e! amanecer hasta la noche".

278



LA CIUTAT DE BARCELONA, LA CONCRECIO DE L'ANAUSI

seu recorregut55, El primer any va transportar 675.828 passatgers (CABALLE i CLOS,
1930). i

Ben aviat es van comengar a construir altres linies i al cap de deu anys ja hi havia
les de Granollers (1854), Martorell i Terrassa (1855) i Saragossa (1861), a més
d'ampliar la de Mataré fins a Arenys. Al llarg dels trajectes, les diferents linies de
ferrocarril també enllagaven ciutats més properes a Barcelona, com Cornella,
I'Hospitalet, Sants, el Clot, Sant Andreu del Palomar i Badalona, estacions que
enregistraven els majors moviments de passatgers i de mercaderies de les linies
respectives. Aquesta xarxa interurbana es completa el 1863 amb la linia de
Barcelona a Sarria amb parades al centre de I'Eixample, a Gracia i a Sant Gervasi
(Mapa 6.6).

L'aparicié del ferrocarril va revolucionar el concepte de transport tradicional, no
tan sols per les innovacions tecnolégiques que introduia (rails, forga de vapor)
sind també perqué era molt més rapid, comode i segur (ALEMANY & MESTRES,
1986). El ferrocarril facilitava doncs una primera xarxa interurbana de transports
regular i rapida, i amb una gran capacitat per carregar passatgers i mercaderies,
cosa que fa que ciutats fins aleshores molt allunyades entrin a formar part de
I'area d'influéncia de Barcelona.

Com hem vist, malgrat la seva desigualtat tecnoldgica que es traduia en una
velocitat, capacitat i comoditat ben diferents, la logica de la implantacié espacial
va obeir a uns principis generals comuns, que foren equiparats pel seu caracter
interurba i centralitzat. Tanmateix, i malgrat aquests trets comuns, els dos
sistemes de transport, la xarxa d'dmnibus i de trens de vapor, no tenien la mateixa
naturalesa. Si bé, en principi, cap dels dos té un caracter urba, el tren tampoc no
es podia considerar un element suburba. El concepte modern de "tren de
rodalies” no es pot identificar amb els nous serveis de comunicacions58 (OYON,

55 Encara que l'esdeveniment fou moft important no cal deixar de dir que el mateix any Franga ja tenia 1.900
km de vies farries (VILAR, 1962a). ‘

56 £ 1854 es va construir la linia de tren de Barcelona-Granollers, que després esdevindria la linia de Girona
i Franga. Després de la parada de l'estacié del Clot s'atura en [a petita estacié d'Horta *[...Jla estacién a la que
acabamos de llegar y frente a la cual descansaremos dos minutos, esta sola y aislada, y dista bastante
ciertamente del pueblo que le da nombre. Es solo un centinela avanzado que se adelanta hasta ei ferrocarril
para indicar a los viajeros que media hora més alld encontraran un pueblo pintoresco que agrupa a sus casas
bajo la montafia de San Gerénimo™ (BALAGUER, V., 1857) Guia de Barcelona a Granollers, Imprenta Nueva
de Jaime Jépus y Ramén Villegas; citat per DIEZ | QUIJANO, 1987. Malgrat la possibilitat de fer servir aquest
tren, la majoria de les persones continuaren utilitzant, en els seus deplagaments Horta-Barcelona, les
tartanes, més incdmodes i més insegures, perd que estalviaven de caminar la mitja hora que separava
l'estacié del poble tot i que depenien d’'un servei restringit: dues en cada sentit, didriament. Després es va
construir una altra estacié, la de Sant Andreu, de la linia entre Manresa i Saragossa.

279



TRANSPORT 1 CIUTAT. UNA REFLEXIO SOBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

1992, pag. 94). Aquest servei, malgrat que el tren fos més comode i segur (i també
més car), el van continuar realitzant les tartanes i els dmnibus i després els
tramviesS7. Un comentari de I'época adverteix d'aquesta situacié:

[...] el vulgo, durante mucho tiempo, guardo sus preferencias para la diligencia
y la tartana. El empleo del ferrocarril para el transporte de viajeros, al principio
inspirava muchos recelos" (CABALLE i CLOS, 1941).

Ara bé, cap dels dos mitjans de transport s'utilitzava de forma quotidiana ni per la
classe benestant ni, evidentment, per la classe treballadora. Eren mitjans de
transport que solucionaven trajectes del tot ocasionals per a aquells grups socials
que podien pagar I'alt preu del bitllet, preu que en relacié amb la setmanada d'un
obrer del téxtil representava, per als trajectes més curts, aquells del Pla (Horta, el
Clot, Sants, etc.), al voltant del 2% del sou setmanal per cada desplagament
(aquesta relacié pot variar segons la categoria de I'obrer i segons el mitja de
transport). Per als trajectes llargs, aquells de la Regié (Mataré, Molins de Rei,
Granollers, Sabadell, etc.) utilitzant el ferrocarril podia representar més del 10%.
Preus relatius, que per si mateixos, sense comptar el temps de trajecte ni
I'extensa jornada laboral, els apartaven de qualsevol utilitzacié de forma
quotidiana i els feien totalment inassolibles per la classe treballadora (Taules
6.1.3,6.1.4,6.1.5i6.1.6).

Ara bé, aquests nous elemens que s‘incorporen a la ciutat malgrat no es puguin
considerar serveis urbans si que van influir en I'estructura fisica de Barcelona.
Totes aquestes linies hi confluien ja que era el punt on s’havia d'ubicar l'estacié
terminal, ubicaci6é que cercava estar tan al centre com fos possible, on hi hagués
lliure grans extensions de terrenys i que no fossin massa cars. La ciutat, en la
meitat del segle XIX, té una estructura fisica privilegiada perqué s’hi puguin trobar
terrenys amb aquestes caracteristiques.

Les cinc estacions (sis, si considerem també la de Vilanova, 1881) se situaran en
l'anell buit que envolta el centre. Amb aquesta localitzacié es valoraven les
sortides tradicionals de la ciutat (Gracia i el Portal del Mar) i el focus central,
aleshores el Pla de Palau, on es localitzaren les estacions de Mataré i Granollers
(OYON, 1992, pag. 94). Les estacions es van convertir en uns punts d'atraccié de la
resta de mitjans de transports: les rutes dels Omnibus, i després dels tramvies, les
connectaren amb el centre de la ciutat.

57 Vegeu el subcaplto! 6.2,
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En resum, doncs, la primera implantacié de linies de transport, amb uns
estandards de servei modern (recbrregut i parades fixes, regularitat d'horaris,
tarifes fixes amb relacié al recorregut, admissié de tots els ciutadans que
paguessin el bitllet) té lloc a la segona part del segle XIX. L'adopten dos mitjans
de transport ben diferents, els démnibus i el tren de vapor, que s'adapten, ambdés,
a les exigéncies que els marca la disposici6 territorial de I'estructura productiva i
els converteix en linies interurbanes centre-periféria. Tanmateix, mentre I'un, el
tren, tindra un caracter plenament interurba, que no es modificara fins al principi
del segle XX; l'altre, els dmnibus, es poden considerar uns mitjans suburbans, que
aviat es veuran reemplacats per una nova tecnologia: els tramvies. Ni I'un ni -
l'altre, perd, eren enginys mecanics que poguessin utilitzar bona part dels
ciutadans: ni el preu del bitllet, ni les condicions dels viatges, ni la llarga jornada
laboral dels obrers permetien integrar-los en l'organitzacié quotidiana de la
poblacié de I'época. Els serveis que oferien anaven dirigits als viatges esporadics
de la classe benestant.

6.1.3 RESUM

Barcelona, després de la derrota militar de 1714, du a terme tot un seguit de
transformacions, tant qualitatives com quantitatives, que capgiraran la ciutat.
Totes les esferes urbanes estaran immerses en aquesta dinamica de
transformacié profunda que es produeix amb la implantacié de les primeres
manufactures téxtils a mitjan el segle XVIil i que junt amb la supressié d'obstacles
institucionals i la incorporacié de la tecnologia del vapor assenten les bases per
introduir el nou sistema de produccié capitalista, que fara necessaria la
concentracié dels mitjans de produccid, de la ma d'obra i dels serveis.

Davant d'aquesta perspectiva, per raé de les innovacions en l'organitzacié
economico-social i de 'augment sostingut de poblacié i el consegtient increment
de densitat, la ciutat necessita ampliar-se i reestructurar-se. Tanmateix, Barcelona
estd reclosa dins un anell de muralles que fa que les transformacions
morfologiques i funcionals de l'estructura urbana siguin peculiars.

Dos sén els ambits urbans on aquestes transformacions es fan meés evidents: el
centre i I'ampliacié de les periféries. El centre sofreix un procés de relocalitzacié
com a consequiéncia de la construccié de la Ciutadella i de I'enderroc de bona part
del barri de la Ribera. Si fins aleshores el centre de la ciutat estava localitzat
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paral-lelament a la linia de la costa, a partir d'ara ho sera de forma perpendicular
sobre un eix renovat: les Rambles. Perd Ia relocalitzacié no sera I'Gnic canvi de
I'espai central, sind que estara acompanyat d'una important renovacié de les
activitats. A partir d'ara el centre no sols es definira com una concentracié del
poder politic i econdmic siné que passara a ser el lloc del consum per
excel-léncia, consum ordenat i exclusiu, dirigit a la burgesia. La inclusié de la nova
activitat fara que sigui necessaria la renovacié fisica del centre: es dissenyaran
nous carrers (el carrer Ferran, els passatges del Crédit i de Bacardi) i es
construiran noves tipologies edificatories en les quals pugui collocar-se, en un
espai privilegiat, el consum: les botigues amb grans aparadors, els cafés, els
restaurants, etc.

L'ampliacié de la superficie urbana, en no poder-se fer més enlla de la faixa de
muralla, es fara a l'interior d'una manera atomitzada i puntual, perd no per aixd
menys eficag. En aquest sentit s'ampliara la zona construida cap als espais
encara no urbanitzats dins el recinte de muralla, sobretot el Raval i la Barceloneta.
Alhora s'intensificara I'is de l'espai construit mitjangant un canvi en la tipologia
dels habitatges. La casa artesana caracteristica de les condicions de vida i de
treball de I'edat mitjana déna pas, amb fragmentacions interiors i ampliacions en
algaria i en profunditat, a la casa d'escaleta, integrada per pisos independents, als
quals s'accedeix per una escala comuna; en cada un d'ells habita una unitat
familiar que no té, necessariament, res a veure amb la resta.

Aquest canvi d'habitatge cal entendre'l amb relacié a la ldgica que imposa un
sistema capitalista de concentracié d'activitats similars i de dispersié de funcions
diferents sobre I'espai urba. Alhora s'intensifica la fragmentacié social amb la
territorialitzacié de les desigualtats econdomiques, de la qual cosa en deriva una
ciutat on cada vegada les esferes urbanes estan més i més disgregades; no
solament les esferes economiques (de produccié i de reproduccid) sind també les
socials i culturals. Perb aquestes sén complementaries i la ciutat ha de continuar
sent una unitat funcional (tant de treball com de consum). Per aixd es
construeixen espais de connexié que imposaran la reforma dels vells carrers.

A Barcelona s'inicia una primera i timida rectificacié dels antics carrers medievals,
ja en el segle XVIi. Els nous carrers del Raval, del segle XVill, ja es formalitzen
sota els criteris tedrics d'uniformitat, amplada, i formes rectilinies. | en el segle XIX
es construeixen dos eixos viaris centrals, les Rambles i I'eix transversal (Ferran-
Jaume I-Princesa) que esdevenen el preludi dels carrers paradigmatics de la
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ciutat industrial i burgesa: carrers on es facil circular (rectes i uniformes) i on és
comode consumir (botigues amb aparadors, cafés i il-luminacié nocturna).

Paral-lelament també s'inicien projectes externs a la ciutat. El més important i
significatiu és el passeig de Gracia. Perd al principi no es concep com un espai
connectiu siné ladic. La connectivitat no tenia rad de ser en un espai funcional no
integrat com era aleshores el Pla de Barcelona. Perd aquesta situacié canvia
rapidament i amb el canvi es va reformulant el disseny d'aquest passeig ja que
progressivament es destina més espai per a usos viaris.

En aquest moment també sorgeixen a la ciutat els primers mitjans de transport
mecanic amb una organitzacié de servei moderna: acceptacio de tots els viatgers,
itineraris i llocs de parada fixos, tarifa Unica i horaris regulars. Encara que sén
mitjans tecnologicament ben diferents, uns utilitzen la forga animal (els carros i els
omnibus), uns altres utilitzen la tecnologia puntera del moment: la maquina de
vapor (el tren); i que serveixen un territori d'escala ben diversa: aquell se situa en
els pobles del Pla i aquest serveix el que esdevindra la Regié de Barcelona.
Ambdds configuren una xarxa radial interurbana des del centre (Barcelona) cap a
la periféria més o menys llunyana, alhora que inicien el canvi del temps connectiu
en la mesura que incrementen la velocitat.

Perd en aquest punt i en aquestes circumstancies historiques la introduccié dels
mitjans de transport s'ha d'entendre com un antecedent del que esdevindra més
endavant, perqueé la incorporaci6 es fa de forma molt puntual: serviran per als
desplagaments esporadics de les classes benestants. No es poden pas entendre
aquests mitjans de transport com a serveis suburbans, ni tant sols per la
burguesia, siné com ['inici d'importants canvis posteriors que marcaran els models
d'implantacid territorial i d'Us de la ciutat.

En definitiva, doncs, aquests anys a Barcelona les politiques que marquen i
organitzen la mobilitat de les persones se centren en la remodelacié del tragat
viari encerclat dins de les muralles perqué a tots els ciutadans els sigui més facil
de circular per tota la ciutat. Sén politiques més destinades a adequar els espais
connectius que no pas a modificar els temps connectius: la velocitat, aleshores la
d'anar a peu, ja era adequada per a l'organitzacié i I'escala urbana. Calia, pero,
modificar els tragats perqué aixd fos possible i facil de fer.
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6.2 L’AMPLIACIO DE LA SUPERFICIE URBANA | LA INTRODUCCIO DE
MITJANS DE TRANSPORT MECANICS COM A NOUS ELEMENTS URBANS
(1860-1900)

A mitjan el segle XIX, la dinamica de la ciutat de Barcelona, amb l'adequacié dels
vells espais de la ciutat feudal-gremial a les necessitats de la industria, com
també l'increment constant de la poblacid, fa insostenible la permanéncia de la
faixa emmurallada i la fossilitzacié del perimetre urba envoltat d'una important
extensid de terreny buit. Cal que la ciutat creixi, i el pacte entre l'esfera publicai la
privada que en aquests anys s'enceta obliga que aixo es faci de forma ordenada.
El pla que envolta la ciutat de Barcelona, i amb ell els pobles periurbans,
s'incorporen a la ciutat i es dissenya un model urba de creixement de la superficie
urbanitzada. Aquest model el dissenyara lldefons Cerda amb tres projectes
consecutius (1855,1859 i 1863), en els quals, a més de disposar d'una manera
ordenada la xarxa viaria i la disposicié edificatoria, voldra també implantar un mitja
de transport mecanic per solucionar la integracié funcional de la superficie de la
nova ciutat que, amb el projecte, s’haura quintuplicat. El mitja de transport preferit
sera el més innovador, el més velog i el de més capacitat de I'¢poca: el ferrocarril.

Paral-lelament al disseny i a la implantacié del nou pla d'urbanitzacié, es va
consolidant una manera alternativa, perd eficag, de creixement urba. Sera el
creixement, més o menys espontanis, dels pobles del Pla. Sera el creixement
suburba d'una primera periféria, que té l'origen en la implantacié d'activitats i
poblacié que, per manca d'espai, no podia localitzar-se a l'interior d'una Barcelona
reclosa entre muralles.

Perd aquest creixement es fara per parts i no suposara de forma immediata una
integracié funcional de la ciutat, tant del mercat de treball com de l'espai de
consum. Tanmateix, es comencen a percebre els primers indicis de la necessitat
d'unificar la ciutat. Amb més o menys reticéncies, els pobles del Pla es van
annexionant a Barcelona. Alhora, es consoliden els mitjans de transport mecanics
com a elements que passen de considerar-se interurbans a percebre's com a
urbans. Sera una consolidacié lenta i selectiva, pel que fa a l'espai urba i als grups
urbans que hi tindran accés, que rebra un fort impuls a partir de I'electrificacié.
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6.2.1 LA INCORPORACIO DEL PLA

El nou sistema que s'anava creant, basat en una nova estructura productiva on la
indastria tenia un paper predominant i on la concentracid, tant dels mitjans de
produccié com de la forga de treball, era una caracteristica cabdal per a
I'organitzacié de la produccié, requeria un nou espai urba. E! reduit perimetre de
la ciutat medieval, malgrat l'intens procés de densificacid, havia quedat petit.
Alhora, els processos de creixement suburbans que s'havien generat en els
pobles del Pla es caracteritzaven per una manca de coordinacié. Tot plegat
amenagava la consolidacié i I'expansié de les noves estructures productives que
cada vegada més, mitjangant les elits locals, reclamaven un espai més adequat a
les seves necessitats. Aquest espai no sols havia de ser urba, en el sentit que
s'havia de caracteritzar per la concentracié de les activitats tant productives com
reproductives, siné que havia de tenir unes dimensions adequades i sobretot
havia de ser una unitat funcional.

Es a partir d'aqui que cal analitzar el canvi d'escala urbana, tant pel que fa a
I'espai com a l'estructura. Aquest canvi d'escala es manifesta en dues etapes: una
d'ampliacié, amb Ila incorporacié del pla (precedit per I'enderrocament de les
muralles) i després amb l'annexié dels nuclis urbans, i una altra d'organitzacié
"d'una sola ciutat", com un espai productiu i un mercat de treball Gnics i
funcionalment integratsS8.

Pel que fa a l'organitzacié de la mobilitat urbana, aixo significara passar de les
"alineacions de carrers” (actuacié urbanistica de la ciutat emmurallada) al
concepte de "dissenyar tota una xarxa viaria" i a la incorporacié i consolidacié
d'uns mitjans de transport mecanics adaptats a la nova escala urbana, el tramvia,
I'autobus i el ferrocarril.

6.2.1.1 La consolidacié de les estructures productives: mecanitzacio i
diversificacié

A partir del final del segle XIX l'economia catalana (especialment el sector
industrial localitzat a Barcelona i als seus voltants) experimenta una clara
tendéncia a la diversificacié. Dos factors destaquen com a impulsors d'aquest

58 Aquesta segonapart s'explica en el subcapito! 6.3.
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procés: el reforgament del proteccionisme, que permeté dedicar capitals i esforgos
a activitats econdmiques fins aleshores afectades per la competéncia exterior,
especialment en el camp de la industria mecanica i quimica, i la importancia de
les innovacions tecnoldgiques que marcaren a tot el mén els anys del canvi de
segle (SUDRIA, 1992).

També hi ha un canvi fonamental en f'estructura de les classes socials (TORRES
CAPELL, 1987, pag.125). El grup que fins aleshores havia estat hegemonic,
I'oligarquia terratinent, va perdent el seu poder enfront de la burgesia industrial.
També es produeix un canvi en ['estructura obrera, que es formalitza en el
"Congrés de Sants", quan els sindicats obrers van decidir passar de I'organitzacié
basada en les diferents unitats productives a la dels sindicats Unics de branques
senceres de la produccié.

6.2.1.2 Ampliar i organitzar la ciutat

Les transformacions estructurals que va experimentar Barcelona en els ultims
decennis del segle XiX i en els primers del XX, tant a escala econdmica, com
social i politica havia de reportar profunds canvis a la ciutat. Perd no sols en la
seva forma fisica siné també i especialment en la manera d'entendre-la, de viure-
la, de percebre-la, de moure-s'hi, de pensar-la i de planejar-la.

Les noves elits (la burgesia urbana industrial) requerien un ambient fisic
congruent a la nova manera d'entendre la producci6 i la reproduccié del sistema.
Calia engrandir la ciutat i alhora calia estructurar-la i organitzar-la perque
esdevingués una unitat funcional Unica, per tal d'assegurar un Gnic mercat de
treball i una sodlida estructura productiva. Alhora la ciutat era el marc fisic que
representava els nous valors i les noves aspiracions de la burgesia i era necessari
que el seu aspecte fisic no sols ho demostrés siné que ho exhibis.

A la segona meitat del segle XiX i en aquest punt de la transformacié urbana es
requeria un pacte entre els agents publics i els privats, que assenyalaria el pas
(en paraules de Benevolo) de la ciutat liberal a la ciutat postliberal5®. A Barcelona
es concretaria, entre uns agents publics situats a Madrid i uns agents privats
representats pels industrials locals del téxtil. Els primers volien una Barcelona-

59 En of subcapitol 5.2 s'analitzen aquests dos conceptes.
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fabrica, els segons una Barcelona-capital. Com bé s'ha explicat anteriorment€0
s'imposen les tesis dels primers i Barcelona abandona®! la idea de construir una
gran capital que imiti Paris o Mila i accepta I'eixamplament de la ciutat restringit a
suposits racionals d'higiene, d'accessibilitat i de mercat del s6l (SAGARRA, 1990).

La proposta es formalitza en la idea d'eixample, realitzada per Cerda, que
possibilita el creixement urba i amplia el nou mercat del sol, relligant la ciutat vella
amb els pobles del Pla que han tingut un creixement suburba espectacular.

6.2.2 LA URBANITZACIO DEL PLA (1860-1900)

Amb I'enderrocament de les muralles, Barcelona inicia un creixement de la seva
superficie urbanitzada sobre el pla, propi de la ciutat del final del XIX. La
formalitzacié d'aquest engrandiment es fa seguint el model que dissenya lldefons
Cerda basat en una malla ortogonal i isdtropa que relligui la ciutat central amb els
pobles, ara ja molt engrandits, del Pla.

Paral-lelament s'introdueixen noves técniques en els mitjans de transport i
comencen a circular els primers tramvies urbans, primer encara arrossegats per
cavalls, i després eléctrics.

6.2.2.1 La teoria urbanistica aplicada al creixement de la ciutat: el model
d'eixample d'lildefons Cerda

Per tot el que ja s'ha esmentat, el model de creixement urba que adopta la ciutat
de Barcelona a la segona meitat del XIX, és el d'eixample®2; model que dins el
nou ordre socio-econdmic expressa directament els valors de la nova societat
industrial. Els eixamples proposaven ordenar com a conjunt tota una area urbana,
o tota la ciutat, com si es tractés de projectar la totalitat de la fabrica urbana com
un Unic edifici. La ciutat es converteix, d'aquesta manera; en motor actiu i
protagonista de la dinamica econdmica, on per primera vegada s'hi relacionaven

60 Vegeu el subapartat 6.1.1.3.

61 Abandona momentaniament perqud a llinici del segle XX, la burgesia retorna a la idea de capitalitat (vegeu
el subcapitol 6.3).

62 Com moltes altres ciutats de I'Europa meridional i d'Amarica, que han experimentat un gran creixement
industrial, quasi de forma autosostinguda, perd que no eren capitals d'estat. Dins aquest context, a més de
Barcelona hi ha Li6 i Torl, per exemple (SOLA-MORALES, 1992).
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de manera miltiple i oberta tant les infrastructures com f'edificacié a la ciutat
(SOLA-MORALES, 1992) alhora que es delimitava I'espai public i el privat (SORIA i
PUIG, 1974).

El nou model de ciutat accentua les necessitats generades per a I'Us industrial:
especialment la necessitat d'una xarxa circulatdria eficag i la necessitat de reduir
les altes xifres de mortalitat, per tal de garantir una ma d'obra adequada. També
hi és present la idea d'acabar amb els privilegis de les velles capes dirigents i de
potenciar la burgesia industrial urbana, com la nova classe hegemonica, oferint
simultaniament una gran quantitat de so6l urbanitzable, del qual es pot extreure
una plus-valua considerable. El creixement urba, a falta d'unes institucions
financeres adequades, sera un dels recursos cabdals per mantenir el rapid
creixement industrial. El creixement de la ciutat no és simplement un resultat, siné
que també és un factor productor de la industrialitzacié (SOLA-MORALES, 1992).

La formalitzacié de I'Eixample, situat en el Pla de Barcelona, buit fins a mitjan el
segle XIX per l'obligada fossilitzacié del perimetre urba medieval, es realitza
seguint el pla urbanistic dissenyat per I'enginyer lidefons Cerda, que aprova el
govern de Madrid®3,

lidefons Cerda havia comengat a treballar en el disseny de I'eixamplament de la
ciutat de Barcelona al comengament de la década dels 50 del segle passat. El
concepte de la nova ciutat va evolucionar progressivament de I'Avantprojecte
d'eixample de Barcelona de 1855, -"Anteproyecto de ensanche de Barcelona®- al
Projecte de 1859 - "Teoria de la construccién de las ciudades” i el "Proyecto de
Reforma y Ensanche"- i, finalment, a la reelaboracié feta el 1863 (Mapa 6.3). Tots
aquests projectes, o cada una de les reformulacions del mateix projecte, giren a
I'entorn de tres components: la teoria higienista, la de les facilitats de la circulacié
dins la ciutat (que sera l'aspecte analitzat aqui) i un eixamplament de la ciutat
sense limits pre-establerts (SORIA i PUIG, 1974). En aquest sentit 1a casa i el carrer
tenen un paper fonamental, com a elements fisics constitutius (TARRAGO, 1994)
que aniran canviant de forma al llarg de les diferents propostes.

La relaci6 entre la casa, com a lloc dedicat a la residéncia, i el carrer, com a lloc
de la viabilitat, es formalitza per mitja una quadricula, que molts han volgut veure
com la forma geométrica que transmetia més igualtat social, perd que no era altra

63 E_n l"tz;ganat 6.1.3 es reflexiona sobre els diferents models que s'havien previst per edificar aquest nou
espai urba.
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cosa que aquella forma que facilitava més la comunicaci6 entre les diferents parts
de la ciutat (CARRERAS, 1992), perqué en la ciutat industrial la comunicacié (la
mobilitat) era un element essencial que calia no sols facilitar siné també potenciar.

Aquesta prioritat queda reflectida en el vocabulari que utilitza Cerda, sobretot a
partir del projecte de 1859, quan son les vies i els xamfrans els que determinen la
forma urbana. El carrer s'ha convertit en via i la casa, agrupada en forma de
manganes, s'ha convertit en intervia. L'espai de connexié entre aquests dos
elements urbans soén les voreres, com a nexe d'unié entre la via i la intervia
(MAGRINYA, 1994 c).

Els carrers (o vies) i les cases (o intervies) es van transformant al llarg de les
diferents propostes. Cerda no accepta la tipologia de casa de veins com l‘evolucié
de la casa artesana, i el 1855 proposa la casa burgesa i la casa obrera. En la
proposta de 1859 aquesta tipologia d'habitatge és agrupada en illes quadriculades
de 113 x 113 m, amb un total de 60 x 20 illes. El 1863 es densifiquen les illes,
augmenta el nombre de blocs edificats en cada una d'elles i la profunditat
d'edificacié passa de 20-24 m a 25-28 m, alhora que hi ha unes unitats superiors
anomedades superilles o illes-ferroviaries, per la seva relacié amb la introduccié
del ferrocarril dins la ciutaté4.

Perd per a la nostra analisi el més interessant és el concepte de via-i la
transformacié que va anar sofrint al llarg de les tres propostes formulades. En
l'avantprojecte de 1855 Cerda, sota el criteri d'independéncia dels diferents mitjans
de locomocid, proposa una seccié de carrer de 35 m d'amplada que permet
circular independentment als tres grups: els vianants, carregats o no; els cotxes i
les cavalleries, carregats 0 no, i una doble via per al ferrocarril. La proposta pot
semblar fora de lloc (sobretot si es pensa que gairebé una tercera part dels
carrers del casc antic no tenien més de 3 m, 'amplada mitjana era de 4m i les
rambles no tenien més de 20 m) encara que és totalment funcional, perque la
condicié de separacié de mode de locomocié correspon finalment a unes
condicions adequades a les densitats de mobilitat (MAGRINYA, 1994 c).

Perd en el projecte no totes les vies tenen la mateixa importancia, ja que no era
factible que tots els carrers assumissin les mateixes formes de locomocié. Aixi,
Cerda proposa una jerarquitzacié del tragat viari i classifica les vies en tres tipus

64 por aprofundir més en la tipologia d'habitatges proposada per Cerda i 1a seva transformacié vegeu el
cataleg (MAGRINYA, 1994 a).
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diferents: transcendental, urbana i particularia. Les primeres vies havien de
permetre la connexié amb qualsevol punt de la resta del mén. Els carrers de
viabilitat urbana formaven les vies estructuradores de la ciutat i les vies
particularies quedaven destinades a l'accés a I'habitatge. Les transcendentals, a
Barcelona, estaven constituides pel Paral-lel, la Rambla-passeig de Gracia-Gran
de Gracia, i la Meridiana. Aquesta gran V se centra en el port, motor del
creixement historic de la ciutat, que el connecta amb el gran corredor del Valles
per mitja de les dues valls fluvials del Besos i el Liobregat. En aquesta proposta la
xarxa ferroviaria (malgrat que no coneixem la proposta sind d'una manera
aproximada) no és més que un reforg d'aquest tragat viari basic amb una linia de
circumval-lacié a la ciutat vella amb una estacié general de passatgers a l'actual
plaga de Catalunya. No és pas un disseny per a tota la ciutat.

Si el 1855 el reconeixement de la identitat dels diversos mitjans de locomocié
havia portat Cerda a configurar carrers de 35 m d'amplaria, en el projecte de 1859,
la proposta sera més restrictiva quant a I'amplaria, ateses les raons d'economia i
d'higiene: carrers de 20 m d'amplaria, distribuits en 14 m per als vianants (4 m per
als vianants que van descarregats i 3 m per als que van carregats, a cada costat
del carrer) i en 6 m de calgada al centre per als transports rodats. Les vies
transcendentals tindran 50 m.

En aquesta proposta la xarxa ferroviaria té un tractament complet. El 1859 han
aparegut noves iniciatives d'implantacié ferroviaria sobre Barcelona, que sén
recollides per Cerda en una proposta ordenadora del conjunt que té la capacitat
de satisfer totes les exigéncies que demana el que anomenava "la urbanitzacié de
la locomotora” la qual esdevindra, cada cop més, un dels objectius centrals de la
seva obra. De l'esquema basic de 1855 manté la bipolaritat a I'entorn del centre
historic entre la plaga de Catalunya i el costat del port; als voltants d'una gran
placa terminal de les linies de Martorell a més de la del tren de Sarria. Cerda
ubica una altra estacié entorn del port i de la plaga de Sant Jaume.

En aquest projecte també sén importants les connexions entre els diferents
mitjans de transport i és per aixd que els punts de ruptura estan integrats dins la
mateixa xarxa. La trama d'alineacions recull un sistema adregat a la diligéncia o al
ferrocarril de traccié animal. Sobre les linies de ferrocarril existents o laes
projectades, Cerda estableix un seguit d'estacions i parades de carruatges que
fan de punts de ruptura i que permeten la comunicacié entre el ferrocarril i la
diligéncia. Les estacions se situen connectades a les vies transcendentals (les
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antigues o les noves). Aquest és un sistema basicament dirigit a la diligéncia
(vialitat ordinaria) i connectat al ferrocarril (MAGRINYA, 1994 a).

En la proposta de 1863 el ferrocarril és I'element central, encara que també
reforma l'espai viari, tant pel que fa al tragat com a la seccié del carrer i del
xamfra. S'estableix una solucié més equitativa en el repartiment de 'ocupacié del
carrer entre els diversos mitjans de locomocié: 10 m per als vianants i 10 m per al
transport de carrega i el rodat. |1 encara reparteix entre els vianants 5 m per als
que van carregats i 5 m per als que treballen transportant mercaderies, distribuits
amb dues voreres a cada costat, subdividides en 2,5 m per als vianants sense
carrega i 2,5 m per als que porten carrega.

Cerda vol integrar el ferrocarril com un element urba més dins la ciutat industrial
que ell dissenya. Li cal doncs adaptar la ciutat (adaptar la quadricula) a aquest
nou element urba que, en introduir-se el vapor en els mitjans de locomocid,
pensava que havia de canviar radicalment el sistema de mobilitat urbana (Mapa
6.4).

L'objecte primordial de les reformes interiors és I'adaptacié del teixit urba a
I'aparicié del ferrocarril. Aquest és el pensament central de la Teoria General de la
Urbanitzacié, on generalitza I'estudi de I'adaptacié dels teixits urbans a la
successiva aparicié de cada nova modalitat de locomocié (MAGRINYA, 1994 b).

Contemplando que dia a dia va generalizindose mas y robusteciéndose el
deseo de que la locomotora sea un instrumento de locomocién urbana al
sevicio del individuo, abrigamos la conviccién intima y profunda de que ese
beneficioso instrumento, al cual hoy cerramos las puertas de nuestras urbes, ni
mas ni menos que las antiguas urbes cerraron las suyas a los carruajes,
penetrardn por ellas y vendran a acrecentar la suma del bienestar de los
hombres urbanos (CERDA, 1868).

Aixd es plasma en el projecte d'eixample de Barcelona del 1863 de la manera que
explica Tarragé (TARRAGO CID, 1994):

3

[...] amb la preséncia d'una extensa xarxa ferroviaria disposada majoritariament
de forma paral-lela cada dos carrers al llarg del que seran els carrers d'Aragé,
Mallorca i Rossell6. Aquestes alineacions paral-leles al mar que travessen 3/4
parts de I'Eixample, enfilen pel-mig un rosari de macroilles quadrades
compostes de 4 illes amb blocs en forma de L. Aquestes linies de tren que
enfilen al mig de les macroilles quadrades havien d'anar per una rasa, un total
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de 4 linies, dues de via morta al costat de les portes i dues de centrals de pas.
Les laterals eren per a la carrega i descarrega dels molls dels magatzems o les
fabriques que ocupaven el soterrani, la planta baixa i possiblement també la
primera planta [...]

La "urbanitzacié de la locomotora®, la "domesticacié” del ferrocarril es du a terme
per tal de poder integrar aquest al tragat viari de la ciutat i aixi incorporar-lo
plenament a la vida urbana, sense traumes, en comptes de segregar-lo a les
portes de la ciutat, com ocorria aleshores.

Aquesta proposta significa un mode de projectar la ciutat sencera i es converteix,
també, en un pla per ubicar magatzems, tallers i botigues, i per tant, generadors
de la nova mobilitat (MAGRINYA, 1994 b), (creadors de la nova ciutat industrial i
comercial). En aquestes ‘“illes ferroviaries"65 se superposa la residéncia a la
indlstria i es torna a recrear la unitat de residéncia i treball que des de la
desintegracié de la casai la ciutat artesana s’havia perdut (TARRAGO, 1994).

Ara bé, també cal pensar que introduir un mitja de transport eficag (com aleshores
es percebia el ferrocarril) era totalment necessari donada l'extensié de la nova
ciutat. Els mitjans de transport existents es percebien com a poc operatius dins de
la nova escala urbana: el pla de Barcelona. Aleshores el transport mecanic més
modern era el ferrocarril, que tenia un Unic problema: calia adaptar-lo a l'espai
construit, la qual cosa és I'aposta de Cerda. La idea no seria tant que el ferrocarril
“captivés" Cerda i d'aixd en sortis la idea d'adaptar-lo a la ciutat (SORIA PUIG, 1979),
sind que les dimensions de la ciutat que ell proposava necessitaven un mitja de
transport mecanic rapid i aquesta necessitat és la que I'obliga a utilitzar i a
introduir un element "captivador”, com fou el ferrocarril.

Pel que feia a I'espai ja construit, el pla de I'Eixample no deixava de menysprear-
lo (CARRERAS, 1992). Per un costat, empetitia la ciutat vella, que només tenia 220
ha, enfront d'un Eixample que es planifica per a una superficie de 1.500 ha; per
l'altre, I'es- quarterava amb tres carrers (les vies A, B, C) (Mapa 6.7)%8, tots ells
similars als dissenyats per a I'Eixample: 20 m d'amplada per a una trama viaria on
I'amplada mitjana era de 4 m. Cerda feia una proposta per travessar de manera
rapida el centre: dues vies de nord a sud i una d'est a oest. Una d'aquestes, la via

65 Aixf és com les anomenen en la "Mostra Cerda" ols diferents autors que conformen el cataleg.
66 Baixeres es va inspirar amb el que havia proposat Cerda,
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A, sera la que quaranta anys després i a partir d'un projecte de Baixeras®? (que
reinterpreta el projecte Cerda entre la década de 1870 i 1880) inspirara I'obertura
de la Via Laietana (MARTORELL PORTAS; FLORENSA FERRER & MARTORELL OTZET,
1970); la resta no s'arriben a construir mai.

Una altra de les propostes de Cerda que també es volatilitzara sera la implantacié
dels mitjans de comunicacié (basicament del ferrocarril) a I'Eixample i la
diferenciacié de l'espai viari segons els distints tipus de transit. Magrinya
(MAGRINYA, 1994 b) argumenta el fracas, per raons d'explotacié, de les linies
ferroviaries. Tot i aix0, si bé és cert que I'explotacié és un element desfavorable, -
no se li pot atribuir a aquesta raé tota la responsabilitat del fracas.

La proposta de Cerda per la seva gran dosi d'innovacié, no sols técnica siné
d'organitzacié de les relacions socio-economiques dins la ciutat, porta implicita,
encara que relativa, la seva propia fallida.

Cerda va dissenyar una ciutat amb una oferta de transport molt superior a la
demanda, tant real com potencial, de I'epoca. Aleshores, i fins ben entrat el segle
XX, l'estructura urbana i el funcionament de la ciutat no generaven una demanda
suficient per poder justificar una xarxa tan completa i tan ben integrada en el
territori urba, en la ciutat. On calia anar?, per quina ra6? Sén questions les
respostes de les quals haurien de justificar el projecte viari i ferroviari de
I'Eixample barceloni.

La integracié dels mitjans de transport a la ciutat i el disseny adoptat estaven
excepcionalment ben resolts, perd les resolucions técniques no sén suficients per
implantar una xarxa de transport a la ciutat. Aquesta cal que sigui necessaria, no
sols per l'escala fisica de la ciutat, siné també per una estructura socio-econéomica
concreta.

Tanmateix, dins aquesta analisi caldra aplicar aquell concepte que F. Indovina
explica i utilitza tan bé (INDOVINA, 1990), pel qual tota transformacié efectiva del
territori t& les seves arrels en iniciatives i decisions assumides en temps

67 En la segona redaccié, considerada per l'autor com a definitiva, recollia com a fonamental la idea de tes
tres vies de penetracié i els enllagos amb I'Eixample que havia proposat lldefons Cerda, encara que
incorporava certes modificacions, especialment, pel que feia a famplada. Els tragats de les vies A i C eren
idontics, en canvi la via B no era una perllongacié del carrer Muntaner, siné que baixava en linia recta de la
plaga de la Universitat fins al Paral'lel. Per a més detalls vegeu (MARTORELL PORTAS; FLORENSA
FERRER & MARTORELL OTZET, 1970).

»
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precedents, que fins i tot poden ser molt allunyades respecte al moment en que
aquests canvis es palesen sobre I'esbai. Aixo significa que les modificacions de
l'espai socialment organitzat mai no sén instantanies i que cal recalcar la dinamica
dialéctica entre un passat raonat i un present construit dins un arc temporal, en
ocasions, molt perilongat.

La proposta de Cerda pel que fa al desplagament i a la mobilitat urbana és
certament massa avang¢ada per al seu temps. Perd posteriorment quan
l'estructura social i econdmica ho requereixi s'adoptara la mateixa idea de Cerda
encara que la tecnologia de la locomocié haura canviat. Ja no sera el ferrocarril
de vapor ni l'eléctric el mitja de transport que fara possible la idea que Cerda
formalitza sind el motor de dos temps, és a dir el cotxe®8. No fou fins a l'arribada
del cotxe que els esquemes de Cerda van adquirir ple valor, anticipant-se a Le
Corbusier amb la proposta de set vies del Pla Voisin®9 o els estudis de I'adaptacié
de les ciutats angleses al cotxe de Buchanan’®, propostes que relacionen la
urbanitzacié i la mobilitat?1.

Cerda organitza una mobilitat urbana, tant pel que fa al volum dels desplagaments
com a les caracteristiques dels recorreguts i als usos que el justifiquen, que
caracteritzara la ciutat de mitjan el segle XX, és a dir cent anys després que ell la
teoritzés. Aquest decalatge temporal imposa un canvi de tecnologia, perd no
invalida en cap cas (i aqui rau la seva importancia), la seva propia teoria.

6.2.2.2 La dinamica del creixement urba de Barcelona del final del XIX

De totes maneres el creixement i la dinamica de la Barcelona moderna del final
del segle passat no es pot identificar només en el projecte d'Eixample ni en la
seva realitzacié. Ni es pot datar just a partir de I'enderrocament de les muralles,
encara que aquest fet formalitza una fita important en el desenvolupament urba,
siné que és tot un procés que, com ja s'ha dit, comenga a l'interior de la ciutat
emmurallada perd també en els pobles del Pla. Per aquesta raé tot just després
de la "reconquesta” del Pla per part de Ia ciutat, la formacié de la Barcelona

68 £ 1951 l'arquitecte Nicolds M. Rubié i Tuduri edita un article anomenat "Sobre la circulacién en el
ensanche” on argumenta els criteris de circulacié rodada que s'han d'aplicar a la malla Cerda, talment com si
aqua:;;ta malla hagués estat dissenyada per afrontar un transit rodat dins de la ciutat (RUBIO i TUDURI,
1951).

69 Aquest pla esta citat en el treball do (RAGON, 1985).
70 yvegeu (BUCHANAN, 1964).
4NN llarg de! capltol 5 se'n fan referdncies explicites tant dels trebalis do Le Corbusier com de Buchanan,
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contemporania es realitza a partir de dues entitats urbanes que es juxtaposen a la
ciutat antiga: I'Eixample i els nuclis periférics (BUSQUETS, 1992).

Es en aquest sentit que I'engrandiment i la conseglient descentralitzacié de la
ciutat s'ha d'identificar amb dues logiques de creixement: I'Eixample (la forma
controlada d'un creixement que es déna contigu a la ciutat existent) i la
suburbanitzacié (el procés de formacié de determinades arees perifériques de la
ciutat directament induit des de la ciutat central). A Barcelona aquests models de
creixement sén quasi simultanis, encara que al final del XIX les taxes de
creixement de la poblacié dels pobles del pla eren moit més importants que les de
I'Eixample (MONCLUS & OYON, 1990)72,

Des d'abans de I'enderrocament de les muralles els pobles del pla havien acollit
totes aquelles activitats i tota aquella poblacié que no es podia localitzar a la ciutat
central. A la segona meitat del XIX aquesta inércia s'accentua i els pobles de
Sants, Les Corts, Sant Gervasi, Gracia, Horta i Sant Andreu van passar de ser
petits poblets a ser veritables ciutats o, si més no, nuclis de poblacié importants,
aleshores tots independents. D'aquesta manera, els nuclis suburbans passen de
tenir 50.000 habitants el 1857 a tenir-ne 200.000 el 1900 (Mapa 6.2).

El creixement demografic i econdmic de Barcelona i els altres pobles del Pla havia
d'incidir per forga en l'organitzacié politica i fiscal d'aquests nuclis urbans i en el
plantejament de les seves relacions mutues. En no coincidir la creixent integracié
econdmica i territorial amb la unificacié dels respectius termes municipals es van
originar molts conflictes. Els principals van ser la fiscalitat i la realitzacié de
I'Eixample que aleshores era una obra "plurimunicipal” (TORRES CAPELL, 1987). El
20 d'abril de 1897, contra I'opinié dels pobles del Pla es decreta I'annexid, utilitzant
la "Llei municipal" que permetia a tots els municipis de més de 100.000 h.
eixamplar el seu terme municipal 6 km: s'agregaren Gracia, Sant Gervasi, Sants,
Les Corts, Sant Marti i Sant Andreu; eximint-se'n Horta i Sarria; Horta s'uni el 1904
i Sarria el 1927.

Cal subratllar, perd, que no tots ells tenien la mateixa funcié dins del Pla.
Destaquen pel seu component industrial: Sant Marti (petites fabriques de tot tipus:
téxtils, metal-ldrgia, alimentacid); Sants ('Espanya Industrial i la fabrica Guell); les

72 En ¢ subcapitol 5.1 se'n fa una referdncia general.

»
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Corts (Can Batll), Gracia (petits tallers i algun vapor). Sarria, Horta i Sant
Andreu, en canvi, tenen un clar perfil agricola i d'estiueig (BUSQUETS, 1992).

L'Eixample va assolir una plena i duradora vigéncia legal a partir del 1860, encara
que aquesta aprovacié només es referia al fet que les noves construccions
obeirien les alineacions i els rasants, perd per a la resta seguirien vigents les
ordenances anteriors. La implantacié del projecte de Cerda va ser dura, llarga i
dificil, i cinquanta anys més tard la imatge de Barcelona diferia considerablement
del projecte original.

L'Eixample va ser una obra dissenyada de forma global i unitaria i en canvi es
formalitza de manera fragmentaria i privada per mitja de les societats
immobiliaries anomenades "societats d'eixample” o "societats immobiliaries"
formades per la nova classe mercantil barcelonina, que organitzaven i cobrien la
totalitat del procés des de la compra del sol agricola fins a l'edificacié de la
residéncia. Tot aixo fa aiglies al final de la década dels 60, quan han tingut temps
de posar en joc 30 ha (la setena part de la ciutat antiga). Després actuaran les
“juntes d'eixample”, perd d'una forma més atomitzada i se separaran els
operadors dels diferents parts del procés: la compra del sdl, la construccid, la
urbanitzacid (BUSQUETS, 1992).

Sovint la divergéncia entre la proposta i la realitzacié s'ha atribuit a causes alienes
al projecte (com l'escassetat de recursos publics, la poca perspectiva de futur de
les elits barcelonines, l'avidesa desenfrenada dels propietaris del sol, etc.) encara
que també es pot atribuir a les febleses del mateix projecte. Aquestes febleses no
deriven de les debilitats del projecte per manca de previsié o de visié de futur siné
perqué Cerda va integrar les tensions historiques entre aspiracions i possibilitats
(GRAU, 1990), encara que també cal remarcar que el projecte de I'Eixample era un
model de ciutat inserit dins el model politic del republicanisme federal i que fou
derrotat amb la restauracié de 1874. A partir d'aquest moment els projectes
d'eixamplament, que estaven molt relacionats amb els plantejaments politics
federalistes, deixaren de tenir el significat igualitari, transformador del conjunt
social que tenien inicialment (ROCA, 1983).

De totes maneres la ciutat anava millorant i I'Eixample s'anava consolidant. El
1888 en aquest nou espai de la ciutat hi havia més de 8.000 cases ja construides.
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La construcci6 del parc en el solar que havia deixat la Ciutadella enderrocada’3
culminava un bon ajustament entre el casc antic i I'Eixample. La construccié de
les rondes definia un anell de circumval-lacié. Aix0 i la urbanitzacié de la plaga de
Catalunya completaven aquesta actuacié.

Paral-lelament hi havia un desplagament, lent perd inexorable, del centre burgés
de la ciutat, tant residencial com de relacions, Rambla amunt. Sobre la trama de
Cerda s'anira imposant des dels primers moments, un "contingut" diferenciat i
jerarquitzat que afavorira el sector proxim al passeig de Gracia i que dibuixara les
linies de desplagament del centre residencial burgés (GUARDIA BASSOLS & GARCIA
ESPUCHE, 1992). La homogeneitat, la igualtat social, que sovint s'han atribuit al
projecte Cerda, comencen a diluir-se, doncs, ben aviat.

Dins aquesta dinamica general de consolidacié de la ciutat burgesa hi ha un fet
que sovint s'ha presentat com una fita 0 si més no com un repte que s'imposa a la
ciutat i que hi provoca una série de transformacions i de canvis: es tracta de
I'Exposicié Universal de 1888. Aquesta exposicié tingué una repercussié ambigua
fruit d'una indefinida catalogacié entre la idea del gran impacte de les grans
exposicions i el realisme de les exposicions menors amb un caracter estrictament
urba (HEREU i PAYET, 1988).

Malgrat les critiques, I'Exposicié va ser un element important en la transformacio
del paisatge barceloni, tant en el vessant cultural, amb el modernisme, com en
l'urbanistic, amb la recuperacié i consolidacié per a la ciutat de dos espais que
fins aleshores eren servituds militars: el projecte de I'Eixample sobre el pla i
I'enderroc de la Ciutadella. S'hi ha d'afegir I'establiment d'un nou centre urba a la
plaga de Catalunya i al passeig de Gracia; tot i aixd cal matisar aquest paper
transformador que sovint se li ha atribuit a I'Exposicié contextualitzant-la dins uns
processos de transformacions generals; el que si és cert és que dona lloc a una
série de millores urbanes puntuals: la rambla de Catalunya (a partir del cobriment
de la riera de la Malla); la plaga de Catalunya es condiciona amb la supressié de
I'estacié de Martorelles; es continua el passeig de Sant Joan; el front del port es
defineix fins a Montjuic; s'inicia el Paral-lel; es fan obres a les vies d'accés a la
ciutat, i la Gran Via es perllonga. Totes aquestes sén transformacions i millores
que van lligades al mateix concepte d'espai public. Aquest ja no és considerat

73 La demolici6 de la Ciutadella és un element important. Es dissenyen per al nou espai: un parc urba, una
area residencial (que no s'acaba de construir) | un mercat a I'engrds (el Born), obra de l'arquitecte Fontserd
(BUSQUETS, 1992).
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només com un espai representatiu siné com un lloc funcional i confortable, i per
tant es millora el paviment i I'enllumenat public, entre altres coses.

6.2.3 ELS MITJANS DE TRANSPORT MECANICS: ELS NOUS ELEMENTS
URBANS

El tramvia’4 sorgeix a la ciutat en la década dels 70 del segle XIX. Concretament
el 27 de juny de 187275 es va inaugurar la primera linia de tramvia de Barcelona.
Aquest nou mitja de transport apareix a la ciutat quan tots els pobles que envolten
Barcelona, tant en la primera corona com en la segona, estan connectats amb la
ciutat central mitjangant el ferrocarril i per tant quan la primera xarxa de
comunicacions interurbana estava ja creada’®. Si bé els tramvies no suposaven
cap innovacié tecnoldgica respecte als ferrocarrils, si que podien reomplir els
intersticis que les linies de tren havien deixat, tenien I'avantatge de poder-se situar
sobre una infrastructura ja construida (el tramat viari), i podien aturar-se amb més
freqliéncia i més a prop dels llocs habitats (MARCARINI, 1979).

La introduccié d'aquest mitja de transport mecanic a Barcelona i la seva
adequacié a l'estructura urbana de la ciutat passa per dues grans etapes. Una
primera que s'identificaria amb la constitucié, I'expansié i la consolidacié de la
xarxa (1873-1904) i una segona que es caracteritzaria per I'ampliacié, tant de la
xarxa com dels usos, i per la introduccié a la ciutat d'altres sistemes de transport,
com so6n el metro i els autobusos (1904-1930).

La primera etapa’’ esta constituida per dos grans periodes: el primer s'identifica
amb la primera extensié de la xarxa, amb la traccié animal i amb I'Gs del vapor
com a font d'energia (1873/1888) i el segon, en qué hi ha la consolidacié
empresarial i la fixacid dels recorreguts amb la introduccié de l‘electricitat
(1888/1904) (Mapa 6.5).

Com expliquen Alemany i Mestres (ALEMANY & MESTRES, 1986) les primeres linies
de tramvies van ser construides entre 1870-1873 per la companyia anglesa

74 A} principi també anomenat el "cam del carril pla®, perqué no sobrepassava la rasant del camf per tal de
no destorbar la circulacié d'altres vehicles. EI mot compost “tram-via® no designava en principi el vehicle
mobil, el cotxe, siné la instal-lacié fixa, la mateixa via. El reglament del 1871 e! considerava un ferrocarril urba
“reglamento para el servicio del ferro-carril urbano* (DIEZ i QUIJANO, 1987).

7S Els primers projectes que es coneixen per a Barcelona daten del 1864,
76 Aixd s'explica en I'apartat 6.4,
La segona es tracta en el subapartat 6.2.3.2.
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“Barcelona Tramways Company limited". El trajecte de la primera linia comengava
prop de les Drassanes, seguia Rambla amunt fins a la plaga de Catalunya i
enfilava el passeig de Gracia i el carrer Gran fins als Josepets, on tenia la
terminal; la linia passava pels carrers més transitats i unia Barcelona i Gracia, les
dues ciutats més importants del Pla. De seguida se'n va construir una variant
entre les Drassanes i la Barceloneta, amb parada al Pla de Palau, amb la qual
cosa s'aconsegui una linia maritima usada tant per passatgers com per a les
mercaderies. Un any després la mateixa companyia es va fer seva la concessié
de la linia del Poble Nou al Pla de Palau, de manera que va dominar dos eixos
essencials de la xarxa de transports barcelonins: la pla¢a de Catalunya i el Pla de -
Palau.

Paral-lelament es va construir la linia de Barcelona a Sants, que havia d'ésser
completada amb una altra linia de Barcelona a Sant Andreu del Palomar, pero la
companyia hi va renunciar en veure els problemes que tenia amb la primera linia,
sobretot en passar pels carrers sinuosos i estrets del Carme i 'Hospital.

L'exit d'aquestes primeres linies va animar els capitals i va provocar una auténtica
guerra per aconseguir noves concessions. Entre 1877-1881 es construiren cinc
noves linies i diversos ramals que sumaven, en total, prop de 25 km. Tot plegat, al
final de la década (coincidint amb I'Exposicié Universal de 1888) arribara a 50 km
de xarxa i més de 70 de vies, en un total de 9 linies (Mapa 6.5) (Taula 6.2.1).

El tracat de les linies de tramvia fou determinat per la disposicié dels pobles del
Pla (Mapa 6.2), que aleshores ja tenien unes dimensions considerables. Eren,
doncs, recorreguts interurbans de caracter radial que seguien la logica d'expansié
urbana radioconcéntrica i que unien el centre amb els diferents pobles periférics
(com ja ho havien fet les primeres linies d'd0mnibus), sense ignorar les possibilitats
de les arees intermédies (com s'ha assenyalat abans, aquesta era una de les
caracteristiques del mateix mitja de transport). Dins la ldgica empresarial es
tractava d'unir aquells punts que tinguessin més demanda potencial (OYON, 1992).
De les nou linies construides, set tenien un caracter radial i interurba i només la
de circumval-lacié, que circulava pel perimetre de Ciutat Vella, era de caracter
estrictament urba’8. Cal també subratllar que aquestes linies radiocéntriques no
connectaven, amb la mateixa intensitat, tots els nuclis urbans periférics amb la
ciutat central siné que hi havia periféries més privilegiades, a partir d'una

78 H; havia una linia industrial dels "Almacenes Generales de Depésito”.
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distribucié desigual de les linies. Aixi, el sector central (aquell que coincidia amb
el nou centre burgés de la ciutat) i els nous “barris alts" (situats al nord-oest)
tenien més bon servei en "relacié amb la longitud de via i la superficie urbana
servida" (OYON, 1992).

Totes aquestes linies utilitzaven la traccié animal, encara que, posteriorment, per
cobrir trajectes llargs, recorreguts dificils i poc densos algunes d'elles van adoptar
la forga del vapor: el tramvia de Sant Andreu del Palomar (1880), de Sarria (1881),
el d'Horta (1883) i de Badalona (1884). Com que la xarxa era, basicament, de
transport tramviari interurbana a Barcelona (la llargaria i les dificultats dels
recorreguts van imposar aquesta font energética) aquesta ciutat va arribar a ser
una de les ciutats del continent on aquest tipus de traccié tingué més rellevancia.
Tanmateix, en el centre de la ciutat I'is del vapor estava restringit, tant per raons
higiéniques (els carrers eren molt estrets i el vapor era una font de contaminaci6
atmosférica important) com perqué I'Ajuntament el percebia com un mitja de
transport en qué I'Estat, fent valer el seu dret d'aprovar les concessions en quée
intervenia aquest tipus de transpor, s'introduia dins de la politica local (DIEZ i
QUIJANO, 1987).

Malgrat aquesta pugna per les competéncies en la regulacié del transport,
I'Ajuntament, basant-se en l'instrumental legislatiu profundament liberal de
I'época, a més d'atorgar llargues concessions a les companyies privades, poc
més podia fer per controlar i regular aquest servei public. Aleshores I'esfera
publica es trobava en una posicié de debilitat enfront dels interessos de les
companyies privades, alhora que no hi havia un concepte precis d'alld que havia
de ser un servei public, i es creia que el profit de 'empresa podia anar lligat amb
els interessos de la ciutat; tot plegat molt usual en aquella época (BALZAROTTI
BARBIERI, 1979).

En pocs anys s'havia construit una xarxa de tramvies que cobria amb escreix les
possibilitats de la demanda de transports de I'area de Barcelona. A més, quasi
cada una d'aquestes linies va ser construida i explotada per diferents companyies
privades, gestionades com qualsevol altre negoci de serveis. Aquesta atomitzacié
empresarial junt amb problemes de capitalitzacié, de gestié i fins i tot de
sobreoferta van generar les primeres fallides econdmiques de les companyies
més petites que, després de I'Exposicié de 1888, portaran a la unificacié i fusié
empresarial.
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En I'época de la "traccié de sang" els tramvies van coexistir amb els riperts i els
dmnibus (de fet la gran diferéncia era la necessitat de vies per part dels primers).
Fins als anys 80 l'oferta dels dos mitjans de transport va ser més o menys
equilibrada i les tarifes, més econdmiques en els segons, permetien I'estabilitat.
Després el servei d'aquests mitjans de transport queda reduit al centre de la ciutat
i a partir de I'electrificacié van ser residuals fins que van desaparéixer (OYON, 1992,

pag.111).

L'any de I'Exposicié Universal, el 1888, assenyala la fi d'aquest primer, encara
precari i incert periode dels tramvies, dut a terme per petites societats (de capital
belga, anglés o catala), que es caracteritza pel rapid establiment d'una xarxa
interurbana de comunicacions que enllaga, amb vapor o amb traccié animal, tots
els nuclis del Pla amb Barcelona i que influi notablement en la suburbanitzaci6 i
en l'edificacié lenta perd constant de la zona central de I'Eixample (ALEMANY &
MESTRES, 1986).

El periode de consolidacié s'inicia al comengament de I'Gltima década del segle
passat. Aquesta etapa, que finalitzara el 1904 (Mapa 6.5), no s'identificara per una
extensié de les linies sind per la recerca i consolidacié d'una major cohesié
interna de les societats, encara que hi va haver petites extensions de linies,
sobretot protagonitzades per la societat anglesa "Tramways Company Limited",
que en va posar en funcionament dues de noves; entre elles el Tramvia Blau que
recorria (i que encara recorre) I'avinguda del Tibidabo.

La incorporacié d'una font energética nova, l'electricitat, va donar lloc a la
necessitat d'agrupar les societats en empreses més grans per afrontar el repte
tecnoldgic que significava. Aixi doncs cal identificar com a dinamiques paral-leles i
alhora complementaries la incorporacié de noves tecnologies i un procés
important de fusi6é d'empreses.

Als volts de 1904 ja s'havien electrificat’® bona part dels trams i les linies formaven
part d'una auténtica i perfecta xarxa estructurada i cohesionada amb si mateixa80
(Mapa 6.5).

79 [...] pasé el tranvia ante mf a velocidad que estimé vertiginosa, comparada mentalmente con !a que podian
iné:primir a los carruajes de cansinas mulas [...] aquello sl que era el progreso [...] (CABALLE i CLOS, 1941,
pag. 109).

80 Als darrers anys del segle passat van apardixer propostes de noves linies que no es limitaven a una linia |
diversos enllagos siné que eren esborranys de veritables xarxes. Les dues més importants sén les que
proposen "Sociedad Anénima de los Ferrocarriles Econémicos del Bajo Llobregat®, societat fundada el 1882,
Aquesta companyia preveia, a partir de la linia Corts-Paral-lel i per tant amb enllagos a la plaga de Tetuan, a

r
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L'Ajuntament de Barcelona, que havia adquirit un cert protagonisme en el
creixement i I'estructuracié de la xarxa, decideix per on han de passar les linies, i
les companyies, privades i amb capital majoritariament estranger, son les
encarregades de construir i explotar la xarxa. Aquesta interferéncia del poder
public sobre un negoci privat indica que el transport ha passat a considerar-se un
"servei public", que tard o d'hora, I'Ajuntament sap que haura de gestionar. Es en
aquest sentit que vetlla per la unitat del servei i procura corregir les tendéncies
divergents de les companyies privades, per exemple, unificant 'ample de via (que
oscil-la entre 1 mi 1,44 m) i afavorint la fusié6 de companyies.

Al final del periode sols queden tres grans companyies, i cada una d'elles domina
un sector de la ciutat:
1. "The Barcelona Tramways Company Limited y la Sociedad Barcelona
Ensanche y Gracia“, de capital anglés, era la més poderosa i servia el sector
central, amb estacions a la plaga de Catalunya i al Pla de Palau.
2. "La Compania General de Tranvias" i la societat de "Tranvia de Barcelona”
fundada amb capital catala i després adquirida per capital alemany, domina la
zona de ponent, Sants, les Corts, Sant Gervasi i Sarria, i tenia parada a la
Universitat.
3. "La Sociedad de Tranvias de San Andrés y Extensiones” oferia els seus
serveis a la zona de llevant que comprén els territoris de Sant Marti de
Provengals, Sant Andreu i Horta i tenia les estacions al passeig de Sant Joan i
a la plaga Urquinaona en el centre de la ciutat.

El volum d'usuaris dels tramvies entre 1883 i 1900 va ser bastant desigual. En el
primer periode (1883-97) el transit es va duplicar i el nombre de viatges anuals per
capita passara de 44 el 1887 a 60 el 1894, augment que va coincidir amb una
rebaixa relativa dels preus (Taula 6.2.2). Perd aquesta demanda de transport és
selectiva en una zona de la ciutat: el punt de partida de I'Eixample de Barcelona
(que s'esta convertint en el centre burgés, que es desplaga des de les Rambles
fins al passeig de Gracia) i un extrem difés en els diferents pobles-barris sobretot

la plaga d'Espanya i a les Draganes, construir una xarxa de tramvies que connectessin el centre de Barcelona
amb els nuclis de Sants, 'Hospitalet, Cornella, Sant Boi i Molins de Rei. EI 1896, i quasi correlativament, es
presentaren dos projectes més: Alfred Parrish presenta a 'Ajuntament una "red de ferrocarriles-tranvias
eléctricos de Barcelona y pueblos comarcanos™ composta per 10 linies, James Morris Campbell —-director
gerent de la "Barcelona Tramways"-- la raplica amb una xarxa de "Ferrocarriles y tranvias eléctricos de via
estrecha, para pasajeros y mercancfas y unién entre Barcelona y pueblos comarcanos®, composta de cinc
linies. Tots dos projectes eren molt semblants | cercaven un mateix objectiu: completar la xarxa interurbana a
partir de la consolidacié d'un ampli centre que s'havia de situar a I'Eixample i dur a terme decididament
l'electrificacié de les linies.
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~ al sector nord-oest: Sarria, Sant Gervasi i també Horta, on hi ha una dotaci6 de
servei més alta. En canvi, en les zones obreres de I'est i de I'oest els tramvies
tenen un paper poc rellevant (MONCLUS & OYON, 1990).

Tant el disseny dels recorreguts com el preu dels bitllets i I'is del transport, pel
que fa a les hores, als dies i als mesos de maxima demanda, indiquen que no era
pas un transport col-lectiu a l'abast de tots els ciutadans ni cobria altres
exigencies de desplagament derivades de les caracteristiques comercials,
residencials populars, artesanals o industrials que s'anaven conformant en la
nova ciutat (BALZAROTTI BARBIERI, 1979). El creixement d'aquestes activitats -
productives era autocentrat al voltant de fabriques i tallers, amb escassos
contactes amb el centre de la ciutat d'aquells que no tenien un nivell d'ingressos
alt (OYON, 1992, pag.111).

En aquest segon periode, doncs, el tramvia ha passat a ser eléctric, un canvi que
a la llarga abaratira el servei i iniciara un canvi d'Us. La gesti6é s'ha concentrat en
tres societats, totes elles de capital estranger, que ja no controlen només una o
unes linies sind una part de la xarxa8!. Amb aixd els tramvies perdran el seu
caracter interurba i esdevindran elements urbans.

En aquesta etapa el tren ja fa més de vint anys que ha arribat a la ciutat, perd ho
ha fet de forma totalment desintegrada: cada linia (que aleshores també volia dir
cada empresa) havia construit la seva propia estacié terminal sense cap intencié
d'establir una xarxa de ferrocarril integrada82. Aquesta situacié motiva que, quan
en l'dltim terg del segle XIX es produeixi la fusié de les companyies, sorgeixi un
conflicte d'enllagos que queda resolt el 1882 amb un tragat, al llarg del que ara és
el carrer d'Aragd, en rasa en el sector central de I'Eixample, per tal de no
destorbar els enllagos i les relacions que s'havien generat al llarg de l'eix nord-sud
passeig Gracia-Rambles, i per a la resta, amb un tragat a nivell, accentuant
l'efecte barrera que les vies produien en relacié, sobretot, amb el sector de llevant
de la ciutat (LOPEZ GARCIA), (PALOU i SARROCA, 1981). Finalment el 1900 l'enllag de
la linia de Vilanova amb les terminals de la nova TBF pel port acabaran de
consolidar una nova "muralla ferroviaria" que torna a encerclar la ciutat (OYON,
1992).

81 Xarxa és un nou concepte incorporat al servei de transports de Barcelona, que s'identificark amb unes
Iinies integrades i cohesionades en si mateixes.

82 Aixd també va passar a la resta de ciutats europees. Tenim el clar exemple de Parlis, Precisament a la
capital francesa una de les raons per a la construccié de la xarxa de metro va ser {a connexié de les diferents
estacions teminals que estaven localitzades als voltants de Parfs. .

»
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6.2.4 RESUM

La década dels seixanta del segle XIX s'enceta amb la legalitzacié de la
construccio de I'Eixample. Feia sis anys que s’havien comengat a enderrocar les
muralles i ja s'havia iniciat el procés per annexionar els pobles del Pla al terme
municipal de Barcelona.

Paral-lelament s'experimenta una consolidacié de les estructures productives
mitjangant la mecanitzacid i la diversificacié de la industria, acompanyades per un
creixement sostingut de la poblacié alimentat per l'arribada dimmigrants de la
resta de I'Estat.

L'opcié que s'havia triat per urbanitzar el Pla, després d'alguns anys d'estira-i-
arronses entre Madrid i Barcelona, és la que havia proposat lidefons Cerda. Era
un model que es basava en una malla ortogonal que relacionava de manera
multiple i oberta les infrastructures i l'edificacié i accentuava les necessitats
generades per I'is industrial del territori urba: una circul-lacié eficag, uns nivells
d'higiene acceptables i un eixamplament de la ciutat sense limits.

El disseny de la proposta es va gestar per mitja de tres projectes consecutius
(1855, 1859 i 1863). Les dues unitats basiques de composicié del sistema eren la
casa i el carrer, com a lloc de residéncia i de viabilitat, respectivament. La viabilitat
cada vegada esdevé un aspecte més fonamental en el projecte. Tant és aixi que,
en la nomenclatura del mateix Cerda, els carrers esdevenen vies, les cases
(agrupades en illes amb xamfrans) passen a ser espais d'intervies i el nexe d'unié
entre elles son les voreres.

Perd I'aspecte més interessant dins aquest context sén les transformacions que al
llarg de les tres propostes sofreixen els carrers o les vies. En el primer projecte els
carrers tenien una amplada de 35 m, cosa que permet la circulacié independent
dels vianants, els cotxes de cavalls i el ferrocarril. La xarxa viaria estava
configurada per tres nivells jerarquics de vies segons el territori que havia de
comunicar. En la segona proposta els carrers sén més estrets: de 20 m
d'amplaria. Perd el més interessant en la proposta de 1859 és el tractament que
déna al tren. Aquest passa a ser un element urba, perqué es pot integrar
perfectament a la xarxa viaria que I'enginyer proposa. En I'dltima proposta (1863) el
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ferrocarril és un element urba central i la distribucié de I'espai viari s'ha repartit de
manera equitativa. '

La dimensi6 i el caracter il'limitat que la ciutat té en la proposta de Cerda
requereix un mitja de transport eficag perque si no la ciutat hagués esdevingut un
espai fragmentat i per tant ineficag per la ldgica de sistema socio-econdomic. Per
aquesta raé Cerda introdueix (de forma progressiva amb les tres propostes) el
mitja de transport més eficac d'aquell moment, el ferrocarril. En la proposta final
l'espai viari constitueix el suport fisic a un sistema de transport rapid. La idea no
era, només, que el ferrocarril captivés Cerda sind, sobretot, que les dimensions -
urbanes que ell proposava requerien la utilitzacié d'un element "captivador" com
era aleshores el ferrocarril.

Al llarg dels udltims quaranta anys del segle XIX, la ciutat de Barcelona es va
engrandint i segueix les directrius d'aquesta proposta encara que de forma
fragmentada i exclusivament privada. La construccié de I'Eixample es va deixar en
mans dels agents privats, els quals van anar edificant cases, de forma més o
menys aillada, seguint la formalitat ortogonal. De la resta de la proposta de Cerda
no es va dur a terme res. Pel que fa a la implantacié real del projecte aquest fet
s'ha imputat a causes alienes al mateix projecte, com I'histdric joc de forces entre
els diferents fragments de la burgesia o la idea que el model politic (el
republicanisme federal) que permeté la gestié dels projectes s'esgota abans que
es consolidés el projecte o bé la mateixa explotacié de les linies ferroviaries que
impossibilitaren la seva implantacio.

De totes maneres, i sense voler contradir les causes esmentades, caldria afegir-hi
una altra raé que prové de I'observacié del "fracas" dins una perspectiva historica
més amplia. Realment el projecte de connexié de Cerda fracassa?, o el-que
fracassa va ser la implantacié d'un tipus de mitja de transport, com era el
ferrocarril? Si per contestar aquestes questions es parteix d'una perspectiva
actual o si més no allunyada del moment histdric en qué s‘implanta el projecte, es
pot dir, sense cap mena de dubte, que el projecte de connexié que Cerda proposa
ha tingut un éxit per tots valorat. Qui no reconeix que gracies a la quadriculai a la
dimensié dels carrers de I'Eixample, Barcelona gaudeix d'uns nivells de circulacié
forga fluits amb relacié al volum de cotxes que hi circula? Des d'aquesta
perspectiva la proposta de connexié de Cerda es pot considerar tot un éxit.
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Per qué, doncs, parlem de fracas quan s'analitza la implantacié del projecte
original? La qualificacié negativa prO\}é de dues variables que s'introdueixen en
I'analisi. La primera és una qlestié temporal: a partir de quin moment es pensa
que el projecte deixa de ser reeixit; trenta, quaranta, cinquanta anys? Potser és
un arc temporal massa limitat per analitzar una proposta territorial de la dimensié
(de 220 ha es passava a 1.500 ha) i del nivell innovador del projecte. Cada
construcci6 territorial té el seu tempo constructiu i d'implantacié social, que en
bona part del casos depassa la dimensié humana. Cal doncs, establir les analisis
que tinguin aquesta dimensié espacial a partir del seu propi ritme i la seva propia
dinamica, ja que si no estem abocats a resultats del tot equivocats.

La segona variable és aquella que fa referéncia al mitja de transport escollit pel
mateix Cerda. L'enginyer implanta, com ja s'ha esmentat, un mitja de transport
que li resolgui els problemes de connectivitat que la dimensié de la ciutat
generava, és a dir rapid i de gran capacitat. En aquells anys el nivell tecnoldgic de
I'época oferia el ferrocarril de vapor com el mitja capa¢ de complir els requisits
esmentats. Per aquesta raé Cerda es veu "obligat" a adequar la ciutat a la
implantacié d'aquest nou element, que, segons el projecte, ha d'esdevenir del tot
urba. Dues consideracions, que cal tenir en compte deriven d'aquest raonament.
Primer cal pensar que ni en els ultims decennis del segle XIX ni fins i tot en el
primer terg del segle XX, el sistema socio-economic de la ciutat havia generat un
volum de demanda tan gran per poder justificar aquest nivell d'oferta que Cerda
implantava a la ciutat amb el ferrocarril. Per qué calia moure tanta gent?, per anar
on? a fer-hi qué? Per tant es podia dir que el projecte tenia una sobreoferta de
transport. Com també hi havia una sobreoferta de sol urbanitzable. Ara bé, mentre
la sobreoferta de sol es resolgué amb un ritme constructiu lent (el 1900 només
s'havia ocupat un terg de tot el sol), la sofreoferta de mitjans de transport es
resolgué amb una implantacié retardada que dugué implicit un canvi de mitja de
transport (i aquesta és la segona consideracié). La connexié en aquesta ciutat es
féu seguint la ldgica de Cerda, perd amb un altre mitja de transport, el cotxe, que
no va sorgir fins gairebé cent anys després del projecte d'Eixample.

Cerda, com és ben sabut, s'avanga molt a la seva época, i aixd féu que en un
principi el seu projecte es veiés com quelcom semifracassat: el ritme de
construccié d'habitatges fou lent i no s'implantaren els mitjans de transport
originals. Tanmateix, si s'escull un arc temporal adequat, en aquest cas cent anys,
s'observa que les teories de Cerda s'han adaptat a una nova tecnologia.
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Paral-lelament al projecte de I'Eixample de Barcelona, s'introdueixen els primers
mitjans de transport mecanics per solucionar una part de la mobilitat que ha
generat el creixement de la ciutat a les periféries, sobretot a partir del creixement
suburba dels antics pobles del pla. Els primers mitjans de transport, que usaven la
for¢a animal, encara que lents, cars i amb poca capacitat (els riperts, els Omnibus,
les tartanes i després el tramvia) van organitzar un sistema de transport que
anava adquirint les caracteristiques del transport modern: parades i recorreguts
fixos i acceptacié de qualsevol passatger si pagava préviament una tarifa
establerta segons el recorregut, tot i que en una primera etapa encara formaven
part d'una xarxa de recorreguts interurbana.

Les linies servien a la demanda que generaven les classes benestants i tenien la
ldgica empresarial. Per tant, els recorreguts eren radiocéntrics, entre un centre
comercial i les periféries burgeses i I'is era del tot selectiu. Al final d'aquest
periode es produi un fet important: la incorporacié de I'electricitat com a font
energética. Aquest canvi tecnologic, perd, no reportara una transformacié dels
recorreguts i de I'Gs dels mitjans de transport fins a algunes décades més tard.

També el tren arriba a la ciutat i en aquest moment es construeix una connexié
entre les diferents linies que passen per l'interior de la ciutat (el que és ara el
carrer d'Arag6). Perd no és aquest un transport que sigui util a les necessitats
urbanes ni tan sols periurbanes. Cal considerar el tren com un mitja de transport
interurba que penetra a la ciutat.

Aquest periode, els quatre ultims decennis del segle passat, és un periode
preliminar, tant a escala tedrica amb el projecte de Cerda, com a escala practica
amb la primera implantacié de mitjans de transport mecanics, els quals tot i tenir
ben poca cosa a veure amb el seu desenvolupament posterior, esdevindran punts
de partida inicials i condicionadors del desenvolupament futur.

6.3 L'ORGANITZACIO DEL PLA (1900-1930). LA REORGANITZACIO DEL
TRAGAT VIARI

Al principi del segle XX la ciutat de Barcelona és una ciutat de mig milié
d’habitants, que engloba part de I'antic recinte medieval. Les noves construccions
de I'Eixample no arriben a ocupar més d'un terg de la superficie prevista per
Cerda i aquesta s'estén administrativament a la practica totalitat del Pla. Es una
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ciutat que ha passat de tenir 15,5 km2 a tenir-ne 77,2, amb un creixement accelerat
de la poblacié a causa de l'arribada dimmigrants procedents de la resta
d'Espanya i s'ha consolidat com la primera ciutat industrial de I'Estat.

6.3.1 EL PANORAMA POLITIC | ECONOMIC

El panorama politic del primer periode de la Restauracié estava dominat pel torn
pacific entre dos partits (el conservador i el liberal), que en el fons representaven
els mateixos interessos i no tenien cap intencié de canviar res (ROCA, 1983).

Pero el 1901 guanya les eleccions a I'Ajuntament de Barcelona®3 un partit politic,
de recent creacié (la Lliga Regionalista), que intenta aglutinar la burgesia
industrial per fer de revulsiu al sistema politic existent, amb la voluntat de
clausurar la restauracié politica de 1875 (SOLA-MORALES, 1992), i d'afrontar la
pérdua de les coldnies del 1898. Aquest grup politic volia incidir en l'estructura de
I'Estat espanyol, perqué només de la innovacid i de la modernitzacié de la societat
es podia donar una bona resposta a la crisi. Des de la plataforma catalana es
considerava necessaria una intervencié decidida. Aquesta posicié es tradueix en
un canvi radical de l'estructura politica amb la consolidaciéd de la Lliga
Regionalista i els partits republicans enfront de la tradicional estructura caciquista
(BUSQUETS, 1992).

Pel que fa a I'ambit econdmic, Barcelona en particular, i Catalunya en general,
van ser molt receptives a la incorporacié de les innovacions tecnoldgiques: la
primera central productora s'instal-la a Barcelona el 1875, i al final del segle hi
havia dues grans centrals térmiques. El 1904 es va construir I'empresa Hispano
Suiza, que fabricaria cotxes de luxe per tot Europa. Alhora sorgiren industries
dedicades a la produccié del material electric, maquinaria de precisi6, adobs
quimics, ciment artificial, etc. Tot plegat va significar un canvi en el panorama
industrial de la ciutat. Paral-lelament la industria téxtil va topar de nou amb
seriosos problemes de sobreproduccié, sobretot després de la pérdua de les
ultimes coldnies d'ultramar el 189s.

83 A més de I'Ajuntament de Barcelona, la burgesia industrial (ia que Viceng Vives anomena la generaci6 de
1901) inicig una escalada molt rapida cap al poder., El 1907 Enric Prat de la Riba sera president de la
Mancomunitat i el 1917 Ventosa i Calvsll sera ministre del govern de Madrid.
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La Primera Guerra Mundial va representar per a la inddstria catalana una forta
empenta, sobretot per la reduccié de les importacions, i un increment de les
exportacions, i va reportar un canvi de signe en la balanga de pagaments;
tanmateix, no s'ha d'oblidar que aquest nou impuls va provocar una forta inflacio i
una conseguent disminucid dels salaris reals, la qual va desencadenar un profund
malestar que es manifesta en dues vagues de caracter general (el 1917 i el 1919).
Es en aquesta situacié quan les indistries metal-lirgiques i eléctriques comencen
a ser importants dins el conjunt industrial del pais84 comenga la segona onada de
la industrialitzacié catalana.

Paral-lelament la ciutat també experimenta un increment demografic
importantissim (entre 1887 i 1930 passa de tenir 400.000 habitants a tenir-ne prop
d'un milié) (Taula 6.3.1)), fruit d'un fenomen nou: l'arribada d'immigrants de la
resta de I'Estat. En aquesta situacié la construccié esdevé un sector molt
important.

En aquesta realitat les elits locals, els grans promotors individuals, els grups
intel-lectuals encarregats de vertebrar els projectes, les plataformes i les
institucions on s'han de reunir i promocionar, com també la concreta dinamica
politica local, adquireixen una rellevancia fins aleshores poc freqiient (CASASSAS,
1992); I'epicentre dels seus projectes de regeneracié econdmica i de modernitzacié
social sera la ciutat de Barcelona com la gran capital, com "el nou Paris del
sud"8s,

La burgesia industrial necessita (una altra vegada) un marc fisic adequat a un
sistema capitalista, ja del tot implantat, consolidat i madur. Aixo significava una
repetida renovacié de la ciutat, i especialment del seu Us per tal de crear (o de
redefinir) unes noves condicions generals de produccié i de reproduccid, que
donessin lloc a I'expansié de la produccid, a la satisfaccié de certes necessitats
col-lectives i a la potenciacié de determinades localitzacions urbanes (ROCA, 1979).

84 Segons indica A. Calvo entre 1920-1922 la distribucié dels diferents percentatges dels subsectors
industrials en I'ambit de I'Estat espanyol era la seglient: téxtil (31,3%), electricitat (19,1%) metal-ldrgia
Q 5,5%), quimica (12,25), (CALVO, 1988, pag. 16).

5 La cultura de Casas i Rusifol, de Casellas i Maragall, de Doménech i Montaner i de Gaudf, del grup de
I'Aveng i dels Quatre Gats entra en crisi a I'Gltima ddcada del segle per deixar passar Ors i Pijoan; Picasso i
Nonell; Sunyer i Torres Garcia; Puig | Cadafalch. Es donava entrada al Noucentisme.

s
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Es dins aquest marc general, a partir de concursos urbanistics i de la creaci6
d'institucions locals vinculades a estratégies sectorials urbanes, que s'aniran
dibuixant les bases tedriques i ideologiques de la nova metropoli catalana.

6.3.2 A LA RECERCA D'UN MODEL URBA PER A LA "GRAN BARCELONA"
(1901-1914)

El canvi en l'esfera politica en I'ambit municipal tindra una clara repercussio, a
escala, dels projectes urbanistics de la ciutat. El nou Partit Industrial, com després
es denominara, necessita un projecte vertebrador i ambiciés per a Barcelona que
sigui capacg de dur a terme una idea de ciutat capital, com havien aconseguit en
I'Gltim terg del XIX Paris i Nova York i, sobretot, Berlin i Viena.

La burgesia industrial ja no en té prou amb la simple planificacié dels carrers, que
és el que havia acabat sent el Pla d'Eixample (ROCA, 1983). Els politics, els técnics
i els estudiosos lligats al nou projecte del capitalisme industrial (en altres paraules,
el catalanisme politic de la Lliga) tenen un projecte estructuralment metropolita i
sén molt critics amb el model de ciutat proposat per Cerda. No volen una ciutat
"homogeénia, igualitaria i ruralitzada" siné "monumental, jerarquica i
metropolitana”. Volen, en definitiva, una capital, com havia volgut la burgesia de
mitjan el segle XIX88,

Per formalitzar aquest proposit, les noves elits urbanes necessiten quelcom més
del que fins aleshores s'havia teoritzat per dissenyar una ciutat adequada als seus
proposits i valors; i com que no ho troben en la tradicié urbanistica i cientifica
catalana ho buscaran fora, trencant amb tota una tradicié autéctona que s‘havia
anat formant aqui des de feia més de dos-cents anys (ROCA, 1983 pag. 87).
D'aquesta manera s'aniran introduint en el pais8” uns models tedrics diferents o,
amb paraules de Torres Capell, "un nou model d'urbanitzacié”, que donara lloc a
un canvi radical en el planejament (TORRES CAPELL, 1987). Un d'aquests models és
el gross stadt (la gran ciutat); també es comenca a parlar de la "ciutat jardi”, com

86 Com ja s'ha explicat en l'apartat 6.1.1.3, els projectes urbanistics que formalitzen aquests anhels urbans
del XIX sén el de Josep Massanas, el de Garriga i Roca i e! d'Antoni Rovira i Trias.

87 Francesc Roca (ROCA, 1979) descriu tot un seguit d'estratdgies de la burgesia local per tal d'importar
idees d'altres cultures i d'altres ciutats. En aquesta referdncia hi destaca linforme que Cebria de Montoliu fa
sobre I'exposicio urbanf(stica de Berlin de 1910. Per aprofundir més en aquest esdeveniment hi ha el cataleg
de l'exposicié (HEGEMANN, 1975).
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a alternativa als creixements industrials. Més tard els contactes amb els Estats
Units permeten parlar del city planning nord-americas8s,

Els models importats (el més utilitzat sera el de la "gran-ciutat") tenen com a
finalitat no solament preveure el creixement d'una ciutat, com en el cas d'un pla
d'eixample, sin6 forgar aquest creixement. No es tracta unicament d'anticipar el
futur ordenadament de les ciutats, sind de transformar les condicions generals de
la produccié en un espai determinat (ROCA, 1983). Es en aquest sentit que calia
interpretar el canvi en la definicié dels elements urbans, especialment del tragat. A
diferéncia de I'Eixample, on el tragat viari es concebia com a suport a I'edificacio, -
en aquesta nova perspectiva urbana "la direccié dels eixos de vialitat, les seves
relacions mutues i les relacions que es poden establir entre elles i les zones on es
localitzen els diferents serveis i activitats urbanes, comencen a ser introduits com
a problemes del planejament" (TORRES CAPELL, 1987, pag. 56-57); en definitiva, els
nous eixos de comunicacié tindran a partir d'ara un nou objectiu: aconseguir una
millor organitzacié de I'aglomeracié urbana.

Els models que es voldran adoptar arribaran i es formalitzaran, si més no de
manera teorica, mitjangant l'elaboracié global o sectorial de politiques
especifiques lligades directament o indirectament als agents publics locals, amb
projectes municipals o supramunicipals, d'ambit, dimensions i abast molt diversos.
Entre aquests destaquen el "Concurso Internacional de Anteproyectos de Enlace
de la Zona de Ensanche de Barcelona y los Pueblos Agregados”, que convoca
I'Ajuntament el 1903, i el Museu (d'economia) Social, creat el 1909 per I'Ajuntament
i la Diputacid, que albergara la societat civica Ciutat Jardi. Ambdés projectes
voldran assentar les bases tedriques per a la realitzacié de la "gran Barcelona®.

El concurs internacional, convocat per I'Ajuntament per tal de solucionar la
necessitat de connexions i d'enllagos entre els diferents sectors del nou terme
municipal, el guanya l'arquitecte occita Leon Jausseley (molt relacionat amb la
urbanistica alemanya del moment) amb un pla d'enllagos (Mapa 6.8). La seva
proposta era una veritable teoria urbanistica que recollia les aspiracions
metropolitanes de l'elit local i introduia una certa voluntat monumentalitzadora,
incorporant aspectes que fins aleshores no s‘havien definit com a elements
urbans, com podia ser el tema dels espais verds. A més, feia compatibles dos

88 g of subapartat 5.2.1.1 s'expliquen i s'expliciten aquests models urbans.

r
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principis: enriquir 'esquema de Cerda, ja molt consolidat, i establir un nou dialeg
amb els nuclis del Pla. )

El projecte es concreta en tres tipus de zones urbanes (SOLA-MORALES, 1992). La
primera és l'area historica, on es conserven les idees del dinove, de grans
obertures, per tal de connectar-la amb la nova escala urbana. Del projecte de
Cerda o Baixeras (Mapa 6.7) conservava la via A o Laietana (que estava a punt
de comengar), i la C, perd abandonava completament la via B, que la substituia
per diverses vies en diagonal, seguint la mateixa ldgica que havia introduit el Pla
Cerda (MARTORELL PORTAS; FLORENSA FERRER & MARTORELL OTZET, 1970)89,

En segon lloc es volia reformar la malla Cerda tot diversificant-ne el tragat, tant en
la tipologia de vies com en el de les cases. El nou pla manipulava el pla ortogonal
i isdtrop de Cerda i per aixd definia centres principals i secundaris a partir dels
quals s'irradiaven eixos de passeigs i carrers principals, oblics o diagonals, que
anaven teixint els nuclis existents, de forma molt conseqlient amb la realitat
topografica. Dins d'aquesta logica, junt amb la idea de monumentalitzar i introduir
espais verds, es redefiniran el tragats de I'avinguda de Gaudi, el carrer de Josep
Tarradellas, les places de Tetuan, Letamendi, de la Universitat i d’'Espanya i el
final del passeig de Gracia.

Finalment hi ha la intervencié a tot el terme municipal per resoldre el problemes
de l'annexi6. La gran extensié fisica no sols significava l'obertura d'un gran camp
obert a la inversié immobiliaria, residencial i industrial. La creacié d'una "gran
Barcelona" anava lligada a la coordinacié d'una sola administracié6 amb un sol
model urbanistic.

Aquest "canvi d'escala/connexié/annexié” déna a les elits urbanes I'oportunitat de
debatre el nou model de residéncia (s'introduira el concepte anglosaxé de ciutat
jardi) i un programa d'equipaments. Pero el que aqui es vol subratllar és la
solucié que va adoptar per a les connexions fisiques entre les diferents parts d'un

89 gense que les propostes afectin en cap cas els habitatges. L'habitatge serd una de les assignatures
pendents de tota I'dpoca. Mai no hi hagué una voluntat politica per establir un pla coherent d*habitatge amb el
que la societat requeria.

90 “Hj ha un centre principal a la plaga de les Gldries, que inclou I'Ajuntament, una gran biblioteca, l'edifici de
Correus, el palau de la Industria, el palau de Belles Arts [...] nombrosos jardins i parcs [...] i, Idgicament, una
estacié del ferrocarril eldctric subterrani. A un altre lioc proper se situa la Universitat, una sala de conferdncies
i una borsa de treball. | uniformement repartides en tot el teixit urba, hi ha nombroses escoles, esglésies i
mercats”. El tractament d'aquests elements era d'una exagerada monumentalitat, com corresponia a la ldgica
i al gust de I'dpoca (TORRES CAPELL, 1987 pag. 64).
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terme municipal que en pocs anys havia quintuplicat la seva extensié: havia
passat de 15,5 km2 a 77,2 km2, '

L'esquema viari (un dels elements més coneguts del Pla) s'organitza a partir de
cinc eixos radials i tres anelles de circumval-acié. Segons Torres Capell és
important veure-hi el seu objectiu estructurador:

[...]la idea basica del tragat de la majoria de les grans diagonals és l'enllag del
nucli urba amb els pobles agregats i que dels tres anells n'hi ha dos que tenen
un clar sentit estructural. El primer, anomenat carrer de la Industria, relaciona la
futura area industrial del darrera de Montjuic amb les arees industrials de Sant
Andreu i de Sant Marti, tot passant per totes les futures estacions i la majoria
dels equipaments relacionats amb el treball, com les escoles de formacié
professional. De fet és un interesant instrument d'integracié al teixit residencial
barceloni dels sistema industrial que aleshores estava naixent a la seva
periféeria. El segon anell, I'actual cinturé de ronda, enllaga entre si els diferents
pobles afregats. Mentre el tercer se situa fora de l'area urbana, i a la vora del
turé de Collserola." (TORRES CAPELL, 1987, pag. 60)°1.

A la vegada el tragat ferroviari és objecte de sistematitzacid i reestructuracié amb
les propostes de construccié d'una anella d'unié dels accessos de totes les linies
de ferrocarril que convergien a la ciutat i la realitzacié d'un nou ferrocarril interior
eléctric. Torres Capell ho descriu aixi:

"Amb el primer aconsegueix eliminar el trafic ferroviari de l'area central de la
futura metropoli i uneix el tragat de diverses linies de ferrocarril: la de Matard, la
de Granollers, la de Puigcerda i la de Vilafranca, tot posant en relacié aquest
anell i el vial de circumval.lacié industrial, anteriorment citat. Eis punts de
tangéncia dels dos anell sdn precisament les estacions: una nova estaci6
central prop del nou centre civic i dues de secundaries.

El ferrocarril eléctric soterrani és el que vincula el centre civic de la plaga de les
Glories amb tres punts claus de l'altre tragat ferroviari: I'accés del tren de
Mataré, I'estacié terminal de la linia de Puigcerda i I'estacié auxiliar situada a
ponent. Aixi com l'altre només té unes estacions estratégicament situades,
aquest altre en té una cada tres o quatre illes, cosa que confirma el tractament
de "metro" que li déna Jausseley, potser influit per l'experiéncia d'aquells
moments a la capital francesa” (TORRES CAPELL, 1987 pag. 60-64)%2,

El projecte Jausseley intenta consolidar una nova realitat urbana, que es
circumscriu al Pla de Barcelona que fins aleshores no formava un conjunt urba i

91 En el treball de (MARTORELL PORTAS; FLORENSA FERRER & MARTORELL OTZET, 1970) hi ha una
descripcié del tragat de les vies diagonals | de les de circumval-lacié. Aquestes Ultimes en la publicacié
adopten el nom de "Circunvalacién de la Industria”, "Paseo de Ronda" i "Paseo Rural®, Entre les pagines 63 i
67 hi ha la descripci6 dels trajectes.

92 £n les pagines 67 i 68 (MARTORELL PORTAS; FLORENSA FERRER & MARTORELL OTZET, 1970) hi
ha una descripcié de les linies i de les estacions proposades.
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mai no s'havia planejat com una unitat funcional, on es déna émfasi a la idea de
relacié de les parts diferenciades, d'organitzacié urbana i d'estructuracié de les
parts de la ciutat i no pas en la idea del creixement urba indiferenciat dels
eixamples. En aquest nou concepte de racionalitat urbana els darrers
perfeccionaments técnics dels transports reforcen la funcié de la ciutat com un
sistema d'unitats territorials interrelacionades entre si.

Una altra formalitzacié tedrica que intenta establir els criteris de la planificacié
urbanistica per a Barcelona del comengament del segle és el que elabora Cebria
de Montoliu, com a director de la societat civica Ciutat Jardi, filial del Museu
(d'economia) Social®® (una de les branques més interessants perd menys
operatives de la Mancomunitat). Segons indica Torres Capell (TORRES CAPELL,
1987) la nova teoria urbanistica de Cebria de Montoliu es desenvolupa en dues
direccions complementaries, com a dues estratégies d'organitzacié i
d'estructuracié de la ciutat (que ja havia apuntat Leon Jausseley): una xarxa viaria
basica i la zonificacié del so! urba.

Aquesta nova teoria concep la ciutat en dues escales de planejament diferents i
complementaries: el teixit urba concret i la ciutat global (o0 area metropolitana). En
les dues escales la viabilitat i els mitjans de transports s6n elements cabdals per a
la ciutat. D'aquesta manera en els projectes a microescala proposa entre altres
l'accié reguladora dels transports i de les infrastructures en general mitjangant
l'actuacié municipal i per tant la municipalitzacié de les principals empreses de
transport. En I'escala metropolitana Montoliu defineix els ferrocarrils urbans com el
principal mitja de vertebracié de les ciutats i diagnostica que els seus problemes
sén l'organitzacié i la gestié econdmica. En la idea d'estructurar la xarxa viaria i la
gestié del transport en I'ambit metropolita hi havia inclosa la idea (potser de
manera submergida) que es podia usar com a estratégia per contrarestar la ldgica
de la renda del sdl. Aquesta és una idea que dividia la burgesia local: els
propietaris del sdl volien que aquesta ldgica consolidés el mercat del sdl; els
fabricants, en canvi, el que volien era una ciutat amb un mercat de treball integrat
que els permetés rebaixar costos laborals.

Perd la ciutat no sols la dissenyen i la creen les elits amb els seus interessos
politico-econdmics que es manifesten amb plans i projectes urbans i de la
capacitat que tenen de dur-los a terme. A la ciutat de Barcelona d'aquells anys ja

93 F. Roca classifica aquesta organitzacié com a part de l'estructura ideoldgica del Partit industrialista
(ROCA, 1979).
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hi havia una classe obrera urbana forta, no sols en termes numérics siné pel seu
nivell organitzatiu.

Malgrat hi hagi molt pocs estudis que analitzin la influéncia de la classe obrera
sobre la ciutat, hi ha algunes linies de recerca que apunten (LOPEZ SANCHEZ, 1993)
que les diferents vagues generals i revolucions eren, en part, moviments urbans,
antagonics als burgesos, que intentaven "viure" i "moure’s" de forma diferent a les
estratégies burgeses. En aquest sentit, Lopez Sanchez apunta que la revolucié de
1909 (que donara lloc a la Setmana Tragica) es podria interpretar com un
urbanisme d'insubmissié que donava l'espatlia a la reforma. També en aquest -
mateix sentit Masjuans (MASJUAN BRACONS, 1992) déna la idea que hi van haver
models de planejament alternatius a la urbanistica burgesa, com el del mateix
Montoliu i el de I'enginyer anarquista Martinez Rico%4. Aquesta, perd, és una linia
de recerca, que caldria aprofundir més en la qual s'enfasitza molt en els
problemes d'habitatge i molt poc en els transport o en la mobilitat general.

En totes aquestes propostes, projectes, plans i programes (i en altres de caire
més ideoldgic o teoric®5), les infrastructures eren mecanismes d'organitzacié de
les noves unitats productives metropolitanes i també instruments d'ampliacié
d'oferta de so! i de control de mercat o de manteniment dels preus dels habitatges
(TORRES CAPELL, 1987). Els transports i la viabilitat jugaven un paper cabdal en
I'organitzacié de la ciutat i de la seva nova escala urbana. Tanmateix i malgrat
que, tedricament, i segons els exemples externs, sembla clar que els transports
s6n un element quasi imprescindible per fer una ciutat metropolitana amb voluntat
de capitalitat, no hi hagué cap solucié practica que traduis aquestes idees a la
ciutat de Barcelona.

Al llarg de les solucions que es plantegen per resoldre els conflictes urbans, tant
si s6n de caire general com sectorial (des de la integracié de l'escala urbana
metropolitana a la soluci6 a la crisi de I'habitatge que s‘inicia el 1914), ni les elits
locals ni els grups d'intel-lectuals encarregats de vertebrar projectes en formulen
cap que estigui directament relacionat amb la millora dels transports col-lectius de
caire més urba, els tramvies, que es consideren negocis privats. Els projectes
estan relacionats amb les construccions d'infrastructura, que en molts casos no es

94 Apunta també altres anarquistes que van pensar la ciutat com Fernando Tarrida Marmol, amb l'obra E/
productor 1887-1893; i Vicente Daza, que publiica a la Revista Blanca el 1902,

95 Com per exemple en els informes | dictamens del Museu {d'economia) Social de 1909, I'lnstitut d'Habitacié
Poputar el 1915 o I'Oficina d'Orientacié Municipal de 1923,

.
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podran dur a terme per manca de recursos econdomics, perd que quan s'iniciin
(com veurem en l'apartat seguient) afavoriran les infrastructures viaries enfront de
les ferroviaries.

6.3.3 LA REALITZACIO DE LA "GRAN BARCELONA" A PARTIR DE 1914

En aquesta situacié el "projecte vertebrador urba-metropolitd” de la Lliga no es
formalitza fins després de 1914. A partir d'aquesta data hi ha la possibilitat de dur
a terme projectes concrets per tal de millorar les infrastructures de producci6 i
assegurar unes minimes condicions urbanes per als residents i la poblacié
nouvinguda. Es el que Roca defineix com "l'orientacié de la despesa publica i el
control de la privada” (ROCA, 1983, pag. 87), per tal de construir una ciutat adequada
a les noves exigencies de la produccié industrial. Aixo significa la tayloritzacié de
I'espai urba (LOPEZ SANCHEZ, 1993), que no vol dir res més que l'organitzacié de la
ciutat com una fabrica, on es concentren els mitjans de produccié (el capital) i la
poblacié (el treball) i on calen unes relacions fiuides entre les diferents unitats, ja
siguin de producci6 o espacials. En definitiva "caldra viure millor per produir millor"
(TORRES CAPELL, 1987).

“Cal convertir la ciutat en una eina productiva i per tant, cal que estigui ben
comunicada, cal que tingui parcs publics perqué els obrers puguin descansar
els diumenges, cal que els obrers sapiguen llegir i escriure, etc” (ROCA, 1983 pag
87).

En aquest punt de la historia urbana la idea de capitalitat ja no esta relacionada
només amb la grandeur urbana® (la monumentalitat dels nous espais i dels nous
edificis) sind en l'organitzacié eficag de la ciutat. En aquest sentit i dins I'esfera de
la despesa publica esdevé molt important tot alld que fa referéncia a les
infrastructures (viaries i ferroviaries)®?, als equipaments i als serveis (els parcs
publics, els equipaments escolars)®8. Pel que fa al control de I'esfera privada
destaca la primera zonificacié d'usos de I'espai urba de Barcelona.

?g(Al contrari del que sorgeix amb la idea de ciutat de la meitat del segle XiX ifins i tot, al comengament del

97 Vegou subapartat 6.2.3.3.

98 La concreci6 real de la idea de partida, tant en I'ambit urbanfstic com politic, es pogué dur a terme gracies
al finangament d'un banc catala, I'Hispano-Colonial, i a I'entrada de capital internacional per mitja d'un holding
destinat a l'electrificacié a gran escala de la regié de Barcelona.
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Aquesta voluntat urbana es concreta en dos documents: el Programa de 1914
d'algunes obres a fer amb motiu del projecte de I'Exposicié de 191799, que
després es convertira en el Pla d'obres de 1914, i el Pla general d'urbanitzaci6 de
1917; i amb la creacié de I'Institut d'Habitacié Popular per part de I'Ajuntament que,
amb només tres anys de vida (1915-1918), aposta per una accié tutelar dels
transports en comu.

El Programa de 1914 volia regular el creixement de la ciutat per tal de transformar
el marc més general en el qual es desenvolupa lI'economia urbana de Barcelona,
per fer possible I'expansié tant fisica com econdmica, transformacié que es -
fonamentava en la viabilitat de grans eixos, en importants reserves d'espai verd
urba i en la localitzacié de serveis i centres civics. El Pla d'obres que seguiria al
Programa havia de permetre la comunicacié de sectors de la poblacié aillats. Tot
aixd es concretava, a curt termini, en la pavimentacid, urbanitzacié i neteja de la
ciutat i amb la creacié de circuits per als automobils; i a llarg termini amb la
construccié de l'estacié monumental del metropolita, de I'estacié nova de Sarria i
amb la conversio del ferrocarril Barcelona-Sarria, elevat o bé soterrat, entre altres
projectes.

El Pla general d'urbanitzacié de Barcelona de 1917, es basava en el sistema de
circulacid i el sistema d'espai verd urba (Mapa 6.9). Seria "el definitivo plan de
enlaces" que es demanava des de 1901 i que es formulava per primera vegada en
la proposta de Jausseley (MARTORELL PORTAS; FLORENSA FERRER & MARTORELL
OTZET, 1970). Era una adaptacié (diluida) que van fer els arquitectes municipals
Ferran Romeu i Ezequiel Porcel, que resta vigent fins al 1953. Basicament era un
gran pla d'infrastructura viaria, que projectava la realitzacié de cinturons de ronda
(reinventats durant els anys 60 i construits en els 90) de les autopistes de la costa i
la multiplicacié de diagonals dins del terme de la ciutat. El creixement es regularia,
essencialment, seguint les anelles concentriques dels preus del sol, que. els
cinturons de ronda i les vies d'enllag propiciaven clarament. Va ser la pauta més
important en l'orientaci6 de la despesa en infrastructures basiques.

Una de les obres precursores d'aquesta politica viaria va ser la primera operacié
concertada de renovacié urbana entre I'Ajuntament i el banc Hispano-Colonial, per
tal d'obrir la via Laietanal90 (1907-1930) que unira I'Eixample amb el port vell,

99 | ‘Exposicié s'anira ajornant i es realitzara el 1929,

100 |3 via ja havia estat proposada per Cerda i per Garriga i Roca a mitjan el segle XIX. El 1879 el pla
Baixeres defineix una estratdgia d'accié precisa sobre Ciutat Vella, les traces generals cerquen la reconversié

»
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seguint el tracat proposat per Cerdal®l. La importancia d'aquesta via sera
fonamental en el desenvolupament urbi de Barcelona perqué enllaga dos focus
dinamics de la ciutat: el port i I'espai de nou creixement residencial (I'Eixample).
Perd a més, aquest enllag es produeix pel mig de Barcelona tot conferint-t'hi uns
nivells d'accessibilitat importants (BUSQUETS, 1992). Dins la mateixa logica cal
interpretar 'operaci6 del carrer de Balmes amb el soterrament de la linia de Sarria
(1926). Aquest nou carrer, que va de punta a punta de la ciutat, enllagaria
I'Eixample amb l'avinguda del Tibidabo, on es localitzaria una ciutat jardi
d'iniciativa privada (prevista ja per Jausseley). Aquests dos eixos viaris, la via
Laietana i el carrer de Balmes, unirien arees de residéncia burgesa i d'alta
densitat de serveis.

El 1915 I'Ajuntament de la ciutat va crear I'Institut d'Habitacié Popular per tal
d'afrontar la crisi d'habitatge que havia esclatat el 1914. Aquest institut, anant molt
més enlla del que era propi de I'época, aposta per una série d'estratégies entre
les quals destaquen "l'accié tutelar sobre els transports en comu i la
municipalitzacié dels serveis corresponents”.

Per a aquesta institucié els transports col.lectius s'entenen com un servei de
comunicacions entre els diversos punts de la ciutat i les seves rodalies per mitja
de tramvies i ferrocarrils, i la politica de transports, com un mitja indirecte per
l'accié reguladora que ha d'exercir I'administracié municipal. Aquesta politica
hauria d'anar orientada a vetllar I'accessibilitat de tots els barris de la ciutat per tal
de fer possible:

“[...] la imperiosa presién descentralizadora en los albergues de obreros y
empleados, en busca de espacio, luz y aire, que no pueden hallar en los
aglomerados barrios en que ahora se ven forzados a habitar” (citat per (ROCA,
1979)).

Per aixd l'existéncia d'una xarxa de tramvies, amb serveis d'abonament i
descomptes per a viatges d'anada i de tornada a les hores punta, és considerada
una condici6 necessaria per a la construccié, a escala col-lectiva, d'habitatges
barats als afores. L'informe proposa, sense descartar la solucié optima, és a dir, la
municipalitzacié del servei, "una activa intervencién en los servicios de las
empresas concesionarias y sobre todo en los contratos de concesion”. El

majoritaria del teixit existent. El pla tarda 10 anys a aprovar-se i finalment comencen les obres el 1907 (Mapa
6.7).

1011 Les altres vies d'esventrament de Ciutat Vella programades per Cerda, les vies B i C no s'arribaran a fer
mal.
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transport urba s'associa a la suburbanitzacié i a I'abaratiment del preu del bitllet.
Les propostes de l'Institut estaven massa enfrontades amb els valors i les
estratégies de les elits urbanes locals i, en conseqiiéncia, es dissol el 1918.

A més de tot aquest procés de remodelacid urbana, un dels elements cabdals que
modifiquen el perfil i la imatge de la ciutat sera I'impuls i la generalitzacié de
I'electricitat. El 1888 s'inicia el cicle electrificador i el 1929 culmina aquest cicle amb
la inauguracié de la nova exposicié universal. La introduccié d'aquesta nova font
energetica a la ciutat, no sols canvia la ciutat siné que en transforma lestructura
productiva i revoluciona els mitjans de transports mecanics.

Les industries eléctriques van ser les promotores de I'Exposicié Universal que,
finalment i deprés de mdltiples ajornaments, s‘inaugura el 1929. Tanmateix es
planteja més com a instrument de politica urbana en relacié amb el concepte de
ciutat que s'havia promogut el 1901 que no pas com un instrument comercial.
Gracies a aquest esdeveniment es decideix incidir en la muntanya de Montjuic
lligada a la zona de la plaga d'Espanya i en aquesta part de la Diagonal: interessa
mostrar la renovacio urbana mitjangant la monumentalitat dels nous espais i les
noves arquitectures. La mutacié nocturna de I'espai il'luminat es converteix en
I'espectacle més explotat i celebrat.

De totes maneres mentre l'impacte sobre l'imaginari de la ciutat és clar, l'impacte
sobre el desenvolupament de la ciutat resulta dificil de percebre (GUARDIA
BASSOLS & GARCIA ESPUCHE, 1992). Ni el parc de la Ciutadella del final del XIX
(construit per a I'Exposicié Universal de 1888) ni ara la remodelacié de la
muntanya de Montjuic-plaga d'Espanya han esdevingut elements de centralitat
urbana. Al final de la década dels anys 20 el centre de la ciutat es localitza, de
manera indiscutible, en la malla central ideada per Cerda, al voltant del passeig
de Gracia i la rambla de Catalunya, just a la part superior de la plaga de
Catalunya.

6.3.4 LA XARXA DE TRANSPORT URBANA | LA INTERURBANA (1905-1930)
La primera part del segle XX es caracteritza per una forta embranzida de les
innovacions tecnologiques aplicades als mitjans de transport. A més de la

incorporaci6 de l'electricitat als tramvies urbans, hi ha el soterrament de les linies
ferroviaries, la qual cosa implica I'aparicié del metro en la década dels anys vint;
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alhora que arriba el motor d'explosié i s'incorpora un altre tipus de transport urba:
l'autobls. Aquestes noves tecnologies permeten incrementar la velocitat, la
capacitat i la distancia de recorregut, i aixd possibilita una certa reorganitzacié de
les linies de transport existents, encara que, malgrat les possibilitats que ofereix la
nova tecnologia, a Barcelona el transport continuara sent un element de distincié
de classe i de desigualtat espacial entre el centre i la periféria.

6.3.4.1 Tramvia, metro | bus

En aquesta época el tramvia s'haura consolidat com el principal sistema de les
comunicacions urbanes. Alhora apareixen altres mitjans de transport que hi
entraran en competéncia (encara que més timidament del que hom podia
esperar): el metropolita i I' autobus.

Les transformacions dels mitjans de transport es comencen a produir amb
l'electrificacié de la xarxa, al principi del segle, cosa que permetra noves
ampliacions i un canvi substancial de la seva gesti6192. En aquest periode els
mitjans de transport deixen de ser elements periurbans o interurbans per
esdevenir urbans, encara que aixd no significa que hagin esdevingut elements
d'as general per a tots els ciutadans.

El 1910 Barcelona ja compta amb 125 km de linies i ja fa cinc anys que ha establert
la parada fixal93. Les noves linies reforcen l'esquema basic de la xarxa
interurbana inicial, del periode anterior, perd també intenten integrar el tramvia en
l'estructura urbana de la ciutat, especialment de la ciutat burgesa. En aquest sentit
el trajecte transversal (paral-lel al mar) esdevé l'objectiu prioritari tant de la
Compaiia General (CGT) com de la Barcelona Tramways Company Limited
(BTCL), per aixd totes dues societats construeixen linies que travessen la ciutat
per la Gran Via de les Corts Catalanes. Aquesta linia és la que transforma el

102 5 gesti6 de les companyies també ha canviat: el 1914 una sola companyia, la societat belga "Tramways
do Barcelonne, SA" controla la totalitat de la xarxa de tramvies de Barcelona. La "Tramways de Barcelonne,
SA" tenia interessos no sols en els tramvies siné en els principals sectors del transport barcelonl: intervé en la
creacié de la Companyia del Gran Metro i és la principal accionista de la Compaiifa General de Autobuses. El
1925 aquesta companyia aprova el traspas a una societat espanyola “Tranvias de Barcelona SA™ (TBSA). Ei
traspas només va afectar el capital, que ha passat de ser belga a ser espanyol, perd la gestié i ladministraci6
esta en mans de les mateixes persones (ALEMANY & MESTRES, 1986a).

103 Apans els tramvies paraven quan el pdblic els ho demanava, al lloc que fos. *[...] el silbato del cobrador
hacfa parar el convoy a la puerta de la casa del viajero si es que tenfa el domicilio situado en una calle que
formase parte del itinerario del servicio” (ALIBERCH,pag. 99).
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sentit classic del transport a la ciutat, que era, i ho continuara sent, el sentit
perpendicular a la linia de costa, és a dir de mar a muntanya.

Segons indiquen Alemany i Mestres (ALEMANY & MESTRES, 1986 b), el 1923 la xarxa
de transport a la ciutat s'estructura en tres nivells (Mapa 6.5):
1. Un doble sentit de circumvallacid, el tradicional a I'entorn de Ciutat Vella, tot
resseguint les rondes, i un de nou, popularitzat en el periode 1905-1923, que
connecta amb el primer i s'allarga pel passeig de Sant Joan, la Gran Via i el
Paral-lel.
2. En segon lloc destaquen els eixos radials de les Rambles i del passeig de
Gracia fins als Josepets i al Paral‘lel i a la carretera de Sants, units per les
Drassanes i per la Gran Via que, de fet, és I'inic eix transversal.
3. Les linies interurbanes, que també segueixen una estructura radial.

Dins aquesta xarxa de tres nivells hi ha una série de punts basics: el nucli central
d'enllagos d'Universitat—Catalunya-Urquinaona que reparteix el transit per tota la
ciutat, i altres punts de caracter secundari: les Drassanes i el Pla de Palau en els
extrems inferiors, la plaga de toros de les Arenes i la plaga de Tetuan al mig, i els
Josepets-Lesseps a l'extrem superior de la xarxa. Els vials i els nodes ens
mostren una certa estructuracié del transport urba, molt més dinamic a la meitat
sud que a la meitat nord de la ciutat i que es basa encara en el circuit de
circumval-lacié a 'entorn del nucli antic. La part nord de la xarxa, on no hi ha cap
eix transversal, queda menys integrada i depén dels enllagos centrals. Es una
xarxa que malgrat s’hagi ampliat continua reflectint I'orientacié selectiva del servei
de tramvies. La linia central (Rambles, plaga de Catalunya, passeig de Gracia) és
la que queda més ben servida. Les periféries riques del nord-oest (Sarria, Sant
Gervasi, i en certa manera Horta) tenen una relativa bona dotacié. Les periféries
obreres de l'est i de l'oest, en canvi, tenen molt poc servei (MONCLUS & OYON,
1990).

L'electrificacié de la xarxa fa que, en les primeres dues décades del segle XX, el
preu del bitllet es mantingui estable (i en segons quines linies es redueixi, fins i
tot, considerablement), fet que motiva un cert augment de I'Gs dels diferents
serveis; en termes absoluts es pot parlar d'una quadruplicacié de I'expedici6 de
bitllets entre el 1899 i el 1922, encara que no és un augment sostingut siné
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oscil-lant segons la conjuntura econdmica i social de I'época (Taula 6.2.2 i
6.2.3)104,

Perd aquesta relacié directa que generalment s'estableix entre electrificacié—
disminucié de les tarifes—augment de I'Gs, com diuen F. J. Monclis i J. L. Oydn
(MONCLUS & OYON, 1990), sense invalidar-la, cal que sigui matisada, ja que hi ha
altres elements implicats en aquest augment de la demanda que deriven del canvi
de I'estructura urbana.

Durant aquesta época hi ha un increment de l'oferta de tramvies ja que
I'electrificacié ha possibilitat un augment de la velocitat i per tant ha permeés
allargar els trajectes!05 i ampliar la freqliéncia de pas. Alhora, com hem vist en
apartats anteriors, la ciutat de Barcelona s'ha ampliat (amb els creixements
suburbans i amb la incorporacié dels pobles del Pla). Tot plegat ha generat una
dinamica urbana que ha provocat una major necessitat d'is dels transports
mecanics per part de les classes mitjanes i altes que sén, en definitiva, les que
poden fer servir (és a dir les que poden pagar) els mitjans de transport mecanics a
la ciutat. Perqué els preus, malgrat es reduissin, no van esdevenir en termes
relatius tan barats, sobretot si es comparen amb les reduccions en les ciutats
europees on el servei es va municipalitzar (MONCLUS & OYON, 1990).

Malgrat que els tramvies de la ciutat dels anys 20 i 30 es puguin considerar ja
elements amb serveis plenaments urbans (han deixat enrere el periode en qué
enllagaven els espais periurbans i interurbans) només s'han integrat a 'estructura
urbana burgesa i no pas a l'estructura productiva de la ciutat. Els tramvies
continuen sent massa cars perqué puguin esdevenir un element urba unit a
I'activitat fabril i, per tant, no seran elements que puguin potenciar I'ampliacié del
mercat de treball. Els obrers, encara ara, i com en époques anteriors, 0 bé hauran
de fer llargs recorreguts a peu o bé caldra que situin el lloc de residéncia a la vora
del lloc de treball, la qual cosa fa que aquell creixement autocentrat continui al
voltant de les fabriques. Per a la classe obrera els tramvies encara sén elements
relacionats amb l'esbarjo (el diumenge i les vacances és quan hi ha més demanda
per anar als espais periférics d'esbarjo de la ciutat).

104 . F. Monclus i J. L. Oyén, segons els comptatges que ells mateixos han fet de 'expedicié de bitllets,

parlen de quatre perfodes diferents segons l'increment de la demanda: 1899-1906 major dinamisme de

transit; 1906-1909 fase d'atonia; 1909-1914 represa; i 1914-1922 altes taxes de creixement de passatgers,

encara que en cap cas s'arriba als indexs d'augment de les ciutats britaniques o alemanyes similars a

Barcelona.

1Bo?d Els trajectes de les Gltimes linies construides arriben als barris perifdrics de Can Tunis, el Poble Nou i la
ordeta.
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En canvi, els tramvies seran elements urbans perfectament integrats a la ciutat
burgesa i a les necessitats d'aquesta classe. Aixi, han esdevingut units a
I'ampliacié de 'espai de consum de les classes benestants que els ha permés
viure a les periféries burgeses i continuar consumint en l'espai central, fet que
permet el canvi de les segones residéncies cap a primeres residéncies en
aquestes periféries del nord-oest de la ciutat.

L'electrificacid, doncs, no va representar per al transport de Barcelona cap
reducci6 significativa i general del preu del bitllet, ni un augment relacionat amb -
un Us socialment menys selectiu, ni va canviar I'estructura urbana de la ciutat
(MONCLUS & OYON, 1990). Els transports van continuar representant el seu paper
d'element burgés relacionat amb l'oci, tant periféric com central, i amb el consum,
concentrat en l'espai central de la ciutat, de la burgesia. El tramvia, doncs, ha
ampliat —i per tant ha canviat I'escala urbana— el seu radi d'accié en la mesura
en qué ha pogut ampliar els recorreguts —gracies a l'increment de la velocitat— i
alhora ha ampliat els grups socials que en poden fer Us. Tanmateix continua sent
un element selectiu, tant pel que fa al territori —serveix molt millor al centre que a
les periféries, i en aquestes, a les burgeses més que a les obreres—, com pel que
fa a l'estructura social de la qual encara margina els grups d'obrers i, amb ells, les
activitats fabrils, enfront de les activitats d'oci i de consum d'elit.

Malgrat el que s'ha dit, aquesta etapa sera I'época daurada dels tramvies perqué
s'han incorporat com un element d'Gs imprescindible perqué certes capes de la
poblacié puguin viure i treballar a la ciutat, alhora que per a quasi tots els
ciutadans han esdevingut elements urbans units als espais i als temps d'oci (dels
quals no tota la poblacié gaudeix en la mateixa mesura) i en canvi encara no han
sorgit altres mitjans de transport que hi puguin entrar en competéncia. Aquests ho
faran de forma immediata al final dels anys 20. Primer, el "metropolita" o, com es
deia aleshores, l'eléctric soterrani, com un sistema alternatiu al transport en
superficie i, poc després, els vehicles amb motor d'explosié: els autobusos.

L'any 1905 I'empresa canadenca Barcelona Traction Light Power Company Limited
es fa carrec de la gesti6 del tren de Sarria. Entre els nous projectes ¢al esmentar
l'electrificacio (1905) i la perllongacié de la linia cap a I'altre costat del Tibidabo
(1916). Fins el 1926 el tren fa el recorregut per la superficie i a partir d'aquest any
comenga el soterrament entre la plaga Molina i la plaga de Catalunya, consolidant
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el que sera el carrer de Balmes 196, Es pot considerar un metro perqué va soterrat
i és elactric. "

El primer projecte d'una linia de metro és de I'enginyer Fernando Reyes Garrido,
el 1912, La linia, totalment subterrania i de doble via, havia de fer el recorregut
entre Sants i Sant Marti de Provencals i tindria una doble estaci6 central a la
plaga de Catalunya. Tenia un objectiu, secundari perd alhora important: unir les
dues estacions principals de ferrocarril que, com que els titulars eren dues
companyies diferents no es posaven d'acord a I'hora de construir I'enlla¢ (REYES,
1913; REYES, 1918). El projecte, per, queda oblidat durant un década.

El 17 de desembre de 1920 es constitueix la societat FC Metropolita de Barcelona
(Transversal), creada per un grup financer catala. Adquireix el projecte de Reyes i
les obres comencen el febrer de 1923. El primer tram de la linia transversal entre
la Bordeta i la plaga de Catalunya es va inaugurar el juny de 1926. La linia tenia
una amplada de la via idéntica a la unificada pels ferrocarrils espanyols i, per tant,
diferent de I'amplada de les vies del Gran Metro (que es construir després), que
eren més estretes perd més usuals en els metropolitans europeus. Aixd va
facilitar que el metro arribés a I'arc de Triomf on la companyia de ferrocarril
Caminos de Hierro del Norte de Espaia tenia la seva estacié (Mapa 6.11).

Paral-lelament es constitueix una altra companyia amb ['objectiu de construir i
explotar linies de metro; era la Compaiiia del Ferrocarril Gran Metropolitano de
Barcelona, SA (Gran Metro), creada el 26 de novembre de 1921. Aquesta
companyia va adquirir les concessions de les linies de Lesseps a la rambla de les
Flors i del carrer d'Arag6 al portal del Mar, per la plaga d'Urquinaona. Les obres
van avangar més rapidament que el Transversal i el tram Lesseps—Catalunya es
va inaugurar el 30 de desembre de 1924. La linia | del Gran Metro es va completar
sis mesos més tard amb I'entrada en servei del recorregut entre les estacions de
Catalunya i Liceu, amb un tdnel d'una longitud total de 0,5 km. Per qliestions
técniques (la proximitat al mar) les obres d'Aragé al portal de Mar realitzades en la
recentment oberta Via Laietana, foren més lentes i fins al desembre de 1926 no
s'inaugura el tram Aragé—Jaume | (Mapa 6.10i 6.11).

En poc més d'una década havien entrat en servei tres linies de metropolita (el
Gran Metro, el Tranversal i la linia de Sarria) que sumaven un total de 10,7 km, la

106 En apartat 6.3.2 es tracta el carrer de Balmes com una obra vidria.
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major part de doble via. Tres societats diferents explotaven aquestes linies, que
tenien una amplada desigual i que serien molt dificils d'unir en el futur. En
aquestes societats hi ha una gran influéncia d'altres companyies de transports
tant de tramvies com de ferrocarrils, i de I'Ajuntament de Barcelona (Mapa 6.11).

L'aparicié del metropolita hauria pogut ajudar a integrar funcionalment una ciutat
que cada vegada era més extensa, si la seva xarxa hagués iniciat recorreguts
alternatius que haguessin relacionat zones de la ciutat que tenien fins aleshores
una comunicacid deficient o si hagués integrat activitats complementaries que
encara no tenien una comunicacié eficag, com pretenia la primera proposta de
metro de F. Reyes en voler unir dues periferies obreres situades en extrems
diferents (Sants i Sant Marti de Provengals) i les estacions terminals de tren.

Perd les noves linies de metro oferien poques novetats a la xarxa de
comunicacions que ja hi havia a la ciutat. Les societats de metro van escollir
tragats classics de la xarxa barcelonina i van augmentar l'oferta de transports en
aquella zona (la zona central) de la ciutat que ja estava ben servida. Aixo és més
que evident amb Ila linia del Gran Metro, la qual estableix el seu tragat per I'eix
central de la ciutat (Rambles—passeig de Gracia), on no tan sols passaven moltes
de les linies de tramvia i després d'autobusos siné que hi havia ja el tren soterrat
de Sarria (que era com una linia de metro). Per aquesta raé les linies de metro no
van ser mai, en aquesta primera época, un mitja de transport alternatiu al
tramvial97,

Els anys 20 també van ser testimonis de la popularitzacié d'un altre sistema de
transport: els autobusos. Tanmateix, havien aparegut el 1906198, i els havia posat
en marxa una companyia de riperts (La Catalana), perd la seva implantaci6, per la
competéncia que exercien als tramvies de |'epoca, queda restringida a una sola
linia, que anava des de la plaga de Catalunya fins a Gracia. Forgats per les
companyies de tramvies, que eren molt importants en aquella época, I'Ajuntament
els va suprimir el 1908. Després hi hagué altres projectes1%9 i propostes perd no

107 El metro no va assolir nivells de passatgers gaire alts en aquest periode: el nombre de passatgers que va
transportar fins al 1936 mai no va ser més del 10% del total dels que usaven el transport col-lectiu.

108 Segons explica Caball§, aquest mateix any comencen a establir-se els taxis: [...] en 1906 comienzan a
prestar servicio publico en Barcelona los autos de alquiler. Eran un nimero de seis, para toda la ciudad, con
parada Gnica en la plaza del Teatro, que més tarde fue trasladada a la de Catalufia [...] No habia tarifas de
alquiler: el chofer y el parroquiano se ponfan previamente de acuerdo. En 1909, el nimero de autos se elevd
a veinticinco, estableciéndose la tarifa siguiente: 1 6 2 asientos, noventa céntimos por quilémetro; tres
pgsajeros una peseta con diez céntimos; cuatro pasajeros peseta con veinticinco” (CABALLE i CLOS, 1941,
pag. 112-113),

108 Immediatament després de la supressié les companyies de tramvies en demanaren la concessié.
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fou fins al 1922 quan es va restablir el servei d'autobusos10 (la Compariia General
de Autobuses, CGA, tutelada per les poderoses companyies de tramvia), amb una
concessié de set linies regulars. En general oferien poques variants en relacié
amb els principals recorreguts dels tramvies!11 i el metro.

Aquella primera linia del nou mitja de transport, malgrat va tenir una vida curta i es
va limitar a un sol recorregut (tot plegat forgat per les poderoses linies de
tramvies), va indicar la possibilitat d'oferir un servei de transport més proper a les
necessitats de la poblacié obrera. El preu del bitllet era menor (no pas popular)
respecte al del tramvia: aquell costava 10 cts. mentre aquest en costava 15 cts.,
alhora que els autobusos tenien una tarifa a meitat de preu abans de les 7 del
mati, com a tarifa obrera. (GONZALEZ MASIP, 1990).

Segons Alemany i Mestres (ALEMANY & MESTRES, 1986 b) I'Us de tots aquests
mitjans de transport va anar creixent al llarg d'aquest 30 anys, sobretot entre 1905 i
1922, quan el creixement va ser sostingut. Si aquest creixement s'analitza a partir
de les quantitats relatives que ddéna el volum de viatges/any d'un ciutada, el
creixement és espectacular. El 1910 el volum de viatges per any dels barcelonins
era de 136,2; el 1920 I'index era de 246,4 (un increment superior al 85%); el 1930
I'index era de 308,3 viatges per habitant i any (un 25% d'increment). El 1923 el
tramvia concentra el 80% de tots els viatges. A partir de 1923 I'Gs per part dels
usuaris augmenta considerablement i en deu anys el volum total es duplica.

Cal puntualitzar que aquest increment de I'is dels mitjans de transport obeeix a
dues dinamiques diferents: una disminucié relativa del preu del bitllet i un
increment més que notable de la poblacié.

110 | a rovista local D'A¢f i d'Alla (ndm. 54) de I'any 1922 descriu aquest nou mitja de transport de la manera
seglent: "Per altra part, el servei d'autémnibus representa pels barcelonins un nou mitja de transport que pot
influir poderosament en la solucié del problema de I'habitacié ja que tant com linies a l'interior de la ciutat s'ha
procurat establir-ne que comuniquin el centre amb les barriades estremes, | aixd ha de facilitar 'edificacié [...)
té per damunt dels tramvies [...] doncs la seva via $6n tots els carrers de la ciutat”,

m Algunes companyies de tramvia van aconseguir concessions per canviar els tramvies per aquest nou
mitjd de transport: La Provensalense explotava una l{nia que unia els populars barris del Clot i el Teulat;
també hi havien altres companyies com Autobuses del Norte de Barcelona, Fany 1927, les linies de Gracia i
Horta, rodejant el Carmel i amb central a la plaga de Lesseps, o e! autobusos Roca, que cobrien el tram
Gracia-Guinardé. Cap d'aquestes petites companyies no va tenir la importancia de la Companyia General,
que ujania més volum de vehicles i que probablement transportava més quantitat de passatgers que tota la
resta juntes.
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6.3.4.2 El tren i els inicis de la sub_urbanitzacié

La xarxa de trens que s'havia creat a les darreres décades del segle passat i a les
primeres d'aquest també s'anava consolidant. Barcelona i les seves rodalies
tenien una extensa xarxa de trens que unien la ciutat amb les poblacions més
importants de la primera i la segona corona de ciutats mitjanes. Les linies de tren
havien connectat Barcelona amb les valls del Llobregat i del Besés, amb el Vallés
i amb el litoral.

Al llarg d'aquelles vies van aparéixer de mica en mica, de manera poc sorollosa,
perd molt més efectiva que alguns plans d'urbanisme, un rosari d'eixamples
menors i de tragats d'urbanitzacié (SOLA MORALES, 1972). Se situaven molt
marcadament sobre les linies electrificades dels Ferrocarrils Catalans: de
Martorell per Sant Boi (1912), de Granollers per Parets (1917) i de Terrassa i
Sabadell per Sant Cugat (i916) (Bellaterra i la Floresta en sén exemples
paradigmatics). La linia de Matard, en canvi en passar per zones préviament
urbanitzades no va tenir aquest efecte urbanitzador nuclear entorn de les
estacions de tren (Mapa 6.6).

Aquestes noves zones urbanitzades van aparéixer com a urbanitzacions-jardi
amb l'aparicié del ferrocarril i després amb l'electrificacié posterior, es convertiren
(amb el temps) en residéncies burgeses fixes suburbials situades al voltant de les
estacions.

6.3.5 RESUM

Aquest periode s'inicia amb un trencament en l'esfera politica. El 1901 guanya a
I'Ajuntament de Barcelona la Lliga Regionalista, un partit de recent creacié que
aglutina la burgesia industrial i que fa de la ciutat de Barcelona I'exemple d'una
transformacié general que es vol arreu del pais, per tal d'incidir en la
modernitzacié de l'estructura de I'Estat espanyol i per donar resposta a la crisi
econdmica sorgida (o intensificada) per la pérdua de les coldnies.

La Barcelona del principi de segle és una ciutat de mig milié d'habitants, que ha

passat de tenir 15,5 km2 a tenir-ne 77,2, amb un gran creixement de la poblacié per
l'arribada massiva d'immigrants de la resta de I'Estat. La burgesia ja ha ampliat la
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ciutat a quasi tot el Pla, perd ara fa falta reorganitzar-la d'acord amb els interessos
d'un sistema capitalista ja del tot implantat i madur.

Per afrontar aquesta remodelacié Barcelona necessita nous models urbans que el
pensament urba autdcton no ha produit, cosa que obliga la ciutat a cercar altres
models fora. Tres seran les teories forasteres que tindran una certa incidéncia: el
model gross stadt alemany, el model city planning nord-america i la ciutat-jardi de
la cultura anglosaxona.

Barcelona s'inclina més per la teoria alemanya i s'inicia el moviment de la "gran
Barcelona", per tal de crear una ciutat capital, com s'havia proposat seixanta anys
abans; pero ara el sentit de capitalitat no sols anira lligat al poder i a la
monumentalitat siné també a la concentracié de capital i de recursos. Aquest nou
model urba no només pretén ordenar el creixement (com ho havia fet Cerda) siné
que vol forgar-lo per tal de canviar les condicions de produccié. En aquesta
perspectiva totes les propostes de tragats de comunicacid, tant el viari com el
ferroviari seran elements cabdals de reorganitzacié urbana.

La implantacié d'aquest nou model de ciutat es fa en dues etapes. En la primera
(1901-1914) s'estableix tot un seguit de concursos, de programes i de projectes que
intenten dissenyar la nova ciutat. En destaca la proposta de Leon Jausseley (que
guanya el concurs internacional de 1903) i la proposta que deriva de Cebria de
Montoliu com a director de la societat civica Ciutat Jardi adscrita al Museu
(d'economia) Social creat el 1909.

Jausseley (molt relacionat amb la urbanistica alemanya) proposa la reorganitzacié
de la ciutat per mitja de tot un seguit de nous eixos viaris i ferroviaris, entre altres
elements, amb l'objectiu de donar un sentit d'unitat al conjunt urba. Montoliu
apunta una proposta més innovadora que, pel que fa al transport es concreta amb
una actuacié municipal, en la reorganitzacié de la gestié de les linies, que fins i tot
podrien arribar a la municipalitzacié de les empreses. A més proposa la creacié
d'un ferrocarril urba, en forma de metro, com a principal mitja de vertebracié
urbana.

A partir de 1914 (i aqui s'inicia la segona etapa) es pot parlar d'una certa
implantacié real de les propostes gestades en el decenni anterior a partir del Pla
d'Obres de 1914 i sobretot del Pla General de 1917, sense oblidar la proposta
alternativa de l'Institut d'Habitaci6 Popular. D'aquestes propostes la que més
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incidéncia real tingué fou el Pla General de 1917, que resta vigent fins a 1953, i el
que més oblidat queda foren les propostes de l'Institut. La ciutat real.esdevé,
doncs, a partir de projectes que han reeixit i d'altres que han fracassat.

Malgrat que la voluntat politica de les elits urbanes locals era crear una ciutat
metropolitana, els projectes i les realitzacions relacionades amb la mobilitat dels
ciutadans, que per la dimensié a qué havia arribat la ciutat haurien d'haver estat
cabdals, constitueixen un dels ambits urbans més poc reeixit. Al llarg d'aquestes
tres décades els projectes i els models tedrics que van pensar i organitzar un
sistema de transport adequat a les necessitats d'aquesta ciutat metropolitana van -
sorgir des de tots els ambits de planejament. Ja al principi del segle, Leon
Jausseley guanya un concurs local amb la doble proposta d'implantacié d'una
xarxa ferroviaria i una de viaria; Cebria de Montoliu aposta per la idea d'un
ferrocarril urba. Més tard l'Institut d'Habitacié Popular fa un informe (molt
innovador per a aquella época) sobre la conveniéncia de gestionar una xarxa de
transports urbans (tramvia i metro) adequada a-les necessitats del mercat laboral
d'aquells anys, que influiria positivament en la necessaria suburbanitzacié que
requeria una metropoli i en el conseglient abaratiment del preu de la residéncia.
Finalment el Pla General d'Urbanitzacié de 1917, alhora que s'apropia una part de
les idees de Jausseley, també recalca la necessitat de construir un sistema de
circulacié viaria.

Malgrat que quasi totes es poden considerar propostes que van fracassar, amb
referéncia a la seva implantacié real, el nivell de fracas no és ben bé igual. Pel
que fa a les propostes que assenyalen la necessitat de reorganitzar la gestid i el
servei de la xarxa de transport col-lectiu existent (Cebria de Montoliu i I'Institut
d'Habitacié Popular) el seu ressd és practicament nul. De les propostes que
aposten per la construccié d'infrastructura, nomeés tindran un cert éxit aquelles que
s'inclinen per la infrastructura viaria. En canvi, totes les propostes que es vinculen
a la infrastructura ferroviaria no tindran cap tipus de repercussié. Aquests nivells
diferenciats de "fracassos" no indiquen res més que aquelles propostes que
s'adeqlien, més o0 menys, a les necessitats i aspiracions de la burgesia local, la
qual tirara endavant aquelles propostes que li sén favorables i frenara (fins a
deixar-les en l'oblit) aquelles que li sén desfavorables. :

En aquest sentit és ben clara I'aposta que la burgesia fa per mantenir el sistema
ferroviari i tramviari en mans privades potenciant la infrastructura viaria. D'aquesta
manera el Programa de 1914 i el Pla de 1917, com a elements consolidadors de les

»
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propostes tedriques del decenni anterior, basicament pretenen construir espais
viaris. El sistema de circulacié de 1917 és una copia diluida de! que proposa
Jausseley, perd només pel que fa als eixos viaris. La proposta ferroviaria queda
totalment aparcada. Alhora, les actuacions més clares i innovadores en la ciutat
son les que es duen a terme en el carrer de Balmes i en la Via Laietana i
ambdues formen part de la remodelacié viaria de la ciutat.

Aquest enfocament es va acabar de consolidar amb les directrius urbanes de la
dictadura de Primo de Rivera, el qual va reforgar el plantejament iniciat per
I'Ajuntament "democratic"112 i la Mancomunitat, i es comengava a percebre la
voluntat de promoure i potenciar I'automobil com a mitja de transport urba. Pel
que fa als transports urbans col-lectius (tramvia, metro i autobusos) s'han deixat
completament en mans de la iniciativa privada i no han pogut ser utilitzats com a
instruments de cohesié econdmica (de mercat de treball), social i urbana,
caracteristica que, com es veura més endavant, influira de manera decisiva en la
posterior estructura i organitzacié de la ciutat.

El periode també es caracteritza per la incorporacié d'importants innovacions
tecnologiques. S'acaba de consolidar I'electrificacié en el sistema tramviari i
paral-lelament arriben dos nous mitjans de transport: el metro i l'autobus. Tot
plegat hagués pogut canviar la implantacid territorial i social del sistema de
transport ptblic amb una ampliacié del territori servit, mitjangant la implantacié de
recorreguts complementaris als existents, i I'abaratiment real i significatiu del cost,
cosa que hagués ampliat la demanda potencial dels transports. Tanmateix, aixé
no s'aprofita i ni la nova font energética ni els nous mitjans de transport signifiquen
quasi res amb relacid als canvis possibles i desitjables.

El transport urba continua sent un mitja selectiu. A escala espacial, malgrat s'hagi
implantat com a transport plenament urba serveix, només, a la part burgesa de la
ciutat, al centre i a les periféries benestants. A escala social es dirigeix al grup
urba que pot pagar un transport car i en restringeix I'is als grups més minoritaris.
A escala econdmica no forma part de I'estructura productiva; no és, per tant, un
element que pugui influir, de manera significativa, en I'ampliacié del mercat de
treball, que encara continua autocentrat al costat de les fabriques. Es un transport
enfocat als treballadors de les classes mitjanes (que treballen en el centre de la

112 Encara que, com s'explica en el subcapitol seglient (6.4 ), només el 20% de la poblacié formava part del
cens
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ciutat), al consum de les classes benestants, que es localitza en el centre burgés
de la ciutat, i al temps d'oci.

El transport interurba, és a dir, la xarxa de ferrocarril, ha connectat totes les
ciutats mitjanes amb Barcelona. El ferrocarril ha obert a la ciutat les valls del
Llobregat i del Besos, el Vallés i la linia de costa, en les quals s'ha iniciat un
periode de creixements suburbans (sobretot a les linies de Martorell per Sant Boi,
de Granollers per Parets i de Terrassa i Sabadell, per Sant Cugat) com a
urbanitzacions-jardi de caracter burgés.

Mantenir els mitjans de transport amb una gestié totalment privada fa que
s'estableixi un fort contrasentit entre la ciutat que es vol organitzar i els
mecanismes que cal utilitzar per fer-ho. Mentre no es passa del nivell tedric els
projectes i les propostes arriben a ser molt innovadors. Perd en la mesura en quée
aixo6 implica rebaixar privilegis d'una part de la classe hegemonica, les propostes
tedriques no tenen cap tipus de resso practic, fet que en aquest cas produira una
crisi urbana no tan sols de Ia viabilitat siné de la connectivitat en general, en la
qual estaran inclosos els projectes viaris i els ferroviaris.

La solucié a aquesta crisi del final dels anys 30 passara per estratégies que ja
s'han apuntat en aquesta etapa. S'oblidaran les propostes que poden aportar els
mitjans ferroviaris (ja siguin tramvies, ferrocarrils o metros) i les solucions es
buscaran en aquelles propostes que al comengament del segle semblen més
reeixides: la renovacié de la xarxa viaria.

6.4 LA DECADA DELS ANYS 30: DEL PLA A LA COMARCA

La década dels 30 a Barcelona es caracteritza per arribar a la mitica xifra del milié
d'habitants i perque la dinamica de creixement urba comenga a anar més enlla del
seu terme municipal, cosa que crea el primer fenomen de suburbanitzacio
intermunicipal i la conseglient ampliacié dels limits de la ciutat real. Tot plegat
resta inserit en una doble crisi: la crisi econdmica internacional, fruit de les
limitacions i dels conflictes que imposava el mateix sistema capitalista, i la crisi
urbana, resultat de la confluéncia entre les dificultats de la no-resolucié dels
conflictes urbans (habitatges, infrastructures, equipaments, etc.), per part de la
burgesia industrial, i una dinadmica de creixement econdmic i demografic
imparable.
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Aquest és un periode breu, just deu anys, que es veié estroncat per la Guerra
Civil. Es doncs una etapa on només es poden apuntar propostes d'estratégies
territorials i es poden dissenyar alguns projectes. Perd, pel que fa al territori, hi
haura temps per realitzar ben poques coses. De totes maneres és un periode
important pel nivell innovador dels projectes i de les propostes, que en algun cas
es realitzaran després de la guerra.

6.4.1 LA BARCELONA DEL MILIO D'HABITANTS | LA CRIS! INTERNACIONAL

A escala internacional el sistema econdmic capitalista estava inserit dins una forta
crisi que havia comengat, simbdlicament, amb el crac de la borsa de Nova York
l'any 1929. Aquesta crisi general ben aviat va afectar les bases productives
urbanes i s'instal'la a la ciutat tot reforgant la crisi urbana emergent, que ja s'havia
manifestat en la década dels 20 i que la dictadura de Primo de Rivera havia
empitjorat.

La burgesia industrial, que havia iniciat la conquesta de I'esfera politica amb la
victoria de les eleccions municipals al principi del segle, després de quasi trenta
anys instal-lada en el poder local, no havia estat capag de resoldre les necessitats
basiques d'una ciutat en constant creixement.

Una de les esferes on aquesta crisi s'havia manifestat de manera més frequent i
intensa havia estat I'habitatge. L'accés a I'habitatge de les classes populars era un
problema que caracteritzava la historia de la Barcelona moderna. Qualsevol intent
de solucié (des del Pla Cerda fins a la Gross-Barcelona) havia anat fracassant i
les crisis de I'habitatge s'havien anat succeint repetidament. En els anys 30,
doncs, el conflicte no és nou perd la dimensié si que ho és: un dels problemes
que sorgeix a la Barcelona del milié d'habitants, no tant per la seva novetat siné
per la seva dimensid, és l'allotjament.

En els dltims vint anys la poblacié de Barcelona s'havia més que duplicat, a causa
de fortes onades migratories procedents de la resta de I'Estat, i havia creat una
gran demanda d'allotjament assequible. En aquesta &poca s'enceten les ajudes
publiques per satisfer les necessitats d'habitatge de les classes treballadores,
perd resulten tant "timides" i tan poc eficients que la solucié passa per formules
andmales de creixement urba: les cases de dormir, la densificacié de certs
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sectors del centre antic i dels nuclis del pobles del Pla, les barraques i les
primeres parcel-lacions d'autoconstruccié o d'urbanitzacié marginal. La no-
resolucié d'aquesta necessitat basica donara lloc a formes suburbials o
d'habitatge deficitari, que a partir d'aleshores esdevindran una nova tipologia
d'habitatge (Taula 6.3.1).

Altres problemes importants que la ciutat de Barcelona no havia resolt es
trobaven basicament en la dotacié d'infrastructures i de serveis plblics urbans per
tal de satisfer unes necessitats urbanes imposades per l'estructura productiva i
reproductiva. En aquest sentit destaca I'oferta de places I'ensenyament primari
que encara no s'havia generalitzat a tota la poblacié infantil, com també els
mitjans de transport mecanics que, a mesura que la poblacié i la superficie urbana
augmenten i se n'intensifica I'Us, esdevenen cada vegada més i més deficients
tant pel que fa al disseny de les linies com al seu funcionament. Les linies, amb
una estructura radiocéntrica que afavoria més les periféries burgeses que les
populars, eren del tot inadequades per servir I'organitzacié fabril que s'havia situat
a la periféria. El preu per viatjar-hi encara era massa elevat per a la classe
treballadora. | la gestid, fragmentada i privada de les linies, no permetia entendre-
les com un servei public ni com una xarxa integrada.

Finalment, cal afegir-hi les dificultats financeres en qué es troba I'Ajuntament de
Barcelona després de I'Exposicié de 1929, que no li permetien realitzar programes
ni fer inversions importants.

Dins aquest panorama de crisi generalitzada i polifacética, el 1931 guanyen les
eleccions municipals les esquerresi13 (es proclama la Il Republica i es restableix
la Generalitat), i aixo significa que per primera vegada les classes populars
formen part, encara que de manera indirecta, dels governs locals, regionals i
estatals. A partir d'aquest canvi fonamental comenga una politica urbana i
territorial que es basara en un Us intel-ligent dels escassos recursos (ROCA, 1979) i
permetra un espai de discussié de models d'organitzacié urbana en els quals es
repensara l'estructura de la ciutat, que ja s'entreveu que sera del tot metropolitana
(BUSQUETS, 1992).

113 Amplis sectors de les classes populars entren en la vida politica i social. Si a les eleccions de 1901
només el 20% de la poblaci6 formava part del cens electoral, el 1933 el cens estara format pel 60% de la
poblaci6 i la participacié efectiva estava al voltant dels 2/3 (BUSQUETS, 1992).

r
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El projecte d'enllagos ferroviaris de 1933114 obeira a la logica d'un s intel-ligent
dels recursos en la mesura en qué intenta augmentar la rendibilitat dels
ferrocarrils i del metro connectant tragats i suprimint duplicitats per tal de
racionalitzar la xarxa.

6.4.2 DUES PROPOSTES GLOBALS D'ORDENACIO URBANA

Els canvis politics, les crisis i els conflictes, que es manifesten tant en l'esfera
internacional com local, i que dins una relacié dialéctica es poden considerar tant
conflictes econdmics com urbans, obriran pas a una reflexié global sobre un nou
model de ciutat, reflexié que per primera vegada en la historia de la ciutat no sols
incloura els raonamens dels técnics i de la classe hegemoénica siné que hi
participaran les classes populars per mitja d'associacions politiques i culturals,
amb propostes amb un bon nivell d'elaboracié i estructuracié (ROCA, 1972).

Les dinamiques del desenvolupament industrial exigien una estrategia de
transformacio del territori per fer-lo més racional des del punt de vista productiu.
El creixement urba i industrial, que es traduia en el fenomen de la suburbanitzacié
localitzat més enlla dels limits de Barcelona, junt al dinamisme que caracteritzava
I'época portava, necessariament implicita, una reflexié a una escala més gran que
la de la ciutat restringida dins el seu terme municipal. Aleshores es creara un
espai de discussié6 de models d'organitzacié alternatius per a la ciutat
metropolitana (BUSQUETS, 1992), models que es traduiran en dues propostes
globals (el Regional Planning i el Pla Macia) i en propostes sectorials a curt
termini.

Les fonts tedriques en qué s'inspirara el nou model s'allunyaran de la teoria
alemanya, tan important en les propostes urbanes anteriors, i adoptaran la
planificacié regional anglosaxona (Regional Planning)115: la ciutat funcional (el Pla
Macia) (ROCA, 1979).

114 Vegeu {'apartat 6.3.3.

115 | a idea d'establir un pla de distribucié d'un territori més enlla dels Iimits de la urbanitzacié local, és
essencialment contemporania, encara que el 1889 el districte metropolitd de Boston realitz una primera
temptativa d'urbanitzacié regional per a la distribucié del conjunt de les aiglies i parcs publics. Perd els
fonaments doctrinals del Regional Planning no comengaren a establir-se fins molt més tard. Els estudis
tedrics els inicia Patrick Geddes al Health Congress el 1910, amb el titol "The population map an its
meaning®. El 1912, el doctor Schimdt (després director del Pla Regional de la zona del Ruhr) demanava la
formacié d'un pla de conjunt per a la regi6 de Dilsseldori. L'any 1919, el primer Annual Report of the Ministry
of Health parla ja de Regional Planning per a les regions carbonfferes de Southwalles i South Yorkshire, on
en ol seu segon report hi ha dues pagines sobre el Pla Regional. El 1920 una llei especial alemanya legalitza
el pla regional del Ruhr. | a partir d'aleshores el Regional Planning es va refermant. EI 1923 Patrick
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