
EL PLA SANTANDREU - LA SAGRERA. 
ENTRE UNA REFLEXIÓ HISTORICA 1 UN ESTAT DE LA QUESTIÓ 

Amb tota probabilitat I'anomenat Pla Sant Andreu-Sagrera és ara com ara un dels grans 
projectes del nou segle per a Barcelona. El projecte suposari la transformació, que ja s'ha ini- 
ciat bores d'ara, de 230 hectarees, la sevd majoria ubicades a I'actual districte de Sant Andreu. 
Una transformació que modificara un espai periferic, marginat i infradotat que té enormes 
potencialitats per convertirse en ima nova porta de la ciutat amb perspectives no només regio- 
nals o estatais sinó també europees i de retruc en un nou centre urba de I'irea metropolitana. 
Un projecte que necessiriament esta Uigat a altres d'enorme transcendencia per la ciutat: la 
renovació del riu Besos, I'ampliació de I'aeroport i la nova situació del Poblenou.' 

Diversos aspectes han de ser analitzats per poder fer avui, 1999, un estat de la qüestió. 
Una analisi que,al nostre entendre, ha d'agrupar els següents items: el propi pla urbanístic,I'eix 
motor de rota I'operdció: la futura estació del tren d'alta velocitat, la xanres ferroviaries i els 
seus accessos a la ciutat, les operacions immobiliaries que ja s'estan fent a la zona i per últim, 
i'impacte social i cívic2 de tot el que ha de crearse en la nova zona. Per les propies limitacions 
que aquest article imposa, només ens centrarem en el primer aspecte que a la vegada té un 
caracter més global, per desenvolupar els seguents aspectes en treballs posteriors. En aquest 
sentit, la primera part del tceball és una reflexió historica sobre la constmcció de I'estació de 
mercaderies de La Sagrera. És una reflexió que vol advertir al lector de que el que ara succeeix 
amb ('arribada de I'AVE a la ciutat té un reflex en el passat historie més proper. Reflexió que 
ens ha de recordar la complexitat i impacte del tema que trdctem. 

1.Per més Uifomaciá veutr: les darreres prescntacions de projectti a:D.A."2004,ELI escenaris del no" mil.lenni". 
Dins: Barcelona Meh6Dolis Mcditmrdnia. n.'' 44 novrmhre 199aeener 1999. en el catalee dc I'exoosició: Barcelona 

2. Sobre aquest aspecte cal tenir presetit I'rstudi endegat perla Universitiit d'Amsterdam sobre I 'hpactr de 
La instal.lació en difcrrnts kees urbanes d'Europa d'estacions de trens d'MtaVelocitat com elements regeneradon del 
teúit urbl.\ieure: VAN DEN BERG, L. I Po,., P Tbe European High Speed Train and Uráan development; Experiences in 
fourteen eumpean urban regions, Ashgate publishcrs Ltd. Surrey, 19W.Com a rcflorió respecte al canvi psicolb@c 
i social que aportar3 elTAV 6s molt valid, M I ~ A G R O , ~ .  M.'. Per anar de Barcelona a Mataró amb tren I'any 1850 es triga 
va una hora,mentre que aviviat, en el viatge a Madrid se n'hi invenvan només tres. Dins.Bpais, Rcvista del departa- 
ment de política territorial i d'obrespúbliqu~s. n." 3; mar<;-abril 1986. 



1. La rejlexid hist6n.c~~' l'estacid de mercaderies de La Sagrerd 

Des de la segona meitat del segle passat s'estava produint un creixement important del 
teixit industrial de Sant M-' de Provenpis. Aquesta població, Lúnítrofa amb Barcelona,va ser 
el Uoc d'estabiiment de bona part de les indústries que per diversos motius no poáien enca- 
biu-se a I'atapeida Ciutat Comtal. Entre aquests motius, cal assenyalar aquells que feien el terri- 
tori de Sant Martí escaient per a aquest establiment industrial: la necessitat d'espais amplis que 
tenien les noves fibriques, I'existencia d'aigües subalvies i d'altres canalitzades pel Rec Comtai, 
-skquia d'origen medieval- i la proximitat i bona comunicació amb el pon de Barcelona.Aquests 
motius van potenciar la localització industrial en aquest municipi. 

Aquest teixit fabril a inicis del segle actual suposava el 32,24% de la indústria situada a 
la ciutat. El 1933, el percentatge arribava al 77,66%. El pes d'aquest teixit a niveU de Catalunya 
arribava en aquel any al 30,76%, menue que la seva relació amb la resta de I'estat era del 26,37%." 
Amb aquest volum econbmic, les necessitats de transport de mercaderies van esdevenir de pri- 
mer dlordre,fet que va propiciar que la companyia ferroviaria que controlava les iínies que pas- 
saven perla zona dissenyés una actuació centrada en i'ampliació de I'estació ja existent,la del 
Clot, amb la construcció d'una altra, la de la Sagrera. 

La conshuccid de l'estació 

El ferrocarril va esdevenir un dels factors estructuradors del paisatge del municipi de 
Sant Marti de Proven~als i de les seves barriades des de que el 1854 es va obrir la rasa per fer 
passar les vics de la línia Barcelona-Granollers. 

El creixement industrial de Sant Martí i per extensió de Barcelona va fer necessari dotar 
al municipi d'una sortida de mercaderies per on transportar els productes, aquesta funciú durant 
moit de temps la va fer l'estació de Franga i més secund?riament, I'estació del Clot. Perb, a ini- 
cis de segle,la saturació d'aquestes era total. La companyia ferroviaria que tenia les concessions 
d'aquestes estacions, la Compañia del Ferrocarril de Madrid a Zaragoza y a Alicante (MZA), 
va determinar la necessitat de construir-ne una de nova, destinada al transport de mercaderies 
de petit volum i fer, així, una ampliació de la ja existent al Clot. 

D'aquesta manera,la instal4ació en terrenys de La Sagrera d'una estació de mercaderies 
pot explicar-se per diferents aspectes. d'una banda, per la proximitat a un nucii industrial,que, 
per tant, poda permetre la sortida i entrada de mercaderies de forma fluida; d'altra, per una 
qüestió tkcnica per part de la companyia propietaria, la qual s'expressava de la següent forma: 

'Xpartir de 1899 en que se realizó lafurión de la Compañía de Tarragona a Barcelona 
y Francia con la Madrid a Zaragoza y a Alicante, preocupose ésta de la necesidad, por todos 
sentida de dar  a su estación central en Barcelona las condiciones que exige el intenso trá- 
ftco que ya entonces se hacía en ella, con el aumento que lógicamente debía esperarsepara 
elporvenirDesde luego hubo que monocel; que dada la forma obligada de la estación, en 

3.Un trebali més ampii sobre PcstaciÓ i la seva reiació amb el territories pot veure a:Cw~u,M."Les estacions 
fermviaries i el desenvoiupament industriil i urba. El cas de Ia Sagrera (8arcelona)" Dins:NJornades d'rlrqueologia 
induslrial de Caralunya. Gimna. 1997 (en premsa). 

4. Dades extretes de:N~~h~,J.~'r~m~~~~,X.SanbtMartíde Pmvenp(s ,pul6  indusm'alde Barcelona (1847. 
I992), Barcelona,Ed.Columna, 1992. p. 281 i s. 



retroceso y su situación en el centro de la ciudad, rodeada de edifcaciones y de vías urba- 
nas degran importancia, no era posible pensar en ensancharla lo bastante para que que- 
daran en ella reunidos los servicios de grande y pequeña velocidad y que, desde el punto 
de vista de la realización de los trabajos, fueran estos ios que fueren, nopodría nuncapen- 
sarse en emprenderlos sin haber antes suprimido el segundo de los referidos servicios, único 
medio de disponer del espacio necesario para llevar a cabo la radical transformación que 
se impone, sin dejar de prestar simultáneamente el de viajeros ygran ~ e l o c i d a d . ~  

La qüestió tecnica deixava entreveure una maniobra de posicionament d'aquesta com- 
panyia a la ciutat de Barcelona en clara competencia amb I'altra empresa concessioniria dels 
ferrocarrils que passaven per la ciutat, la Compañía del Ferrocarril del Norte. Es tractdva d'un 
posicionament econbmic que aquesta empresa ja havia iniciat a I'última decada dels noranta 
del segle passat a tot el territori nacional i que responia a una estrategia de reducció dels c o i  
tos mitjans davant la possibilitat de tragar recorreguts més amplis, els quals li permetien esta- 
blir una economia a escala que, necesskriament, passava pel major control de la xarxa ferro- 
viaria ]a consuuida i la f ~ t u r a , ~  juntament,amb un procés d'absorció que la MZA havia realitzat 
sobre la Compañía de Tarrayona a Barcelona y Francia CBO. 

D'aquesta forma, la companyia ferrovikria havia dissenyat el 1899 un pla d'ampliació i 
de constrncció de les seves estacions a Barcelona, per tal de diversificar el moviment de mer- 
caderies i viatgers i descongestionar l'estació de Franga. Les principals accions d'aquest pla, 
titulat "de diverszpcación del tráfico ferroviario", van ser7: 

1. Pla de remodelació del tdnsit ferroviari al baixador del Passeig de Gracia, presentat 
el febrer de 1900, aprovat el novembre d'aquell any i posat en explotació el 1 de julio1 
de 1902. 

2. L'ampliació del baixador de Sant Bertrán, aprovat el desembre de 1902, malgrat que, 
només es va fer de forma parcial com a resultat d'un conveni entre la companyia i la 
Junta d' obres del port de Barcelona. 

3. Constrncció d'una nova estació en el Morrot, un projecte relacionat amb la desapa- 
rició del baixador de Sant Bertrán, primera estació de mercaderies de Barcelona. 
El 1903 es signava un conveni entre la Junta de obres del port i la MZA, aprovat final- 
ment,el 10 de julio1 de 1905 que va suposar el trasllat del baixador al Morrot. L'estació 
va entrar en funcionament el 1917 i es va convertir en la terminal ferroviaria del 
port. 

4. Construcció del baixador del Poblenou i &una estació de mercaderies al Bogatell.Un 
projecte conjunt presentat el setembre de 1900, aprovat I'octubre de I'any següent i 
posat en mama en el BogateU el 1905 i en el Poblenou,un any després.Ambdues esta- 
cions van oferir servei dirccte a dikrses fabriques de la zona, antic terme municipal 
de Sant Martí de Provengals, facilitant la seva connexió ferroviaria. 

5. Ampliació de I'estació de Sants, presentat el febrer de 1903, amb una ampliació pos  
tenor feta el novembre de 1904 que suposava la construcció d'un baixador a la Bordeta. 

5.AniuAdministrdtiu de Barcelona. Urbanlkació i reforma ErL>:Nuevu e s t d n  del Clot 

. . 
viaris". a:Barcelonu i elJérmcarri/, Barcclona,RENFE, 1994.pp. 141-173.i amb:Grm~~,R. I P&7~z,A.:"Dihlsi6 del patti- 
mON indusmial, Un oremple: itinerati per les esmcions ferrovihirs de Barcelona".A:Aigua, Tkniur i Treball. Il  jor- 
nades d'arqueologia indusmial a Catalunya AEIC, Igualada-Barcelona, 1992. 



Aquest Seria aprovat el gener de 1905. L'estació de Sants va ser ampliada el 1929 i, 
posteriorment,el 1935 pera no canviar d'aspecte fins el 1972. 

6. Construcció d'una nova estació a SantAndreu,projecte presentat el febrer de 1904, 
aprovat el juny següent i desenvolupat en un procés d'adquisició de terrenys i expro- 
piació que va durar en una primera fase fms el 1915. 

Per cuüninar el pla general, la companyia va voler fer I'ampliació de l'estació del Clot, 
pero, el 1907, YAjuntament de Barcelona creava una ponencia ambUla idea de estudiar de 
común acuerdo con las compañías ferroviarias, elproblema de la rectqzcación de los actua- 
les trazados de las vías férreas que cruzan el término municipal de la ciudad, para armo- 
nizarlos w n  el desarrollo de su ensanche"! 

Aquesta ponencia, formada per dos vocals de cadascuna de las Comisiones de Ensanche 
y de Reforma y obras delAyuntamiento, representants de les dues companyies ferroviiries, 
la del Norte i la MZA, i presidida per I'atcalde, es va reunir per primera vegada el 16 de desem- 
bre de 1907.Va continuar els seus trebalis fins que en la reunió del 18 de desembre de 191 1 va 
restar acceptades "unas bases generales para la reforma de trazados de las líneas férreas 
que n w a n  el término de Barcel~na".~ 

Aquestes bases, ratificades en una reunió de la ponencia celebrada el 20 d'agost de 191 2 ,  
tractavem de canalitzar les vies ferroviaries que afectaven la banda més oriental de 1'Eixample. 
Des de I'inici de les reunions s'havia sempre pensat en la necessitat d'eliminar I'estació del 
Clot." De fet, les bases novena i desena aprovades perla ponencia, esmetitaven: 

'Y" Construcción en el sitio denominado la Sagrera, en la línia de Barcelona a Francia 
de una espaciosa estación de mercancias que compensa. los efectos de la supresión nece- 
saria de este servicio a pequeña velocidad en el paseo de la Aduana, así como de la esta- 
ción establecida en el Clot que debe desaparecerpor completo. Esta estación se establecerá 
segzinproyecto de la misma que la Compania tiene presentado alAyuntamiento. 

104 Traslación a un punto próximo a dicha estación de los talleres existentes en el 
Clot cuya desaparición es también precisa': 

Així,el30 de mar$ de 1912,la MZApresentava un primer projecte denorninat "de modi- 
ficación y ampliación de víaspara la estación del Clot': D'aquesta forma, la companyia ferro- 
viaria no canviava la seva idea origina1,presentada des de que, el 1899, dissenyés el pla de diver- 
sificació, d'ampliar I'estació del Clot, i iniciava una progressiva adaptació a les pretensions 
mnnicipals de I'eliminació d'aqiiesta estació. 

Un any més tard,el30 de maig de 1913,la MZA presentava un segon projecte,aquest ja, 
amb una c l m  voluntat de construir una nova estació i que es desenvolupava "sobre la base de 
desarrollarlo apartir del cruce con la calle Valencia hacia SanAndrés afin de que no cons- 
tituyera en lo porvenir una dij3mltadpara la realizacirjn delplan de mejoras que persigue 
el &mo.Ayuntamiento de Barcelona"." 

8. Op. Cit. nota 5.  
9Ibídrm. nota 5. 
lO."quedaron aceptadas unas lineas generales de reforma,confirrnmdo la idea admitida desde el principio de 

supresión de la actual línea de Granollers,desde la curva de salida de la estación de Barcelona-2 (l'cstació del Nonl) 
hasta su cruce con la calleValencia y consiguientemente, de la actual estación del Clar comprendida en dicho trayec- 
to". Op. Cir nota 8. 

11. Op. Cit. nota 8. 



D'aquesta manera,la MZA i el consistori convergien les seves m e s  d'actuació. Per aquest 
últim, els dubitatius plans urbanístics de projecció de les infrastmctures viiries per a la ciutat 
de Barcelona, iniciats el 1907 i recolzats amb I'aprovació de les bases del tracat de les Iínies 
fesroviiries, el 191 1, trobaven una possible sortida real amb el nou projecte. 

Fou un pla de millores que no van poder deslligar del projecte de pla urbanístic de LLeó 
Jaussely,aprovat el 1907,pero,mai realitzat,encam que inspira una serie d'iniciatives en la línia 
d'aquell i d'altres contshries, favorables als interessos dels qui no estaven d'acord amb el pla de 
Jaussely - els propietaris urbans de l'Eixample i la Cambra de la propietat -amb una enorme 
influencia i pes a I'Ajuntament de la ciutat en aquests anys. Entre aquestes iniciatives contra- 
ries al pla Jaussely, que no deixaven de ser moditicacions parcials i puntuals del pla Cerda, hem 
de situar aquest anomenat 'plan de mejoras de la xarxa ferroviária de la ciutat i las bases 
generales para la reforma de trazados de las líneas férreas que cruzan el termino de 
Barcel~na". '~ 

La manca de recursos pressupostaris municipals, que en aquests anys són canalitzats 
envers la cseació de sol i d'habitatges a I'Eixample, i la dificil entesa amb les dues companyies 
fesroviiries va fer avostar els possibles plans de miilora de la xarxa de trens. En aquest línia d'ac- 
tuacions hem d'emmarcar les dificultats que MZA va tenir per poder construir la nova estació. 
Dificultats, plantejades per I'Ajuntament que exigia una serie de contraprestacions a canvi de 
ferse cirrec del tsaslkat de I'estació del Clot. En aquest sentit,la companyia ferroviaria MZA feia 
constar que el desembre de 1913 s'havia establert un conveni amb I'Ajuntament,pel qual aquest 
assumia totes les despeses del trasiíat expressantse en aquest termes:"Los trabajos y gastos 
necesarios que ocasionen las obras y servicios que se adicionen a los establecidos en las 
fechas de iniciación del convenio se satisfarán por la entidad que reclame la adición." 

L'entitat que reclamava l'adició esa el consistori barceloní.Aquest s'havia de fer carrec 
de les despeses ocasionades pel trasllat dels tallers del Clot a La Sagresa i, també, havia de pagar 
l'adquisició dels terrenys de l'estació del Clot un cop desallotjada aquesta. 

En aquest punt va existir el conflicte que va fer que, entre els mesos d'abril i maig de 
1914, I'Ajuntament i la companyia ferroviaria presentessin informes al Govern civil, organisme 
que actuara de mitjancer en el litigi. 

El detaüat informe,presentat per la companyia MZA,ens permet documentar que el con- 
sistori barceloní havia fet la presentació pública del projecte i havia donat resposta a les diver- 
ses al4egacions plantejades al projecte. 

Aixo no obstant, malgrat que I'Ajuntament va donar la seva aprovació al projecte i "de 
que tampoco existe inconveniente por parte de la propia corporación en que se incluyan 
en elplano oficial de Ensanche las modificaciones del mismo que talprqyecto implica'; 
exigí, a manera de bescanvi, per a la seva total aprovació, la supressió de I'estació del Clot i la 
de les Iínies fesroviiries afectades. La lluita establesta entre I'Ajuntament i la Companyia no pas- 
sava de ser un estira i arronsa entre els dos per una qüestió economica.D'una banda,la Cornpanyia 
entenia que la supressió devia pagar-la el consistori, ja que, no era volguda per eils, a causa de 
que havien estat for~ats a acceptar I'emplaqament de la nova ampliació fora de terrenys afec- 
tats per I'Eixample i perque havia estat canalitzada pels interessos per al sol urba, els quals 
impedien una ampliació de I'estació del Clot. L'Ajuntament, endeutat pressupostiriament, pre- 

12. DETORRES C~~~u.,M.ElpLanjamenf urbh i la d i d e  1917a Barcelona UPC,Barcelona. 1987.p. 130 i s. 



tenia estalviarse despeses inoportunes i, de pas, pressuposava que la Companyia que perse- 
guia un afany de lucre clar havia de pagar-la. 

Aquesta complexa situació que feia probable la paralització del projecte es va resoldre 
arrel d'una de les al4egacions presentades. 

Les al.legaeions només van ser dues, malgrat l'extensió de l'area afectada. Una d'eiles 
estava signada per un propietari direete dels terrenys per on s'havia de construir la finca. Fou 
ser recusada per haver estat presentada fora de termini. La segona, la signava el president de 
I'Asociación de propietarios de Fomento de la derecha del Ensanche de Barcelona, Joaquin 
Rivera Ci~adreny.'~ 

Aquesta al.legació, que incidia directament en la planiftcació urbanística de I'entorn de 
la futura estació, en un primer moment, sembia ser el detonant definitiu per a la paralisi del 
projecte. Pero, les possibles solncions presentades i, sobretot, els interessos que I'Ajuntament 
tenia dipositats en la creació de nous espais susceptibles de ser sol urbi i, per tant, de ser com- 
prats i posteriorment urbanitzats i habitats van fer que es desbloqueig la situació. 

L'Ajuntament que,com hem vist,marc una serie de condicions per a L'aprovació del pro- 
jecte,-l'eiiminació de I'estació del Clot-, també,les establi pel que fa a la urbanització deis acces- 
sos i a l'entorn de I'estació. D'una banda,el projecte de I'estació contemplava dues vles decir- 
cumval.lació: una inferior -la futura ronda de Sant Martí.. i una superior -en part, l'actual carrer 
baixada de la Sagrera i la carretera de Ribes, actual carrer de la Sagrera. El consistori va entrar 
en discussió amb la Companyia per la futura amplada d'aquests carrers i, sobretot, per la ins- 
tal.lació dels seus sistemes de clavegueram i els de l'estació, ja que l'Ajuntament voiia que tot 
fos pagat per la Companyia. D'aquesta manera, dotava a la zona els serveis necessaris per a la 
seva futura urbanització. 

L'argument de la Companyia anava en la Lúiia de no fer-se carrec d'aquestes despeses, 
perque la zona es trobava ubicada en una area, només, afectada per la planificació de 1'Eiample 
i que no estava habitada ni urbanit2ada.A més a més, altres zones properes a la futura estació 
es trobaven en les mateixes condicions. 

Igualment, l'al.legació que a dalt esmentaven - la presentada per I'associació de propie- 
taris de la dreta de 1'EVrample- tractava d'aprofitar-se de I'avinentesa de la constmceió de l'es- 
tació per urbanitzar el sector. i s'expressava en el següents termes: 

'Xdemás sepretende que contraiga esta obligación de construir a sus costas lospasos 
de las calles del Ensanche que crucen la linea dentro delpedmetro de la estación, a medi- 
da que se vayan abriendo a l  público las referidas calles en los irayectos afectados por la 
pmpia estación." 

La Companyia respon a la proposta qualificant-la de "imposible'; puix que transforma- 
va l'estació de mercaderies en una estació soterrinia, ja que I'amplada de la platja de vies dis  
senyada feia impossible la consuucció d'aquests passos. La Compariyia va respondre a PAjuntarnent, 
contestant a l'al4egació acceptada per aquest mateix, de la següent manera: 

"Sin duda alguna elAyuntamiento no ha formado juicio exacto de la condición que 
pretende imponel; ni de lo injustzpcado de la misma, dado elpunto extremo del Ensanche 

13.Joaqam Rivera C~iadrrny (18591919),Mesm d'obrrsvincuiat pmfessionaimwit a I'Ajunmentde Sant M& 
de Provenqds pel que realiuit diverses obres.va participar a les obres de i'Fxposici6 de 1888AssoG els c k c s  de presi- 
dent de la Junta de propiermh de la DKta de I'Eu<ample i de la junta de pmpietstis dd Rrc Comtai i va ser el dele@ de 
i'assemblea catdanism de les Bases de Manresa,on rrprrientava n Sant Mad de Pmvcnqds. 



de que se trata, cuyas necesidades de comunicación se sirven hoy con dos rudimentarios 
caminos vecinales y las que en un porvenir más o menos remoto puedan crearse han de 
serlo bajo la influencia de la propia estación de cuyo establecimiento se trata y por consi- 
gulente nacerán influidas por su presencia y adaptándose al  medio, sin suscitargraves difi- 
cultades para futuras comunicaciones, con tanta mayor razón cuando que seguramente 
habrán de converger éstas casi en absoluto hacia la estación misma sin hacerse sentir la 
necesidad de cruzarla." 

D'igual manera, la Companyia tocava el voraviu a la serie d'incongmencies municipals. 
Així, argumentuva que si la instal.lació de l'estdció suposava la realització d'una serie de modi- 
ficacions al pla general de l'Eiample,modificdcions que YAjuntament acceptava i de fet,apro- 
vava com idonies en la presentació del seu expedient al Govern Civil, la proposta que la 
Companyia llavors feia, de prolougació de la trama de carrers planificats, deixava sense sentit 
aquelles possibles modiftcacions ja que les feia del tot innecessaries. 

Finalment, la Companyia va fer un plec de respostes a les condicions que I'Ajuntameut 
exposi en el seu informe, respostes que defineixeu el seu projecte. Malgrat l'aparent distan- 
ciament del consistori i la Companyia, aquestes van ser acceptades i van conformar fa trama 
actual dels carrers de la zona.Aquestes condicions eren: 

1. La Companyia estimava que els dos passos direcció nord-sud eren suficients. Eren pan 
dels actuals carrers Espronceda i Pont delTreball. 

2. Suprimia qualsevol altre pas direcció sud-nord per creure que eren innecessaris. 
3. S'eximia de qualsevol despesa derivada de les possibles modíficacions del plano1 de 

I'Eúrample, ja que argumentava que l'aprovació d'aquest fou anterior a la constriic- 
ció de la Iínia ferroviaria. 

4. Limitava el compromís de la Companyia,pel que era al manteniment dels passos i de 
les altres obres d'urbanització ( enllumenat i clavegueram ) a la zona de I'entorn de 
l'estdció. 

5. Condicionava la construcció d'un baixador als terrenys de l'estació del Ciot que havia 
de ser destruida a la compra per part del Consistori del terrenys desnonats de i'an- 
terior estació. 

6. Es negava a construir més pdssos que superessin l'estació per la platja de vies pro- 
jectada. 

7. La companyia pagava la part deis camins que fms aleshores creuaven la zona i els man- 
tenia en servei fins que tingui acabats els passos superiors. 

El projecte va ser aprovat el 18 de novembre de 1915 per una Reial Ordre. La trama nrba- 
na ha restat com ha arribat als nostres dies,demostrant que I'actitud de I'Ajuntameut responia 
a w d  serie d'interessos. Entre el moment del litigi i i'aprovació hi havia un canvi de direcció 
política municipal,molt evident en ets aspectes urbanístics que afectaven a la ciutat,i,molt pro- 
bablement, també, a la manca de capacitat economica per assumir la magnitud del projecte 
com demostra el Ilanguíssim procés de construcció que va finalitzar el 1922. 

Aquesta trama va restar conformada en la construcció d'un carrer a partir la carreterd 
de Ribes cap a l'estació (actual carrer baixada de I'estació), un pas superior pel carrer Puigcerda, 
un pas a nivell a l'algada del carrervalencia, un pas superior o Ronda, amb 30 metres d'ampla- 
da que aniria des del carrer Espronceda Rns a la Riera d' Horta (I'actual Ronda de Sant Martí), 
i una altra via que connectaria el nucli de Sant Martí amb la carretera de Ribes i la Carretera de 
la Sagrera a Horta (camí que, durdnt molt de temps,va ser un terrapte que traspassava les vies 
i obria un túnel que passava per sota el murs de contenció de l'estació cap el nucli de Sant 



Martí).Aquesta solució, momentania pel que sembla, no va queda enilestida fms el setembre 
de 1921 quau es va presentar el projecte de fer un viaducte, que actualment és el Pont del 
Treball. No va ser fms el novembre de 1929 que s'efectui I&modificació de les Iínies d'aquest 
viaducte i dels carrers adjacents, quan podem constatar la seva instal4ació definitiva. 

Les obres 

Aitrament,per poder iniciar les obres de l'estació es van haver d'expropiar una serie de 
30 finques,amb un expedient que fou aprovat el 22 de febrer de 1916.Algunes d'aquestes per- 
tanyien a importants f . d e s  de l'aristocricia harcelonina que,a més a més,eren també els pro- 
pietaris d'aquelles terres subjectes al regatge del Rec Comtal, sequia afectada directament per 
la constmcció de I'estació. Entre els afectats destaquen: Maria Josefa de Rocabruna, baronessa 
d'Albi, Mariano de Montoliu i Rocabruna, baró d'Aibí, el marqués de Castellvell, Joaquim de 
Carcer i d'Amat, Francesc Sert i Badia, Comte de Sert i la marquesa de Monistro1,Maria Pilar de 
Sentmenat i Patiño. entre d'altres.També indústries, com la Fabra i Coats i la fabrica de catifes 
deis Germans Sert, es van veure afectades. 

Posteriorment, FrancescVidal, el sots-president de la Junta de regants del Rec Comtal 
efectua unes reclamacions,el setembre de 1917, perque la Companyia fes les obres necessi- 
ries per desviar el curs de la sequia i assegurés el cabal de les fibles del Rec afectades. La 
Companyia va assumir els costos de la constmcció d'un distribuidor d'aigües i una serie de 
sifons, els quals superaven la platja de vies i permetien que les fibles contiuuessin despatxaut 
aigua al camps de cultiu.Aiguns daqusst encara són visibles en els terrenys a tocar la via i tes- 
timonien 1'excel.lent treball que els enginyers de la companyia realitzareu. Fmalment, les obres 
de l'estació s'encarregaren a la emprssa constructora de Josep Miarnau Navás, que ja havia 
participat en altres de la resta del I'Estat. Les obres s'iniciaren el 1918, acabant-se tot el con- 
junt de més de 200.000 metres quadrats, 17'5 quilometres de vies,les oficiues i els babitatges, 
el 1922. 

2. L'estat de la qüestid: el Pla Sant Andreu-La Sagrera 

Diversitat de projectes 

Cestació de mercaderies que la companyia ferrovikia Madrid Zaragoza Alicante (MZA) 
inaugura e1 1922 va néixer sense dinamisme.Primer, la crisi economica que va afectar a la empre- 
sa propietaria, despres, la guerra, més tard, la manca d'una gestió coberent i definida per pan 
de RENFE que va modificar la seva funcionalitat al llarg de més de quannta anys d'administra- 
ció, i, per Úitim, la cada cop més creixent competencia del transport per carretera, van fer de 
I'estació una infrastmctura obsoleta i escassament flexible als requeriments del mercat.Amb 
la renovació de la política ferroviaria d'inicis dels vuitanta es va comengar a analitzar altres pos- 
sibles funcious i viabiiitats de l'estació.Des d'aquesta perspectiva,el setembre de 1983,el Consell 
Municipal del Districte de Sant Andreu encarregava, als arquitectes Xavier Basiana, Enric Batlie 
i Joan Roig, un estudi de vialitat i estructuració de la zona més propera a I'estació, que com- 
prenia gairebé la totalitat de I'extensió del barri de La Sagrera. Era una zona, Ilavors, extraor- 
dinariament desarticulada, amb un focus de barraquisme a extingir com La Perona i amb una 



progressiva "desertització" del teixit que i'havia configurat des de la segona meitat del segle 
passat: I'industrial. Era, en definitiva, allo que hom havia batejat com "terrain vague". 

Aquest estudi preveia la construcció d'una estació, sense especificar les seves caracte- 
rístiques, que ceutralitzés el transport ferroviari d'aquesta banda de la ciutat com a contrapks 
a i'estació de Smts.Ara bé,aqueU estudi destacava, amb molta més importancia, la plmificació 
de zones verdes i equipaments a I'area. La política municipal d'aquell moment prioritzava les 
zones verdes com a espais estructuradors; així es crearen el parc de la Pegaso, signat per BatUe 
i Roig, la plasa General Moragues, la dels Jardins d' Elx i el parc de Sant Marti. 

Aquest primer estudi va permetre veure que el sector Sant AndreuILa Sagrera podia tenir 
un nou paper de centralitat en la Barcelona del futur. Els estudis de planejament de I'Ajuntament, 
dirigits per Joan Busquets, li van adjudicar aquesta etiqueta, el 1987.14 

La concessió dels Jocs Ol ípies  i i'embranzida que aquests van suposar van donar a la 
zona unes noves perspectives de futur com a una irea de nova centralitat ben defurida; la con* 
trucció de les rondes així ho feia preveure. La cada cop més creixent idea d'integració euro- 
pea i la bonanp economica que en aqueiis anys planava per Barcelona van crear un estat d'op- 
timisme i de creixement urba sense precedents a la histbria de la ciutat. 

Motivat per aquests aspectes, convensut de les potenciaiitats de la zona i sobretot per 
la seva vinculació amb el territori, l'arquitecte Xavier Basiana va iniciar la recerca d'un possi- 
ble inversor a la zona. La majoria d'empreses constructores, potencials inversors, estaven ple- 
uament abocades en el pastís olímpic.Va ser a través de la coneixenca personal amh Miquel 
Ruano,I5 company de promoció, quan va trobar algú interessat en el futur de la zona. En aquells 
anys Ruano trebdava per a i'estudi nord-america &arquitectura i enginyeria, amb seu a Chicago, 
Skidmore, Owings G Merrill. Per la seva nacionalitat, havia estat encarregat de la gestió del 
projecte que aquesta firma americana estava fent a Barcelona, i'I-IotelArts (projectat per Bruce 
Graham, autor de IaTorre Sears i membre de I'e~tudi).'~A partir d'aquest trebaü, Ruano havia 
conegut a WareTravelstead arnb el que va assolir una excel.lent relació que temps més tard es 
materiaiitzaria amb el seva incorporació a The Travelstead Croup. 

El desenvoluparnent de la idea de Basiana d'un projecte per renovar I'eutorn de I'anti- 
ga estació de la Sagrera i el propi barri es va veure propiciat per la conjunció dels interessos 
inversors de Graham Ware Traveistead"Gooch"a Barcelona. Una prova del seu interks és que 
el1 mateix va demanar a I'Alcalde la possibiütat d'intervenir en altres projectes d'abast ciutada." 
El 1989, GoochTravelstead estava involucrat en i'operació de i'hotel Arts de la Vila Olímpica, 
on comptava com a soci amb la firma japonesa de grans magatzems Sogo Company L2d. 
Travelstead va veure, en Barcelona i el seu renovat procés urbanístic, un Uoc adient per repe- 
tir &o que ja havia fet a Londres, amb la creació de i'hrea financera a la riba delTamesis, Canary 
WharjLa firma Travelstead volia realitzar noves inversions a Europa. Comptava amb el capital 

14. Buspu~m,J..8irees de Nova mnlralifat, Barceiona,Ajuntament de Barcelona, 1987. 
15.Miouei Rwano és arauitecte oer I'ETSA Barcelona.Master of Science in Architectud Studies (Massachusrtts . 

Institutc ofTechnology> i Master of Dcsign Studies (Wdunrd University). Ha trehaUat per diverses firmes de consul- 
ioria en Es~anya  i Estats UNts e n m  aquestes Skidmore, Owings & Merrytl i Traveistcñd Group. S'ha rspeciaiitzat en . . 
ecologia urbasna i a nivel1 profession'ai dissrnya i gestiona projectes a gran escala. 

16. Pei més informació veure: GnU~ir,, S. 1 SuhREZ, M. "Hotel Ans, Barcelona, Una trcnoiogia de iujo"A Arte y 
cemento, n." 4,12-41991. 

17. Més informació a: MAUR~ L. UniA, LL. La gota malaiu. Una biografia de Pasyual Mrrragall, Barcelona, Ed. 
62. 1998,pig. 102 i s. 



suficient per iniciar un estudi previ,en quaisevol zona susceptible,d'un projecte de gran tamany. 
Ruano, coneixedor de la idea de Basiana, va preparar una entrevista amb Traueistead. Aquest, 
convensut pels dos arquitectes, va decidir, com a un primer pas, finangar el projecte Sagrera 
Station Aquest projecte, signat pels arquitectes Mane1 Arenas,Xavier Basiana i Pere Gil, sota la 
direcció de Miguel Ruano, va ser presentat el 1991 .'" En el1 es proposava la creació d'un gran 
complex residencial articulat al voltant de L'estació del tren d'alta velocitat. En aqueils anys s'es 
peculava la seva arribada a la ciutatl$ i la seva ubicació en aquesta zona, a rnés d'altres equipa- 
ments, en especiai una gran zona verds.Aquest estudi va detectar la conveniencia d'ampliar la 
zona d'actuació, entre la plaga de les Glories i el nus de IaTrinitat, i va plantejar un projecte glo- 
bal capas de resoldre el probiemes dels barris aillats i d'establir una comunitat amb un equili- 
bri dels usos residencial, terciari i industrial.Aquest estudi era Pacte de naixement del que ha 
estat anomenat Pla SantAndreu-Sagrera. 'Rdmbé va ser la presentació, en societat, d'una de les 
formes visuals de la Barcelona del futur, la traga d'un peix d'aqucst desenvolupament urbanís- 
tic, allo que els mateixos arquitectes batejaren com ictimorfia. La conveniencia d'ampliar la 
zona d'estudi no era tant fmit d'una projecció urbanística sinó de l'actitud de moltes de les 
grans empreses ubicades a la zona, com Bayel; Fabra i Coats, Gec Altsbom i Mercedes Benz 
que iniciaren estudis peral trasUat de les seves factories i la reurbanització d'aquests terrenys. 

Igualment,les potenciaiitats del projecte van fer veure As arquitectes i al promotor que, 
per tal de trobar els inversors adequats,calia redactar i'estudi més ampli i per al conjunt de I ' i -  
rea proposada en Sagrera Station. Tanmateix, aquest havia de tenir la signatura d'un arquitec- 
te de prestigi. 

En aquells anys, Barcelona comptava amb la presencia de diversos professionais de p re i  
tigi internacional. Les mateixes relacions de Ruano i de Basiana els van posar sobre la pista 
d'Arata Isozaki i de Norman Foster. El primer va ser desestimat, tant per la seva obra anterior 
com perla seva total dedicació al Palau Sant Jordi. El segon, Norman Foster, realitzava, després 
de guanyar un concurs internacional presentat per I'Ajuntament de Barcelona, la construcció 
d'una torre de telecomunicacions a la sena de Collserola.Tenia una trajectoria d'obres molt 
adient al  projecre sol.licitat a la Sagreca i comptava amb el beneplacit de Paveistead i de I'Ncaide 
de la ciutat, a més a més, tenia el prestigi internacional necessari per no només dur endavant 
I'estudi sinó, el més important, captar els possibles inversors que tant necessitavaTravelstead. 

El maig de 1990, Ruano i Traueistead viatjaren a Londres on s'entrevistaren amb Foster 
que va veure amb molr d'interes la idea. Un cop aquest es va comprometre a desenvolupar la 
proposta, el seu equip, en el qual es van incloure els redactors de Sagrera Station, va iniciar, 
el 1991, un procés d'estudi de tova I'irea. La magnitud i complexitat del mateix van aconseiiar 
la creació d'un equip multidisciplinar en camps com la planüicació urbanística, I'enginyeria 
civil, la de ferrocarrils, les infrastructures de serveis i el paisatgisme. Diverses empreses de pres- 
tigi internacional van participar com Ove Arup d'enginyeria, els paisatgistes nord-americans 
Hanna i Olin, CMS Collaborative en els estudis d'enginyeria fluvial i la Universitat de Londres 

18.Perfer un seguiment d'aquest piojectc,vcllre:~Ni\S,M.,B~~>\~~,X..G~~%,M.,RwO,M.BarCeloM Transfeer 
19841994 SantAndmu-La S a p a  Planzficadd Urbana, Barcelona,X. Basiana -Actac. 1995.TmM veilre: THET8AWimuo 
Gnoui~/Fos~u<Ass~~r~ms. Sqrera Statfon (Uarcelonai, Progress Dacumenc, 1991 

19. Fruit d'aaoesra es~ec%ilaciÓ, en aauells anvs. 1990-91 es edlitzaren dos taUers a l'escola d'amuitectura, el 





desenvolupament del projecte municipal anterior"ViaVer&a"."' Aquest,nascut des del gabinet 
d'estudis urbanístics de I'Ajuntament de Barcelona i signat pels arquitectes José A.Tajadura, 
Merce Berengué iAlbert Costa, mantenia la idea de parc,pero,no únic sinó diversificat en diver- 
sos espais verds al Uarg de I'area; un parc que pretenia ser I'eix connector dels diversos barris 
de la zona. El setembre de 1994,la modificació del Pla general metropoliti en el sector de Sant 
Andreu-Sagrera, concretava els principis proposats a "I'Avan$".A més a més, incrementava el 
sol necessari pera la construcció d'habitatges, que era una de les demandes més sol.licitades 
en els debats públics,entre associacions de veins,Ajuntament i t&cnics,que es van dur a terme, 
entre I'abril i el maig de 1993, en una serie de jornades infomatives,promogudes per I'Associació 
deVeins de la Sagrera, en aquells anys presidida per Xavier Basiana. Com a mínim, aquestes jor- 
nades serviren perdonar a coneixer el futur de la zona als seus ve'ks i, també, per crear expec- 
tatives pera la millora i la dotació de certs eq~ipaments.'~ 

Aquest projecte, que, tot i els canvis, és el que encara esta vigent, pretén els següents 
obje~tius:'~ 

1. El parc Linial. Suposa la conversió de 28 ha. d'ús ferroviari en zona verda que perme- 
ten la creació d'un pare de 5 quilometres de Uargada, una extensió de 51 ha. i una 
amplada que oscil.la entre els 120 i els 350 metres. El parc esti cridat a convertir-se 
en I'eix eStnictUI'ad0r dels barris que estan al seu voltant. 

2. Els eixos viaris. Es proposa un doble eix viari que aniria paral.lel a les dues vores del 
parc i que unirien el nus de IaTrinitat amb I'eixample amh la connexió dels carrers 
Mallorca iValencia.Aquest aspecte ha estat modiftcat a posteriori a requeriment de la 
Comissió d'urbanisme de Barcelona. Igualment, es dissenya cinc vies travesseres del 
parc que unirien els barris perif6rics.Aquestes serien: unió del carrer Palomar amb 
Potosí,Riera de santhdreu amb SantAdrii,Cantabria amb Garciiaso, Prim amb Onze 
de Setembre, que és I'única efectuada fins al moment, juny de 1995, i una cinquena a 
definir en I'irea de Sant Andreu. 

24. Per més informació de$ projectesViaVerda i Parc Lineal consultar: Op. Cit nota 18. 
25. Més informació sobre les jornades infomatives es pot tiohar a: VaIoraciÓfornades informativa Fumr 

planejamenr de la Sagrera/SantAndreu, Barcelona, 1993,ln&dit. 
2 6 . b  informació més en detall es oot mbar a:D.A.Barcelow, La s m n a  iransfomaci6. Barcelona.Aiuntament 

reneral rnermt'olitd. ~iunmrnent de Barcelona. Novembre de 1993. Sobre I'estació delTAV a La ~ a e r r i  i la ilifrastruc- " ~~~ - 
lura ferroviaria es poi consultar: BARCELONA REGIONAL, Informe sobre el dirnensionat de les inírastnictiurs fcrroviaries 
de I'rstació de La Sa~rera.Barcelona. desembic de 1995,ln&dir i t a m b é : B ~ n c e ~ o ~ ~  REGioNaL.fnfrO~~~~rUia5 i sistemes 
generals mehopolitanr Propostesper a una vepexi6. Barcclona,gener de 1996. 

Amb cardcter rnés generalista es pot consultar: D.A."b xarna fermviaria: CncaUt urba i impactc territorial" 
MonopraNesPaners. rwi6 mcmDoIirana de Barcelona.lnstitut d'esfudis mc1roliolitans.n.' 16,febrer 1994. i GIMfNez .. , 
CA<'I>I\IU, H I Vltlnl h~<i<, i .  F I.>r n l<>s r~tii.iIi.\ Jcl Iranrporlr cii 1.1 rcpl<iri ~ii~irupvltr~n;t dc H.ar<cliin, 1.4 .<iitrxi<ji, 

con ir rc<l fcrrovi:irii ciir.,p< .S' \ < ~ v b i  tí 1 liviiri . l'.\ i< o<>rJ~  ) l inr<r l<~nu. l f i , r~ Irc~, l  Ik'rurn.ll<. rd>l,ilnu <<.»t/,a- 
rado. Ban-elona. 1998. MPV. P1ia.A. "Amb la nova xarxa ferrwiiria d'alia velocitat. Esoanva SilDeraA la seva situació 

ment depoliNca t e~ i for ia [  i d'obmpúbliques 1989, n x 6 . P .  29.33. L ~ P &  PITA,A. 12 iinil Barcelona-frontera france- 
sa contribució a la xma europea d'alta velocitat. Espais, Revista del deparramenl depolflicn rem'tonal i dhbres 
públiques. 1991, n o  27. i HLisRTAS nrA~oRii,J. 1 SANTIAW P W ,  L. '"La línea de alia velocidad Madrid.Barceiona-frontera 
en el marco del PDI". Vins Revista de obraspúblicas. 1994, n." 3.333 p. 83B9. 



3. Nova estació ferroviaria nord. Nascuda com a centre de gran intermodalitat i d'inter- 
canvi, amb diferents modes de transport, tren, autobús, come, metro i diferents pos- 
sibilitats per al seu ús.Aixo fa& que I'estació sigui també centre d'intercanvi de viat- 
gers. 

4. &ea de nova centralitat. Es canalitzaren molts dels anomenat fluxos urbans a través 
de la nova irea i envers aquesta, a través de la connexió amb el primer cinturó, amb 
la connexió amb el carrer Garcilaso i el carrer Olesa, i amb les dues vies paral-leles 
al parc.Aquest fet i la situació de I'estació permetra la creació d'una gran zona d'ofi- 
cines, comercial i d'aUb que, tecnicament, es qualifrca de terciari. 

5. Continuitat dels barris. 
6. Nova Indústria. En la zona tradicionalment industrial del Bon Pastor s'instal'laria una 

nova indústria anomenada eufemísticarnent: Indústria Urbana. Seria tot aUo que amb 
caricter industrial, de serveis i de complement necessita de la nova ceutrhtat amb 
la que es dotara a la zona. En aquest sentit,Barcelona Regional ja ha elaborat un estu- 
di per a la zona del Bon Pastor." 

7. Equilibri d'intensitats. El projecte distribueix uniformement les possibiiitats d'edifi- 
cació de la nova area tot respectant les tipofogies edifrcatories existents. 

El tractament del projecte segons els tecnics municipals no podia ser global, donat les 
diferencies evidents entre les diverses zones del Pla Sant Andreu-La Sagrera.Així es van definir, 
per les seves característiques uniformes, 10 sectors. En base aquests es dissenyaran les actua- 
cions concretes, de les quals molts, hores d'ara, ja han comensat. 

En el moment de I'aprovació municipal del pla,setembre de 1994,moltes coses sembla- 
ven ben encaminades. El Ministeri &Obres Públiques iTransports i Medi Ambient (MOPTMA) i 
de RENFE decideken endegar la programació dels trebalis pera I'arribada delTAV a Barcelona, 
sobre la base de I'acord Hispano-Francés signat el 19 de novembre de 1993 aToledo,pel Uavors 
rninistre d'obres púbüques,Josep Borreli, i el de transport frances, Bernard Bosson." L'elecció 
del model d'estació a dos nivelis, aspecte aquest defmit per primera vegada per RENFE el gener 
de 1993, la definició del projecte de la comera-taller per a metro i autobusos, a I'an0menat"trian- 
@e ferroviari", i l'actimd dels propietaris de les zones annexes al pla, que es mostraven enor- 
mement actius per a la reordenació dels seus béns. 

Tres anys de retard; confaic6e de compet&cies 

1 va ser, un d'aquests propietaris, Gec Alsthom i els seus terrenys, a l'antiga Maquinista, 
els que van provocar una Uuita aferrissada entre els organs competents en materia urbanística 
i,a major escala,la Uuita política dels dos partits amb poder a Catalimya i Barcelona, Convergencia 
i Unió i el Partit dels Socialistes de Catalunya.Va provocar, també, el posicionament de dos 
models d'entendre el territori i el seu desenvolupament, el de la Generalitat i el de I'Ajuntament 
de Barcelona. 

bie de 1993. Prsviament el 19 de novcmbre de 1992, a la cumbre francnespany&a dSNbi s'h&a signar un profocol 
entre els ministres de transpons &Espanya i Fran<;a,Josrp Borreil i Jean Louis Bianco per accedir al pas drlTAV per 
Perpinya i la srva arribada a la frontera francesa. 
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GecAlstbom havia presentat el julio1 de 1992 una proposta d'urbanització del sector de 
la seva propietat, els terrenys de L a  Maquinista Terrestre i Madtima. L'estudi va ser encarre- 
gat a I'equip d'arquitectura L35, especialitzats en el disseny de complexos comercials. La firma 
angla-francesa pretenia extreure les maximes plusvalues dels seus terrenys per tal de poder 
fmancar la construcció d'una nova factoria a Santa Perpetua de la Mogoda, en uns terrenys com- 
prats a I'INCASOL (institut Catala del So1).Aquesta,ddvdnt el silenci de I'Ajuntament al reque- 
riment d'aprovació del pla parcial presentat, va sol.iicitar la subrogació de la seva aprovació a 
I'organisme competent superior, la Comissió d'Urbanisme de Barcelona (CUB), sota el control 
de la Generaiitat de Catalunya. L'Ajuntament va excusar la seva no aprovació a que el projecte 
havia adqtiirit un mctament giobal.Tanmateix,el desembre de 1992 rebutjava el pla de Alsthom. 
El gener de 1993, s'acceptava la subrogació i es deixava el pla en suspens, ja que la CUB recla- 
mava una serie de modificacions al pla. El 16 desembre de 1993, el llavors conseiier de poüti- 
ca temtorial Josep Mana CulleU proposava la firma d'un conveni entre la Generalitat i I'Ajuntament 
per desbloquejar el projecte del Pla SantAndreu-La Sagrera, paralitzat des de feia un any. 
Aqnesta postura era una maniobra per suavitzar I'aprovació que la CUB va fer del pla de la 
Maquinista, el 22 de desembre. La guerra pel control urbanístic de I'operació s'havia iniciat. El 
pla aprovat presentava una superficie comercial de 200.000 metres quadrats. Era una extensió 
massa elevada segons els responsables de I'Ajuntament, que pretenien dotar a la zona de més 
habitatges i com a sol industrial. El més imponant és que aquesta aprovació va ser vista com a 
un atac a I'autonornia municipal. La resposta no es va fer esperar. Es van suspendre les UicCn- 
cies edificatories,per bé que es va assumir I'arbitratge de i'anomenada Comissió d'Equipaments 
Comercials de la Conselieria de Comerq, organ que, finalment, havia de decidir la concessió i 
obertura de I'esmentat centre comercial a la zona. 

Mentrestant, el 29 d'abril de 1994, el ple municipal aprovava el pia inicial del projecte 
SantAndreu-La Sagrera i, el setembre següent, amb les pertinents al4egacions,era aprovat de 
forma definitiva. El següent pas e n  tenir I'aprovació per part de la CUB.Aquesta no va tractar 
el tema per determinar la seva aprovació fins el 13 de desembre de 1995, catorze mesos més 
tard. En aquella reunió, es va parar el deseuvolupament del pla Sant Andreu-La Sagrera i es va 
exigir una serie de modificacions al projecte municipal que anaven des de rebaixar el número 
d'habitatges a construir, el fe; una nova estació de la Iínia 5 del metro i no desafectar el terrenys 
de Mercedes Benz i de les Casernes de Torras i Bages; irbnicament, es rebakava la superficie 
comercial total del pla. 

El gener de 1996, el primer tinent d'alcalde Joan Clos i el conseller de política territo- 
riatArtur Mas,pactaven una primera aproximació per I'aprovació del pla. Mentrestant,en el joc 
previsible de competencies, la Generaiitat, des de marq de 1995, reclamava a Madrid la seva 
definició sobre el uacat de la ünia de Barcelona a la frontera francesa arran d'unes declaracions 
del primer ministre frances Raymond BaUadur. 

La crisi economica, els continuats casos de corrupció del govern socialista i I'ofensiva 
del partir popular feien que la definició fos del tot impossible.Ara bé, la Generalitat va reacti- 
var els estudis sobre el tracat abans esmentat, que ja havia efectuat el 1989, i va preparar una 
nova planificació, on el Valles bavia de ser la pela clau. Cal recordar que el 22 febrer de 1995 
s'havia pres la primera definició de situar I'estació delTAV a la Sagrera per part de la CUB. En 
aquella mateixa reunió, també es va pensar en una estdció alVall+s i un altra a t'aeroport. El 20 
de gener de 1996 es feia el sorprenent anunci de que el MOF'TMA defensava la proposta de la 
Generaiitat del construir una estació delTAV en una reserva de terreny a Sant Cugat que havia 
de significar I'ampliació del PlaTecnologic delvalles. Igualment, l'abril de 1995, es firmava un 



conveni per a la creació d'una empresa que gestionaria el tracat del TAV on estava present 
RENFE, SNCF francesa i Ferrocarrils de la Generalitat.Tots aquests arguments permetien que la 
Generalitat tingnés un major control de les competencies que tenia adjudicades en materia de 
política territorial ¡,el que és més important,com a soci del govern socialista necessitat del seu 
recolzament, podia exigir contraprestacions amb millors garanties. En aquest escenari sembla- 
va logic aprovar el pla Sant Andreu-Sagrera, cosa que va succeir 1'1 de febrer de 1996, pero, 
sense definir I'estació del TA\! la peca clau i més cara de tot el pla. La Generaiitat sabia positi- 
vament que es preparava un canvi poiític a nivel1 estatal i que la definició de I'estació no depe- 
nia tan sols del Departament de PolíticaTerritorial, sinó del Ministeri d'Obres Públiques i, a més 
a més, la recerca de financament per connectarse amb Franca devia ser estatal. L'aprovació va 
estar donada a canvi de fer una serie de modificacions que passaven per reinvertir les plusva- 
lues, generades per I'explotació del terrenys de RENFE i del Ministeri de Defensa, en infrai 
tructures per a la ciutat i en canvis d'edificabilitat en algun tram.Tanmateix, es va forgar a 
I'Ajuntament a realitzar un estudi sobre les infrastructures ferroviaries a la zona. Mentrestant, 
la Generalitat autoritzava el 20 de febrer de 1997 la construcció del centre comercial de la 
Maquinista amb una superficie de 78.000 metres quadrats i un cost de 30.000 miiions. Era una 
solució momentinia a un confiicte de competencies, d'atacs envers l'autonomia municipal, per 
complir uns compromisos adquirits amb un particular, i de retards en un planejament que en  
i és vital per la ciutat. Era una solució previsible ja que el julio1 de 1996 elTribuna1 de Justícia 
de Catalunya havia donat la raó a la Generalitat en la demanda que el consistori havia interpo- 
sat en el moment d'aprovació del projecte de la Maquinista per part de la CUB. 

Sagrera, f$ de trajecte? 

El 17 de setembre de 1997 -prhviament havia estat aprovat pel pie municipal el juiioi. 
es concretava el permís i, el més important, la forma i ubicació defmitiva de I'estació delTAV. 
L'Ajuntament xifrava en 62.000 milions de pessetes e1 cost de constnicció de I'estació. Una 
nova polemica semblava ara posar pals a la roda del projecte: un vial de 15 metres d'amplada 
i cinc carriis que havia de connectar amb el nus de PaTrinitat i les autopistes, i el soterrament 
de les vies a la zona propera a I'estació. Era una modificakió que va fer demanar als veins la 
supressió del Pont de Calatrava i la rebaixa de carrüs en una Uuita per evitar el tradicional ailla- 
ment del barrí de La Sagrera. iMalgrat aixo, la solució no ha estat, encara, clarificada i pot esde- 
venir un problema a resoldre en els propers anys. 

El procés semblava tancat fms el moment d'aprovació per part de I'hjuntament de I'e- 
quipament de la Maquinista. La negativa d'aprovació, manifestada pel representant del Partit de 
la Independéncia, la tinent d'alcalde Pilar Rahofa, presidenta de 1'Institut Municipal de Mercas 
i I'encarregada de l'irea de comer$ municipal,amenacava amb esteranyinar de nou el pla i alen- 
tir de nou el projecte de la Maquinista. El partit de Rahola,en un cop d'efecte per erigir-se en 
defensor del petit comerc i dels mercats," exigia la rebaixa de la superfície comercial del nou 
complex. Era un punt més en la petició que els partits municipals feien a la Conselleria de 
Comer<; de la Generalitat perque és paralitzés el pla d'equipaments comercials a la ciutat.Aquest 

29.Aquest ha rstat un posicionament del qual gairebé tots els partits poiitics han vo$ut dir la seva, especial. 
mcnt en momrnis propers a crides electorals. 



aspecte s'emmarcava en una Unita política, ja que la Generalitat, el 19 de marg d'aquelf any, 
havia aprovat I'anomenada Uei de superficies comercials, establint uns m&s d'extensió per 
ubicar-les a centres urbans com Barcelona. L'intent pretenia fer I'aplicació d'aqneUa Uei amb 
caricter retroactin. El ple de I'Ajuntament del 21 de novembre de 1997 va significar una nova 
aturada al projecte de la Maquinista.Només una modificació posterior del mateix projecte,que 
no es basava en la rebaixa de la superficie comercial, sinó en la modificació de la distribnció 
de les "mansanes", fou un dels motius bisics pels quals es va rebutjar l'aprovació per pan de 
1'Ajuntament. El nou projecte, encarregat a l'arquitecte Joan Busquets, presentava unes ilies 
obertes per donar vitalitat i sentit de barri als 906 habitatges que es construimn i que estan 
promoguts per Immobllidria Colonial, empresa del gnip La Caixa. Aquesta modificació va 
suposar l'aprovació defmitiva el 9 d'octubre de 1998.Amb posterioritat, el 20 de novembre,es 
posava la primera pedra del complex Maquinista finangat, pel que fa a la zona comercial, per 
GecAlstbom i la immobiliariaMetrouacesa, a través de I'empresa creada a I'efecte Wa Global. 
Es tancava d'aquesta forma (tot sembla indicar de forma defmitiva) una de les polemiques tuba- 
nístiques més fortes dels darrers deu anys a la ciutat." 

Com fer entrar IAVE a Barcelona o la discussid dels tacnics? 

El 27 de novembre de 1997,AlbenVilalta,Secret& d'Estat d'inhstcuctures,antic ConseUer 
de Medi Ambient de la Generalitat i ex-president de Ferrocarrils de La Generalitat, anunciava, 
després d'una reunió de treball amb Jordi Pujo1 i el Conseller de PolíticaTerritorial Pere Macias, 
que Lleida i Madrid estarien comunicades en el 2002 i que molt probablement I'AVE arribaria 
a Barcelona al 2004." L'estació d'arribada era Sants, es desestimava L'estació de I'aeroport i es 
preveia La Sagrera com a I'estació de I'AVE orientada als trens que vinguessin del nord.Curiosament, 
en aquelles declaracions Vilalta va desacreditar les propostes tant de la Generalitat com de 
1'Ajuntament respecte a la connexió de Sants amb La Sagrera. Set dies més tard la Generalitat 
reservava sol per I'entrada de I'AVE a Sants, al p o s  i en el trasat pelVaUes, confimant que el 
Ministeri de Foment preveia la circumval.lació de Barcelona pelValles i la seva arribada,akí,a 
la Sagrera.Tanmateix,i en previsió de futuribles, Joan Antoni Solans, Director General d'urbanisme 
reservava sol per als dos traGats proposats tant per la Generalitat -túnel sota el carrervalencia- 
com per I'empresa paramunicipal Barcelona Regional, que preveia un túnel litoral i snbman 
en el tros entre El Morrot i l'estació de Fransa. Era una nova batalla que havia d'enfrontar a tec- 
nics i a poiítics i, de retruc, a I'Ajuntament amb I'Estat, aquest pressionat de nou pel seu soci 
polític,Converg&ncia i Unió, El 17 de gener de 1998,nn estudi de ]'Agencia Barcelona Regional 
subratl la~ que el cost de fer travessar YAVE per Barcelona era de 24.000 milions de pessetes, 
més barat que I'opcióVaUks recolzada perla Generalitat i per Foment. L'estudi feia passar I'AVE 

30. Un extracte de les divenes potencialitats del complex es poden trohar ~-BCAR'~,M.' 'L~ Maquinista cose el 
tren'La Vanguardia, 21 de novembre de 1998, Unf~,Lr.  "La Maqriinista alumbra un bartio"La Vangwrvdia, 9 d'octu- 
brr de 1998"La msformación de la MaquinistanLa Vanguardia, espccial Barcelona Meeting Point, 14 d'octubre de 
1998. 

31 AlbenVilalra quan w u p m  la presidencia de Ferrocamils de la Grnrralirat va dirigir una serie de trebails 
sobre la linia de I'AVE a C'dtalunya (esludis de viabilitat,factibiliut, econbrnics,etc.. . .). Per observar un posicionament 
ptirnrrenc sobre e1 tema cal v r u r e : V l i ~ ~ ~ , A .  "Catalunya demana una linia fertia del tren d'alta i~elocifat".Espol~, Revista 
del drpartamanr depolílica territorial i d'obnospúbliques n." 4, rnarf,abril 1987. 



pel Baix Liobregat, fet que permetia una millor connexió amb I'aeroport. Era la proposta muni- 
cipal per evitar que Barcelona restés part del seu paper com a nus de comunicacions per al 
Tren d'AltaVelocitat. Per a La Sagrera representava la seva confirmació com a i'estació central 
de I'AVE. 

Afegint-se a la polemica, l'arquitecte Ricard Bofill qiiestionava, en declaracions a La  
Vanguardia del 22 de febrer de 1998, la conveniencia de l'estació de La Sagrerd com a estació 
central. Era una operació de posicionament d'aquest tecnic en la iínia de la seva conveniencia 
p~lítica. '~ La pressió municipal donava els seus fruits amb I'anunci del 26 de febrer per pan del 
Ministeri de Foment de reestudiar com havid d'entrar I'AVE a la ciutat. L'1 de mar$, les decla- 
racions de l'urbanista Albert Serratosa, director de I'anomenat PlaTerritorial Metropoliti, pre- 
sentaven una quarta opció d'entrada de I'AVE a ~arce1ona;un túnel per CoUserola.Una solució 
amb menor impacte ambiental i reducció de cost en les vies. 

El 4 de mar$, I'ens públic Gestor d'Infrastructures Ferroviaries (GIF), creat pel Ministeri 
de Foment,escull la unió temporal d'empreses integrada per I'Instituto de Crédito Oficial OCO) 
i la firma f m c e r d  AB Asesores, per fer I'analisi economic-fmancer i juiídic de les alternatives 
de participació privada a la linia de l'AVE,Madrid.Barceloua-Franga. Una aposta significativa per- 
que suposava que Foment havia "posat el fil a I'agulla", per aconseguir altres vies de fmanga- 
meut per al projecte. Malauradament, les perspectives filtrades a la premsa de l'esmentat estu- 
di fan preveure uns resultats negatius, ja que es proposen canvis legislatius i fiscals encara poc 
assumibles pel govern. 

El 14 de mar$,es presentava en públic un"lobby"vaUesa encapgalat per l'alcalde de Sant 
Cugat, JodnAymerich i secundat pels representants de la Cambra de Comer$ delvalles. La idea 
era clara: pressionar perque no es rebutgés la construcció de I'AVE alvalles, fent cas de la pro- 
posta de I'Ajuntament de Barcelona de fer-lo pel corredor del Liobregdt. Era un nou cop d'e- 
fecte en la lluita per defuiir la qüestió de fons de tot el problema: el control i posicionament 
d'un model territorial per a Catalunya ben diferent segons la versió municipal barcelonina, amb 
el centre a Barcelona,~ segons la versió de la Generalitat, amb el centre alValles,per vertebrar 
la resta de Catalunya i fer d'aquesta zona el nou centre ~egional.)~ 

El 24 de juliol, les declaracions del Secretari d'Estat d'Infrastructures,AlbertVilalta,van 
ser premonitories del que, més tard, va esdevenir i'anunci defmitiu.Vilalta apostava que I'AVE 
havia d'entrar per Sants i donar un renovat protagonisme a la estació de Franca. La complexi- 
tat tecnica de l'estació de La Sagrera i el seu elevat cost sembla el raonament fonamental pera 
la sevd postergació.L'endema següent,i'alcalde de la ciutat,Joan Clos i I'alcaldable convergent, 
Joaquim Molins,vau rebatre les declaracions devilalta i van reclamar el protagonisme de I'AVE 
a La Sagrerd i la ronda ferroviaria Sants-aeroport-pon-Vdllks-La Sagrera. Durant I'octubre, sorti- 
ren a coucurs 125 quilometres del tracat de 1'AVE entre Chiloeches (Guadalajara) i Caldtaiud 
(Saragossa), que venien a completar els que ja es constm~en entre Calatdiud i Kicla, i Saragossa 
i Lleida." S'anunciava el concurs per a l'adjudicació del material ferroviari de la línia amb un 

32. Ce~xli.~»,A. 1 Rimr, M. "Sagren cuestionlda", a La Vanguurdiu, 22 de febrer de 1998. 
33.65 molr alii$onador i'article de: (nsin's:X. "la conquista de I'AWElPeri6dico de Catalunyu, 23 d'octu- 

bre de 1998 i SENTIS,C."U~AVE volatWLa Vangriardia, 7 de novembre de 1998. 
34. SANTOS, R. "Del Sueiio a la realidad. La línea de ulta velocidad Madrid-Zavagoza-Ba~ceIona-Fmntera 

francesa avanza a buen rirmo': dins Revista de los minisreños de Fomento y Medio Ambiente, n.' 46'3 Abril 98. i 
COUIENAR,E. "Avance sin pausa,ias obras delAVEprogresan al ritmo previsto.DinsReuista de los  ministmios deFomento 
y Medio Ambiente, n." 469, Noviembre 98. 



contracte global de més de 100.000 milions de pessetes. Dintre d'aquesta dinamica iniciada pel 
GIRVilalta anunciava el 22 d'octubre que de forma immediata, i'AVE arribaria a Sants el 2004, 
retardant la seva arribada a la Sagrera, alV&&s i la connexió amb Fran~a en I'horitzó del 2008. 
Era la decisió salomonica de l'Estat,que en defiitiva tenia el més important per a una obra d'a- 
questa magnitud: els diners. Per I'Ajuntament de Barcelona va ser un gerro d'aigua freda que 
limitava les aspiracions de la ciutat, activades de nou pel Fbrum de les Cultures. Era també, el 
retard per a I'estació de ¡'AVE a La Sagrera i posava en cert perill la definició global del pla urba- 
nístic on s'encabia I'estació. Les reaccions no es vam fer esperar. Ajuntament, entitats profes- 
sionals, empresarials, mitjans de premsa i la societat civil iniciaren successives campanyes de 
petició de I'estació al 2004. Fins i tot, la Generalitat, que també veia com I'estació delvalles es 
retardava, plantejava reivindicacions en la mateixa iúUa. L'anunci, per molts sectors,va ser entes 
no tant com a una solució puntual i en el marc pressupostari actual, sinó com a un atac a la 
voluntat de Catalunya i Barcelona d'arribar a Europa amb unTren d'AltaVelocitat. Una reflexió 
acurada permet veure que altres regions espanyoles poden fer servir I'AVE com eix estmctu- 
rador i de creixement:Val~ncia,Vaikadolid, Navarra i, especialment, Madrid. Sota I'anunci es dei- 
xava entreveure un tercer model d'estructurar un territori, en aquest cas, el de I 'E~ ta t .~~  

Finalment, el 9 de marc, el m s t e r i  de Foment, pressionat, decidia engegar un estudi 
per connectar Sants amh La Sagrera a través d'un túnel pel carrer Mallorca; una actitud que ha 
complagut a I'Ajuntament i que veu, en I'anunci de Sants, una qüestió economica per sobre de 
tot. Paral.lelament, el mes de gener la Generalitat anunciava com havia de ser i'estació delvalles 
i la seves característiq~es.~ 

35. Per a una visió global de 1'AVE a Estar espmyol per be que rnarcadament ecologista 6s ia presentada a: 
INFORME CO~MDEN (COOKUINADO~ M W N ~ R A  DE DEFENC* DE U NAWRAIS~~).BL 7kn dcAlta Velocidad en elBstadoEspaño~ 
Madtid,agosto de 1997,Aaualización de Febrero 98,Consultable a la web: wwwcomaden.es. 

36,CE~nruu,A."La Sawra delVail~s",la Vanguardia 16 de gener de 1999Algunes iniciatives s'hm dut a teme 
des del teneny professional i que enguany han visi In llum com I'exposiciá i xerrades organitzada pel Col.legi oficial 
d'quitectes de Barcelona.demarcació de Barce1ona"Per on va elTAV?",on rs presentaven propostes sobre el traGat 
i I'estació del VaUes efectuades per cstudianü en un taUer organioar per I'escola d'arquitectura de Barcelona, veure: 
PIE. R. 1 Sm&r@,J. @ir) i.I trazado y la C.Ftación del TAV en el Valles, una oportunidad de estructurar la ciudad con- 
tempordnea, Barcelona, 1999. 


