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A la mare, al pare, en Marcel i a la Patricia

Cities have the capability of providing
something for everybody, only because, and
only when, they are created by everybody.

Jane Jacobs



TREBALL DE FI DE GRAU: LA CARRETERA N-150. UNA GEOGRAFIA FRAGMENTADA

Proleg

Es fa dificil per un Enginyer de Camins no fer ’analisi d’un territori que té per element
central una carretera en termes de geometria del tracat, de capacitat viaria, de costos, de
rendiments, de procediments constructius, o bé, en de terminis d’execucio d’obra, perd aquesta
dificultat s’atenua i s’obre a d’altres visions si els seus coneixements de base cientifica es veuen
complementats per una formacio6 en ciéncies socials com és la geografia, on el saber pensar el
territori i I’estudi dels llocs sén la gran rad de ser d’aquesta. Es per aquest motiu que voldria
agrair a tot el professorat del Departament de Geografia de la UAB per a facilitar-me eines
geografiques per a poder realitzar aquest estudi d’un lloc local com és la carretera N-150 sense
les ulleres d’un Enginyer de Camins. Tanmateix, penso que posar-se aquestes ulleres en

moments puntuals, ha aportat un valor afegit al conjunt final del treball.

Aquest Treball de Fi de Grau, en realitat va comencar fa 40 anys, amb I’exploracié d’un
territori des de I’experiéncia quotidiana, d’un dia rere un altre fins avui, amb alld que la
geografia humanista anomena el “mon viscut”, que no és més que posar ordre, una analisi a una
série de percepcions, sensacions, records, mites i fantasies d’un territori recorrent al llarg de la
meva vida com és la N-150. Els primers records sobre la N-150 els tinc de la meva mare tot
advertint al meu germa gran: ves amb “cuidadu” alhora de travessar la carretera! fes-ho pels
passos de “cebra’ i sempre quan el semafor estigui en verd. En el meu pensament aixo es va
gravar com l’assignacio de carretera igual a perill, com una mena de monstre per un nen de 7
anys. Per altre banda, recordo els Gltims dies de cada curs escolar com un dia especial, no tant
per queé ja no calia anar a classe, siné perque a partir d’aquell dia podia acompanyar al meu pare
a repartir amb una furgoneta el pa de la fleca del negoci familiar que teniem, i aixd m’agradava.
Ho vaig comencar a fer a partir dels 9 anys. Fins aleshores, en aquella época, els nens no
sortiem del barri, no es voltava gaire, i poder anar recorrent Sabadell, Terrassa, Barbera,
Ripollet i Cerdanyola descarregant pa per un munt de restaurants i bars em feia sentir que anés
de viatge on descobria nous llocs. Aixi va ser com vaig conéixer la carretera N-150 , recorrent—
la amunt i avall. Era una carretera amb molt de transit a la que la mirava d’esquerra a dreta, de
dalt a baix, on nombroses industries i no tants comergos donaven molta vida economica, pero
gens de vida social. La recordo amb un aspecte gris i bruta, propia d’una activitat en decadéncia.
Amb 16 anys, la primera feina contractada de forma legal que vaig tenir va ser en una fabrica
téxtil, on una facana d’aquesta fabrica era situada a la N-150 , tot i que I’accés el tenia pel carrer
de darrere. Es treballava amb torns de 8 hores que rotaven cada tres mesos. Els trajectes cap a la
fabrica els feia a peu, i més endavant en moto, perd sempre per la N-150 , ja fos des de casa, 0
bé, des de I’institut on estudiava, que estava situat en un carrer que travessava la N-150 , pero a

I’altre punta de Sabadell. Com aquesta, moltes histories han ocorregut a la N-150 : he assistit en
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dues escoles, he treballat en tres empreses, he estat fent la “mili”, vaig tenir el primer accident
de transit —per sort sense cap consequéncia— he anat per primera vegada a la discoteca, he anat
al cinema, la meva companya viu a la N-150 , he vist concerts, i és en aquesta carretera on es
troba el meu actual lloc de treball. Aquella ciutat fabrica amb un paisatge ja postindustrial i
decadent s’ha transformat en els Gltims 40 anys de la meva memoria en una ciutat amb una base
economica de serveis, amb un cert pes industrial, perd on la carretera N-150 la continuo
percebent com si no s’hagués transformat, continua la decadéncia, I’intens transit, les voreres

estretes i la seva quasi nul-la vida social.

En un altre ordre de coses, no voldria oblidar-me de la Teresa Navas i d’en Jaume
Barbera per compartir el seu coneixement i poder mantenir entrevistes que van esdevenir en
agradables converses sobre la historia, el desenvolupament i els costums del territori vallesa,
aixi com Jordi Barot per la seva col-laboracio en la realitzacio de la documentacio grafica.
També voldria agrair I’especial ajut dels arxivers de 1’ Arxiu Historic la Diputaci6 de Barcelona i
de I’Arxiu Historic de Sabadell alhora de consultar la informacié que consta en el present
treball, i poder descobrir amb que aquesta carretera la va projectar lldefons Cerda i com el tragat
d’aquesta va provocar les primeres desavinences entre Sabadell i Terrassa. Finalment, agrair als
representants politics i/o técnics dels ajuntaments de Ripollet, Cerdanyola del Valles, Sabadell i
Terrassa per atendre les meves consultes sobre el posicionament actual d’aquests municipis

sobre la carretera N-150.

Sabadell, juny de 2020
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Resum

La carretera N-150 és un territori fragmentat amb una historia de quasi 190 anys,
projectada per lldefons Cerda, que discorre pel Valles Occidental entre Montcada i Reixac i
Terrassa. Es tracta d’una fragmentacio, no entesa com les fragmentacions territorials, fisiques i
del paisatge que provoquen les carreteres, sind una fragmentacié formada per un nombre de
fragments de termes municipals, de politiques urbanistics, de linies de transport public
col-lectiu, de voreres, de xarxes de serveis i també de governanca i gestio de la via. Aixi,
aquests fragments conformen un mosaic territori lineal, dotat d’un quasi-continu urba que es
troba unit al llarg de 20 kilometres per una via que avui en dia encara s’anomena carretera

“nacional”.

D’aquesta fragmentacio se’n deriva la dualitat carrer-carretera. Per una banda, la N-150
travessa zones totalment urbanes i se la podria considerar com un carrer, pero per I’altra, encara
conserva el caracter d’una carretera “nacional”. Els efectes d’aquesta fragmentacio son la
disminucié o fins i tot I’anul-lacié d’algunes de les funcions urbanes que sén inherents als
carrers, com és la funcidé “d’estar”, la continuitat de xarxes i la generacié d’espais sense cap
personalitat propia, que son potenciats de manera involuntaria per les diferents maneres
d’entendre aquest territori des de les administracions involucrades en la seva planificacid i

gestio.

Entendre com ha ocorregut aquest procés en forma de palimpsest espacial-temporal, des
de la concepcid inicial d’aquesta via fins 1’actual configuracid, explica quines han estat les

causes d’aquesta fragmentacio i les consequiencies que se n’han derivat.

Resumen

La carretera N-150 es un territorio fragmentado con una historia de casi 190 afios,
proyectada por lldefons Cerda, que discurre por el Vallés Occidental entre Montcada i Reixac y
Terrassa. No se trata de una fragmentacion, como la territorial, fisica y del paisaje que provocan
las carreteras, sin6 de una fragmentacion compuesta por un nimero de fragmentos de términos
municipales, politicas urbanisticas, de lineas de transporte publico colectivo, de aceras, de redes
de servicios y también, de gobernanza y gestion de la via. Estos fragmentos conforman un
mosaico territorial lineal, dotado de un casi-continuo urbano que se encuentra unido a lo largo

de 20 kilémetros por una via, que hoy dia todavia se llama carretera “nacional”.

De esta fragmentacion se deriva la dualidad calle-carretera. Por un lado, recorre zonas
totalmente urbanas y se la puede considerar como una calle, y por otro lado, todavia conserva el

caracter de una carretera “nacional”. Los efectos de esta fragmentacion son la disminucion o la
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total anulacion de algunas de las funciones urbanas que son inherentes a las calles, como es la
funcién “de estar”, la continuidad de redes y la generacion de espacios sin ninguna personalidad
propia que son potenciados de manera involuntaria por las diferentes maneras de entender este

territorio des de las administraciones involucradas en su planificacion la gestion.

Entender como ha ocurrido este proceso en forma de palimpsesto espacio-temporal, des
de la concepcidn inicial de esta via hasta la actual configuracién, explica cuales han sido las

causas de la fragmentacién y las consecuencias que se han derivado de esta.

Abstract

The N-150 road, a fragmented territory, planned by lldefons Cerda and with nearly 190
years of history, runs through the Vallés Occidental county, between Montcada i Reixac and
Terrassa. Such fragmentation is not to be understood as a territorial, physical or landscape
related fragmentation, but as a fragmentation constituted by several bits of municipalities, urban
policies, public transport lines, sidewalks, and service networks, as well as governance and road
administrations. Thus, these fragments make up a linear territorial mosaic, endowed with an
almost urban continuum connected throughout 20 kilometres by a road still defined as a

“national” road.

The street-road dualism arises from this fragmentation. On the one hand, it passes through
completely urban areas, so it can be considered a street, but on the other, it still maintains the
“national” road nature. The effects resulting from this fragmentation are the decrease or even
the cancellation of some urban functions inherent to the streets, such as the “spending time”
function, the networks’ continuity and the generation of spaces without a defined character,
effects which are involuntarily promoted by the administrations involved in the planning and

management of the area and their different ways of perceiving such territories.

Understanding this process as a spatio-temporal palimpsest, from the initial conception of
the road to the present configuration, explains the causes that have led to this fragmentation and

the consequences derived from it.
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1. INTRODUCCIO | OBJECTIUS

El present Treball de Fi de Grau, en endavant TFG, versa sobre la geografia de la
carretera “nacional” N-150 i dels fragments que la composen. Es tracta d’un territori amb una
historia de quasi 190 anys, on aquesta carretera projectada per lldefons Cerda que discorre pel
Vallés Occidental entre Montcada i Reixac i Terrassa presenta una dualitat com element

territorial, una dualitat carrer-carretera.

El TFG posa el focus en la fragmentacié d’aquesta carretera. Aixi per una banda, es
descriuen les fragmentacions actuals, perd no enteses com les fragmentacions territorials
fisiques, del paisatge o de segregacié que provoquen la construccio de carreteres o d’altres
infraestructures, sind enteses com les fragmentacions que s’han produit en la mateixa carretera

N-150 des que es va posar en servei, 1’1 d’abril de 1849.

Es tracta d’una fragmentacié formada per un nombre de fragments de termes municipals,
de fragments urbanistics, de fragments de linies de transport public col-lectiu, de fragments de
voreres, de calcada i també, de fragments de governanca i de gestio de la dualitat carrer-
carretera del dia a dia. Aquests fragments i retalls fisics de la carretera, no sempre tangibles,
impacten en la percepci6 del mén viscut i conformen un mosaic territori lineal dotat d’un quasi-
continu urba que es troba unit al llarg de 20 km per una via que avui en dia encara s’anomena

carretera “nacional” N-150.

Té consequencies aquesta fragmentacio? La resposta és afirmativa. Es tracta d’un ruptura
especialment urbana pero també periurbana, que no permet certes relacions socials, donat que
les prerrogatives que el vehicle privat imposa sobre algunes de les funcions urbanes i en allo que
Michel Certeau anomena el “lloc practicat” (Certeau, 1999). Altres efectes d’aquesta
fragmentaci6 son les discontinuitats de les vies ciclistes, del mode a pou, del transport public, i
també, 1’existéncia de “no llocs” (Augé, 2020) com espais apropiats per ’elevat transit que fins

i tot es poden anomenar com a decadents.

Entendre com a ocorregut aquest procés en forma de palimpsest espacial-temporal, des de
la concepci6 inicial d’aquesta via, fins 1’actual configuracié €s una de les vessants del present
TFG. Una altra vessant en la que s’endinsa el TFG és la descripcié de les causes d’aquesta
fragmentaci6. El present treball ofereix com a principal causa d’aquests fragments, els diferents
processos d’urbanitzacio ocorreguts al llarg de 165 anys sobre un corredor viari com és 1’eix de
la carretera N-150. En aquesta causa principal, s’hi han identificat tres components, les quals es
solapen entre en el temps i interactuen unes amb les altres. La primera component és deguda als

creixements urbanistics ocorreguts al segle passat —especialment entre la decada dels seixanta i
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dels vuitanta— que han transformat la principal via de penetracié mar-muntanya del Vallés en
una via que recorre 6 municipis que disposa de voreres, de vivendes a cada banda de fins a 8
plantes amb locals comercials, envoltada de teixit urba, amb una poblacio resident de 200.000
habitats a menys de 500 metres d’clla, en una tram urbana en les 2/3 parts de la via, pero que
realment no és un carrer, és la dualitat carrer-carretera. La segona component és troba en la
revolucié de 1’automobil. En efecte, una infraestructura inicialment pensada al 1833 pel
transport de mercaderies amb carruatges i tartanes des de Terrassa i Sabadell cap a Barcelona,
va evolucionar en un primer moment cap una carretera destinada al transit viari gracies a la
revoluciéo de I’automobil que aquest va significar. La tercera component, €s 1’associada a la
governanca, titularitat i gestio de la N-150, donat que des de que va entrar en funcionament
aquesta carretera, son varies les administracions, entitats locals i supramunicipals que s’ha fet

carrec de la via, ja sigui en la seva totalitat, o en certs fragments.

Una data clau, és I’any 1975 —quan entra en servei 1’autopista C-58— donat que és el
moment que la carretera pot esdevenir veritablement en un carrer, ja que el corredor viari
Terrassa-Barcelona disposa d’una variant de molta més capacitat, com és 1’autopista C-58, i les
funcions d’un espai urba consolidat que es veuen llastrades per I’intens transit, poden emergir.
Tanmateix, tant la inercia industrial com la governanga continuen tractant aquest territori com
una carretera, impedint el sorgiment d’aquestes i generant fragments. Aquests fragments son:
una calgada d’entre 10 i 12 m d’amplada i 20 km de longitud, desenvolupament urbans
planificats i gestionats per diferents politiques municipals, limits de terme que delimiten
paisatges, voreres i carrils bici, municipis que pertanyen a P’AMB® i d’altres que no en
pertanyen, plans de mobilitat que consideraren la N-150 com un carrer, pero d’altre planificacio
territorial construeix en ella importants nusos viaris amb vies de gran capacitat viaria, voreres en

mal estat que ningu sap qui les ha d’arranjar...

Tenint en compte tot aixo esmentat, 1’objectiu principal del present TFG és: Descriure les
fragmentacions actuals existents al llarg de la carretera N-150 i analitzar quines han estat les

seves causes i les conseqiiéncies que se’n deriven.
Mentre que els objectius especifics son:

- Descriure el procés de formacio, evolucio i transformacid de la carretera N-
150 .
- ldentificar els elements de fragmentacio de la carretera N-150.

- Copsar el posicionament municipal vers la N-150 .

! Area Metropolitana de Barcelona
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2. MARC TEORIC. QUE SIGNIFICA UNA CARRETERA FRAGMENTADA?

La geografia del transport tracta dels sistemes de transport i dels seus suports
infraestructurals, com sén les carreteres. Aquesta disciplina analitza la configuracié del
transport, dels moviments, dels models territorials, i dels impactes espacials que generen una
estructura i organitzacié de fluxos sorgits de la interrelacié xarxes-demanda-espai-temps amb
implicacions econdmiques, socials i ambientals (Hoyle & Knowles, 2000). Es aquesta extensa i
complexa definicié que inclou la interaccié entre suport infraestructural i model territorial,
donat gque aquesta interaccié mutua modela la produccié d’un espai que originalment era un tot

Unic, la carretera N-150.

D’acord a Lefevre és I’espai i per I’espai on es produeix la reproduccioé de les relacions
capitalistes de produccid, on valoracié de I’espai sempre és politic donat que la seva construccid
és sempre una lluita de poders, inclos en allo més quotidia (Lefevre, 1984). Una lluita de poders,
que inclou tant la mercantilitzacié de les zones adjacents d’una carretera, com una lluita de la
governanga d’aquesta que van fragmentant aquest tot. Aixi, la perdua de coheréncia i cohesid
d’aquest tot suposa la base del concepte de carretera fragmentada. Vidal Rojas (1997) mostra la
idea de fragmentacié com una discontinuitat fisica entre superficies, perd on és indissociable la
observacio d’aspectes morfologics, tipologics, arquitectonics per atorgar una identitat propia a
cada fragment. Aixi, aquesta idea pot ser complementada amb 1’existéncia del fraccionament de
la governanga de les ciutats i de les seves implicacions en 1’organitzacid socioespacial
d’aquestes, que proposa Escolano-Utrilla, LOpez-Escolano & Pueyo-Campos (2018), per
establir el concepte de carretera fragmentada com el conjunt de fragments fisics i fragments de
governanga que tenen una identitat propia amb 1’organitzacio socioespacial de les seves zones

adjacents.

En aquest sentit, alguns autors anomenen la discontinuitat continua a la ciutat de
fragments que caracteritza a conurbacions en termes d’activitats, constitucio historica, estructura
territorial, nivell de renta, dimensions i formes arquitectoniques (Rojas, 1997). Aquest concepte
de discontinuitat continua també es pot associar a la carretera fragmentada, on una continuitat
com és una carretera presenta discontinuitats en forma de fragments fisics com poden ser les
voreres adjacents a ella, o bé, de fragments de models territorials pels quals travessa, ja que una
carretera és més que un corredor amb un equipament especific apte per a circulaci6 viaria, sind
gue queda caracteritzada pel tipus de transport realitzat per les activitats localitzades en les

seves zones adjacents.

A banda de la fragmentacid, el present TFG tracta de la ruptura del lloc practicat

(Certeau, 1999) de I’espai urba dominat per una calgada i pel transit on no és poden teixir
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complexes relacions. Aquest elevat transit afecta a 1’entorn fisic urba. Un entorn influit per les
activitats realitzades en ’exterior de les edificacions, en I’espai lliure public. En aquest sentit,
les activitats socials a la ciutat depenen, entre d’altres qiiestions, de la percepcio de la qualitat de

I’entorn fisic. Jan Gehl ens ho explica aixi:

Una caracteristica comuna a totes les activitats opcionals, recreatives i
socials és que es produeixin només quan les condicions externes per a
aturar—se i deambular siguin bones, quan s’ofereix el maxim nombre
d’avantatges i el minim d’inconvenients en els plans fisics, psicologics i
socials, i quan resulta agradable en tots els aspectes romandre en [’entorn.
L’amenitat d’un lloc depén en part de la proteccio contra el perill i el dany
fisic, i sobretot contra la inseguretat produida per la por, a la delinqténcia i
al transit rodat. Aixi, quan els ambients exteriors son de baixa qualitat,
només es realitzen aquelles activitats estrictament necessaries com caminar
cap a la lloc de treball, anar a comprar, esperar [’autobus. D’ aquesta

manera, un bon entorn fisic permet una varietat d activitats i esdeveniments

socials. (Gehl, 2006).

Saber diferenciar quines son les funcions d’una carretera a I’entrar en una zona urbana es
torna una tasca complicada, donat que apareixen unes estructures urbanes contigiies com sén les
voreres, les edificacions, places, carrils bicicleta...que podem descriure com a retalls o
fragments, o bé, ruptures, donat que no tenen una continuitat al llarg d’una carretera. SOn les
contradiccions propis dels processos d’urbanitzacié diferencials que produeixen ruptures
urbanes. Unes ruptures que poden manifestar-se de maneres maltiples, com les que impliquen
les relacions entre societat i espai (Morcuende, 2018), una de les més importants és el lloc

practicat.

3. METODOLOGIA

Per la definici6 d’un métode és important recordar de manera sintética les intuicions
teoriques, que han orientat el present TFG. En aquest cas es parteix d’un element territorial, la
carretera N-150, que en I’any 1847 era un tot uniforme, el qual s’ha anat transformant, fent-se
més complex i que ha produit una divisié fisica de I’espai aixi com una divisié social i de
governanca que anomenen fragments. Aixi, el metode i les eines han de permetre la parcel-lacié
d’aquests fragments i contribuir als objectius del cas d’estudi mostrats en I’apartat 1 del present

TFG: descripcid de la fragmentacio, analisi de les causes i conseqiiéncies d’aquesta.
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El metode proposat pretén aproximar-se a les relacions entre els fragments fisics de la
carretera N-150 i els fragments socials i de governanga, d’aquest tot que ha anat canviant i
transformant-se fins avui dia. Aquesta tot és al capdavall una realitat en constant transformacio
(Santos, 2000). i la descripcié de les fragmentacions actuals sén heretades de la seva historia
local. Sense aquesta variable temporal no hi ha comprensid, i aquesta es torna fonamental per la
comprensio de la variable espacial. (Santos, 1996).

Aixi la descripcio d’aquests fragments espacial-temporals del territori i ’analisi de les
causes i les seves conseqiiencies es realitzen d’una forma diacronica seguint les seguents
técniques. En primer lloc, el treball de camp. S’han realitzat expedicions d’observacié de
caracter individual que s’anaven contrastant amb les propies experiéncies viscudes al llarg de 40

anys de recorrer la N-150.

En aquestes s’han sumat nombroses entrevistes de caracter informal a veins i coneguts
personals, aixi com entrevistes en profunditat amb la Doctora Teresa Navas sobre el procés de
formacidé de la xarxa viaria catalana, i també amb el cronista Jaume Barbera del Vallés en
general i en particular de la ciutat de Sabadell i molt coneixedor de la historia urbana. També
s’han realitzat aquest tipus d’entrevistes a membres de 1’administracié publica local de Sabadell,
Terrassa i Ripollet. Aquestes entrevistes han resultat molt fructiferes a 1’hora de posar en ordre

certa informacio6 contradictoria que es disposava.

Pel que fa a les técniques de caracter quantitatiu, ocupen un paper important, s’han
analitzat dades cadastrals, volumetries d’edificacions i els seus usos, xarxes de transport, mides
de voreres i calcada, nombre de places existents i de passos de vianants. Molta d’aquesta
informaci6 s’ha reflectit en la construcci6 de capes d’informacié geografica amb el programari
ArcGis, en el que es grafien alguns dels fragments que composen la N-150. Els planols generats
se suporten sobre diferents fonts d’informacid, com ara la digitalitzacié ad-hoc de determinades
capes, la transformacié mitjancant eines de geoprocés d’aquestes capes i d’altres produides,
fonamentalment, pel Departament de Territori i Sostenibilitat, 'ICGC? i el CGC®. Tota la
informacié recollida s’ha emmagatzemat en una GeodataBase d’ESRI(GDB) en capes de
cadastre, de carreteres, de ferrocarril, de BUS, carrils bici, etc i s’han organitzat per a la seva
explotaci6 i simbolitzaci6. Esmentar també, la dificultat alhora de la preparacio de les dades
alfanumeriques del Cadastre, donat que aquestes es distribueixen en brut en codi ASCII. Aixi

com la configuracié d’aquestes com a base de dades per la seva explotacio amb ArcGIS per a la

2 Institut Cartografic i Geoldgic de Catalunya
% Centre de Gesti6 Cadastral
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seva explotacio, ja que la gran quantitat de dades utilitzada, 4x10°, fa inviable la seva gestié en

d’altres programaris com Excel.

No menys important és 1’analisi documental realitzada, en la obtencid, classificacio i
interpretacié de la informacié sobre el cas d’estudi. S’han consultat, els arxius historics de
Sabadell i de la Diputacid de Barcelona, aixi com el fons locals de les biblioteques de Sabadell,
Terrassa i Cerdanyola del Vallés. La cartografia historica consultada és també un element

fonamental alhora de poder realitzar I’analisi de les causes de la fragmentacio.

El treball s’estructura en 3 apartats. El primer descriu les fragmentacions existents a la
carretera N-150 i les seves conseqlieéncies. El segon analitza les causes d’aquesta fragmentacio
des de diferents dimensions. Finalment es realitza una sintesi general, per acabar amb unes
conclusions. També s’inclouen 3 annexes: un primer, on es mostrant els planols generats amb
ArcGis que mostren certes fragmentacions existents; un segon, on es recopila cartografia
historica dels anys 1870, 1914, 1926, 1951 i 1961 per tal de mostrar 1’evolucio del territori; i un
tercer, que consta d’un reportatge fotografic al llarg dels 20 kilometres de la carretera N-150.

4. FRAGMENTACIO ACTUAL DE LA N-150 | LES SEVES CONSEQUENCIES

A partir del concepte de fragmentacid definit en els punts anteriors i del treball de camp
basat en 1’experiéncia propia del territori viscut es descriuen les segients fragmentacions de la

carretera N-150, aixi com les conseqiiéncies d’aquesta.

El primer grup de fragments el formen els diferents limits de termes municipals i
normatives urbanistiques. En efecte, la carretera N-150 discorre per un total de 6 municipis, els
quals ordenats en el sentit que avancen els punts kilométrics de la carretera son: Montcada i
Reixac, Ripollet, Cerdanyola del Vallés, Barbera del Vallés, Sabadell i Terrassa. Aixi Montcada
i Reixac arran del traspas que la Generalitat de Catalunya va realitzar a I’ Ajuntament -despres
de més d’una década de reivindicacio—del tram de la N-150 que discorre dins del seu terme
municipal, ha pogut imprimir un altre caracter a la carretera, dotant-la d’una vorera, carril bici i
enllumenat, no obstant aixd no ha pogut eliminar certs punts -que generen inseguretat—com son
els trams que la N-150 discorre sota de dos grans viaductes, que coarten els moviments des d’un
perspectiva de genere. Pel que fa a Ripollet i Cerdanyola del Valles —municipis contigus i
separats per la carretera N-150— han realitzat diferents desenvolupaments urbanistics que han
deixat diferents facanes urbanes a banda i banda de la N-150 . En relaci6 a Barbera del Valles,
el municipi ha assumit un ample de calgada més gran donat que la N-150 és el seu principal
accés viari des de la C-58 i la AP7. També ha dotat de varies rotondes com a solucié de les

interseccions amb els seus carrers, alhora que les facanes residencials sén molt superiors al
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nombre de facanes industrials. Sabadell arrossega els seu passat industrial i veu la cal¢ada de la
carretera com un element del qual cal allunyar—se, en canvi, Terrassa, ha volgut transformar
aquest territori en una major centralitat urbana donat que I’any 1995 va entrar en funcionament
la variant de la carretera “. Per tant, podem veure com el limit administratiu actua de perimetre

d’un fragment de planificacio, actuacié i gestio de la N-150 i de les seves zones adjacents.

Un altre fragmentacié la formem els fragments contigus urbans i periurbans. La distincié
d’on acaba un i comenga I’altre ha presentat dificultats. El criteri que s’ha utilitzat ha estat el
limit del continu urba. En aquest sentit es consideren els fragments urbans de Montcada i Reixac
i Terrassa i els conjunts Cerdanyola-Ripollet i Barbera-Sabadell.

Els fragments periurbans tenen una funcié de carretera i els elements técnics que la
conformen sén dedicats en aquest Us. Aquests fragments periurbans és on apareix el verdader
caracter de carretera que impedeix la continuitat dels modes no motoritzats, la segregacid
d’edificacions aillades existents i d’importants instal-lacions i/o serveis, generant alhora nous
fragments de voreres. Es consideren 4 trams periurbans. El primer és el situat entre el Poligon
Industrial de Can Cuias i el barri de Santa Maria de Montcada, un tram molt inhospit pels modes
no motoritzats malgrat la recent urbanitzacio realitzada, no 1’ha dotat de prou seguretat i no ha
tingut en compte la perspectiva de génere d’aquesta urbanitzacio realitzada. El segon es troba
entre el barri de Santa Maria de Montcada i el nucli urba de Ripollet, son 1.200 m de carretera
on la propia N-150 forma part de ’enllag viari de la C-58 amb Ripollet, Cerdanyola i el Poligon
industrial La Ferreria. Presenta un paisatge reblert de finques d’emmagatzematge de vehicles de
desballestament, amb dues edificacions de PB+4 aillades amb una planificacié urbana
desarrelada, i un pas sota gran viaducte amb gran efecte tanel®. Aixi aquest tram es conforma
com un fragment desarticulat més enlla de la funcid viaria i el fa molt més inhospit que
I’anterior, tot i disposar de menys longitud. El tercer fragment interurba és el situat entre els
teixits urbans de Cerdanyola del Vallés i Barbera del Vallés. Té una longitud de 1.300 m, forma
part del gran nus viari entre les autopistes AP-7 i C-58 amb la mateixa N-150, és 1’accés viari
més important de Barbera del Vallés i del centre comercial Baricentro, i genera la més gran
discontinuitat dels modes no motoritzats de tota la N-150. Ofereix una percepcié d’alta
perillositat pels vianants i els ciclistes donat la inexisténcia de voreres i les altes velocitats del
transit. Es realment una fragmentacié territorial entre dues poblacions veines, no obstant,

existeix un nombroés transit de vianants entre aquestes poblacions i el centre comercial. Aquest

* En el present treball, el tram objecte d’estudi en el terme municipal de Terrassa, no és 1’actual carretera N-
150, sin6 que ho és el conformat pel tragat original d’aquesta i que actualment és la carretera de Montcada. La N-150
a Terrassa és la variant existent entre la carretera C-243 i el cementiri d’aquesta poblacio.

% S’anomena efecte tinel a la percepcid d’inseguretat alhora de travessar un tram amb il-luminacié baixa i
sensacio de tancament.
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centre comercial es va dissenyar per 1’accés amb vehicle i amb ferrocarril, no obstant aixo,
I’estacio ferroviaria de la linia R8 existent en el subsol d’aquest centre comercial que no ha
entrat mai en servei. El quart i altim fragment periurba és troba entre Sabadell i Terrassa, amb
una longitud de 3,6 km travessa un entorn no urbanitzat on existeixen activitats economiques
lligades a la restauracio, el complex central de la Policia de la Generalitat, I’ Institut de Formacio
Professional Castellarnau, el mercat Mercavalles, 1’accés a la urbanitzaciéo Castellarnau,
I’hospital de Terrassa, la seu del Consell Comarcal del Vallés Occidental, el centre de recerca
AMBER de la UPC i el cementiri de Terrassa. Aquesta intensa activitat entre dos importants
nuclis com son Sabadell i Terrassa, no el fa patir d’aillament, donat que no existeix accés per a
modes no motoritzats i I’escas transport public. Un exemple significatiu és la infradotacio de
transport public existent que ha de servir tres importants equipaments com son 1’hospital de
Terrassa, ’institut Castellarnau i el complex central de la Policia. Per una banda, les linees de
bus interurbana que operen en aquesta zona sén les escadusseres linies C2, C5 i C7, no
coordinades i amb baixa frequiéncia, i per 1’altra, I’efecte del limit de terme municipal, fa que els
busos urbans no puguin travessar-lo. Aixi, els usuaris d’aquests equipaments que provenint de
Barbera del Valles, Cerdanyola, Ripollet i Montcada i Reixac no disposen de cap linia de
transport col-lectiu que recorri la N-150 per cap els esmentats equipaments. Aquest aillament

també es mostra amb la falta d’infraestructura de voreres i carrils bici.

Seguint amb el transport pablic, un altre fragment és el que formen les xarxes de transport
public col-lectiu, concretament les linies interurbanes d’autobusos. Aixi es pot veure com per
una banda Sabadell fa de lligam de fragments a la N-150 de les linies interurbanes, els
fragments Terrassa-Sabadell i Sabadell-Barbera. Per altre banda, el fragment Ripollet-
Cerdanyola-Sabadell (hospital Tauli) sembla que pot lligar la continuitat de la xarxa per la N-
150, pero el recorregut per l’interior de Cerdanyola del Vallés ho impedeix. El fragment
transport pablic no és només sobre la configuracié fisica dels recorreguts, sin6 que també ho s6n
els factor operatius d’aquestes. En efecte, la gran dificultat de poder fer transbordaments entre
linies donat que no sempre coincideixen parades de les linies d’un mateix corredor és
especialment important, a banda de la no coordinacié existent en ’explotacio donat que el
servei es realitza per mitja de diferents operadors de transport. Aixo cal sumar la poca
informacio6 existent a 1’usuari, i que a més es troba de forma desagregada i no pas unificada.
Aixi, es tracta d’unes linies de transport interurbanes pensades en I’explotacioé de punt a punt, en
linies aillades unes de les altres amb una nul-la interconnexid, sense una planificacio i gestio
conjunta del transport public i deixa només en mans de la linia R4 el transport pablic col-lectiu

en continuitat entre aquests municipis.
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La calcada i les voreres també formen fragments fisics lineals. Per una banda sén
elements funcionalment diferents, pero en les zones urbanes es troben units per la vorada. Es
aquest element el que ofereix una proteccio al vianant davant el transit que circula contiguament
dona que disposa d’un desnivell entre la calgada i la vorera, és el que técnicament s’anomena
“plinto” i hauria de ser d’aproximadament 14 cm. Successives accions de manteniment de la
calcada —amb la superposici6 de capes d’asfalt una sobre I’altra— amb fet que aquest “plinto” en
moltes zones s’hagi disminuit fins només 2 o 3 cm, fent disminuit molt la seguretat del vianant,
a banda, d’afavorir I’estacionament de vehicles a les voreres. Es fa dificil pensar que si calgada i

voreres formessin part d’una mateix fragment de gestio, aquest fet pogués ocorre.

Pel que fa a la connexio entre voreres, aquesta es realitza per mitja de passos de vianants.
Aixi quan la major sigui la distancia entre els passos de vianants, major sera la dificultat alhora
de travessar la carretera. A continuacié es mostra una taula resum dels nombre de passos de

vianants existents en cada municipi, aixi com la seva distancia mitjana entre ells.

Taula 1. Passos de vianants a la carretera N-150

Nombre total de Longitud de la zona urbana Distancia mitjana entre

passos de vianants (m) passos de vianants (m)
Montcada i Reixac 9 1.900 210
Ripollet+Cerdanyola 6 1.700 280
Barbera del Vallés 14 1.800 130
Sabadell 40 5.600 140
Terrassa 32 3.000 95

Font: Elaboracid propia a partir de les dades de treball de camp

Pel que fa I’ample de cal¢ada, aquest també varia en funcié del municipi. No només es
aixo sind que també la separaci6 dels diferents carrils de circulacio també es variable. Destaca
com a fer singular ’ample de carril a Sabadell, el qual es troba al voltant de minim 5,0 metres.
Una amplada desproporcionada que fa que sigui un dels factors d’clevades velocitats,
avancaments indeguts i d’inseguretat viaria®. Esmentar també el municipi de Terrassa, on per
mitja d’obres ha realitzat estretaments de trams de I’amplada de fins 6,0 metres, tot augmentant

I’amplada de vorera. Seguent taula mostra un resum del amples de calgada existents.

® L autor del present treball forma part de la taula del Consell Local de Seguretat Viaria de Sabadell, on s’ha
debatut de I’amplada inadequada dels carrils de circulaci6 de la N-150.
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Taula 2. Amples de cal¢ada a la carretera N-150

Variacié d’amplaria (m)
Montcada i Reixac 8-7
Ripollet+Cerdanyola 10-13
Barbera del Vallés 14-15
Sabadell 10-12
Terrassa 6-12

Font: Elaboraci6 propia a partir de les dades de treball de camp

Al-ludir també el cas existent just en el PK 5 on existeix una corba de baix de
desenvolupament, perd que es troba peraltada per tal afavorir el gir dels vehicles a velocitats
grans, dins de la zona urbana de Cerdanyola del Vallés. Aquest peralt transversal imposa un
desnivell considerable entre voreres enfrontades el qual dificulta el travessar la carretera en
aquest punt pel col-lectiu que utilitzar cadira de rodes donat 1’important pendent que han de

vencer. Aquest és un element clar de la fragmentacio de la gestio entre calcada i voreres

Un dels factors importants per tal que les relacions socials es realitzin sén 1’existéncia de
places. En aquest sentit, el nombre de places adjacents a la carretera és molt baix. Excepte a
Barbera del Vallés, la superficie de les places adjacents és reduida. EI nombre de places es

mostra a continuacio.

Taula 3. Places a la carretera N-150

Nombre total de places
Montcada i Reixac 0
Ripollet+Cerdanyola 2
Barbera del Vallés 2
Sabadell 6
Terrassa 3

Font: Elaboraci6 propia a partir de les dades de treball de camp

L’altre factor que facilita les relacions socials és I’amplada de les voreres, els trams
urbans de la N-150 és veritable garbuix d’amplades on en poques desenes de metres I’amplada
de vorera canvia varies vegades. Es per aquest motiu que es considera com a subfragments els
petits trams de voreres d’amplada constant, que formen part del fragment complet de voreres

d’un tram urba de la N-150.

El fragment governanca és manifesta per una banda en cadascun dels termes municipals, i
els diferents planejaments urbanistics. Aix0 es veu especialment en els diferents planejaments
urbanistics, o bé, en el plans de mobilitat dels diferents municipis, donat que, per una banda, tot
i tenir un element central del seu terme municipal com és la carretera N-150 no existeix un

posicionament conjunt de quin caracter ha de tenir aquesta via, i per altra banda, alguns

" PK: Punt Kilométric
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d’aquests plans de mobilitat proposen la “pacificaci6” d’aquesta via sense tenir-ne les
competéncies. Recordem que la vigéncia dels plans de mobilitat son de 6 anys segons la
legislacio actual i les transferencies i traspassos de titularitat de vies per tal que els municipis
puguin planificar i gestionar -vist el cas de Montcada i Reixac—superen aquest horitzé temporal.
Per tant, aquests plans de mobilitat no només generen unes expectatives de canvi de caracter en

la N-150, sind que la propia desconnexié amb els municipis veins consoliden aquests fragments.

Un altre fragment curios és el generat pel planejament urba de Sabadell a la N-150, en
relacié de la distancia entre faganes en certs trams d’aquesta via. El planejament de 1993 va
preveure que la distancia entre faganes en aquesta via havia de passar dels 16 als 22 m. Aixi a
mesura que s’anava realitzant una actuacio edificatoria, la futura facana calia endarrerir-la 7.0 m
per tal de fugir de la intensitat de transit de la calgada i aixi “esponjar” la trama urbana adjacent
a la carretera N-150. Amb aquesta accid s’anaven eixamplant les voreres de les edificacions de
nova construccio, les quals avui dia després de 27 anys des de la seva aprovacid, s’ha generat
una composicié d’amplades entre facanes i de voreres contiglies que provoquen una disfuncid
dels elements urbans com 1’arbrat voreres, vorades, senyalitzaci6 urbana.. a banda de generar

espais amagats que tractats sota la perspectiva de genere no sén els més adequats.

D’altres elements que impacten en la planificaci6 de la N-150 i que conformen el
fragment de la governanga son el Pla Director d’Infraestructures (PDi) i el Pla director de la
Regidé Metropolitana de Barcelona (PdM), redactats per 1’ Autoritat del Transport Metropolita
(ATM), el Pla Especial de Mobilitat del Vallés (PEMV) de la Generalitat de Catalunya. En tots
aquests plans, s’esmenta la necessitat que la N-150 assumeixi funcions urbanes i de continuitat
dels diferents modes de transport, carrils especifics de transport public i la reduccid de 1’espai

dedicat al vehicle privat.

Finalment, I’altim fragment considerat és la gestié del dia a dia. De les entrevistes
mantingudes amb els responsables de mobilitat i/o espai public dels diferents municipis, es
desprén que la carretera N-150 tot i ser de titularitat de la Generalitat, aquesta administracid
només gestiona el manteniment de la calcada, mentre que el manteniment de les voreres i les
instal-lacions adjacents les han assumit els ajuntaments per imperatiu, malgrat que no existeix
cap conveni i/o traspas. Aixi, si apareix un sot a les voreres, o bé, un fanal deixar de funcionar,
és la brigada municipal qui ho resol. Ja es pot intuir que aquesta governanga no ofereix els
millors resultats. Un altre exemple d’aquest fet és la coordinacié semaforica entre municipis

amb continuitat urbana.

Aquesta complexitat esdevé en una dualitat carrer-carretera en al N-150. Per un costat, la

N-150 ofereix un espai per la mobilitat pel vehicle privat com és la carretera, i per un altre
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costat la carretera travessa una zona urbana amb mancances de funcions urbanes per efecte de
I’us prevalent del vehicle privat. Aixi, la poblacié situada a I’entorn de la carretera N-150
cohabita amb un intens transit conjuntament amb un passat industrial fixat en la carretera no
permet el poder establir relacions socials importants en el seu entorn. Es tracta d’un entorn on el
vehicle privat domina per sobre 1’estancia dels habitants i que no forma part de la vida pablica.
La contaminaci6 acustica i atmosférica és alta, les voreres son estretes, les places son gairebé

inexistents i no permet el gaudi del passeig o de la conversa.

Per altra banda, el fet de travessar zona urbana es pot quantificar amb la poblacid
contigua a la N-150. Aixi, a partir de les dades cadastral i amb ajuda del programari ArcGis,
s’ha pogut determinar el nombre d’habitatges i a partir d’aquesta, determinar la poblacio situada
a 250 i 500 m de I’eix de la carretera, aixi com la densitat de poblacié existent a les zones

adjacents de la N-150.

Taula 4. Habitatges i poblacio situada adjacent a la carretera N-150

N° habitatges situats a
menys de 250 m de la N-150

Poblacid situada a menys
de 250 m de la N-150°

N° habitatges situats a
menys de 500 m de la N-150

Poblacié situada a menys
de 500 m de la N-150°

Montcada i Reixac 795 1.864 2.851 6.684

Cerdanyola+Ripollet 6.333 14.847 9.934 23.289
Barbera del Vallés 7.547 17.693 12.520 29.351
Sabadell 18.311 42.927 33.359 78.205
Terrassa 14.067 32.978 26.425 61.950
TOTAL 47.053 110.309 85.089 199.479

Font: Elaboraci6 propia a partir de les dades del Cadastre i de 1’analisi amb ArcGis.

Podem observar que la poblacid situada a menys de 250 metres de la carretera és de més

de 110 mil i de quasi 200 mil la situada a menys de 500 metres.

Pel que a fa a la densitat de poblacio, la seguent taula mostra els valors en termes de
densitat total, tenint en compte el fragment urba i el fragment periurba, i la densitat existent dins

del fragment urba.

® S’ha aplicat una ratio de 2,34 persones/habitatges. El nombre mitja de persones per cada habitatge al Vallés
Occidental per I’any 2019 és de 2,34. Font: www.idescat.cat
% Idem anterior
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Taula 5. Densitat de poblacié adjacent a la carretera N-150

Longitud de la Densitat a Densitat a Longitud de tram Densitat) a Densitat a menys
N-150 dins del urba de la N-150 menys de 250 de 500 m de la
menys de 250 m | menys de 500 m -
terme dins del terme m de la N-150 N-150 (tram
municipal d(?]:i%mnl%o d(i:i%mnl%o municipal (tram urba) urba)
(km) (km) (hab/km? (hab/km?)
Montcada i Reixac 3,7 1.007,4 1.806,4 1,9 1.961,9 3.517,8
Cerdanyola+Ripollet 2,3 12.910,3 10.125,6 1,7 17.466,8 13.699,3
Barbera del Valleés 23 15.385,1 12.761,4 18 19.658,7 16.306,3
Sabadell 6,3 13.627,8 12.413,5 5,6 15.331,2 13.965,2
Terrassa 54 12.214,1 11.472,1 30 21.985,4 20.649,9
TOTAL 20,0 11.030,9 9.973,9 14,0 15.758,4 14.248,5

Font: Elaboraci6 propia a partir de les dades del Cadastre i de 1’analisi amb ArcGis.

Dels valors d’aquesta taula es desprén que la densitat situada al voltant dels 250 metres de
I’eix de la carretera és superior a la densitat situada a menys de 500 metres, el que significa una
major concentracié de poblacié més propera a la N-150. Per altra banda, si considerem que
aquesta concentraci6 es troba en els fragments urbans, la densitat de poblacio dins d’aquestes
assoleix valors molt importants, de més de 15 mil hab/km? Per a poder comparar, la densitat
mitjana del municipi de Barcelona'® és de 16.000 hab/km?, i el barri de I’eixample de 35.500
hab/km?, mentre que el barri de Les Corts és de 13.600 hab/km?.

La il-lustracio d’aquests elements es mostra en 1’Annex 1, el qual consta de la
documentacié grafica ad hoc del present TFG i que vol mostrar certs elements de la
fragmentacio descrita anteriorment. Consta d’un total de 22 planols a escala 1:10.000 i 50.000
realitzats amb el programari ArcGis. A continuacid es descriuen cadascun dels planols inclosos

en aquest Annex 1.

- 1.-Fragmentaci6 termes municipals. Escala 1:50.000. En aquest es mostren els
limits dels termes municipals els quals travessa la carretera N-150. Es pot
observar com aquesta €s una successio d’aquests termes.

- 2.-Fragmentaci6é per trams urbans i periurbans 2020. Escala 1:50.000. En
aquest es mostren per I’any 2020 els 5 fragments urbans, mostrats amb colors, i
els 4 fragments periurbans mostrats en color blanc.

- 3.—Fragmentacio per trams urbans i periurbans 1956. Escala 1:50.000. A partir
de la capa dels usos del sol del vol america de 1956, es mostren els fragments
urbans i periurbans, els quals es poden comparar amb 1’any 2020 del planol

anterior.

1% Font: https://www.bcn.cat/estadistica/catala/dades/anuari/cap01/C0101050.htm
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- 4.-Fragmentacio del transport public interurba. Escala 1:50.000. En aquest es
mostra la xarxa de bus interurba que circula per la N-150 i el seu ambit
adjacent.

- 5.—Fragmentacid de les vies ciclistes. Escala 1:10.000. Es mostren els diferents
fragments de vies ciclistes adjacents a la N-150. Destacar el cas de Montcada i
Reixac, i especialment, el de Barbera del Vallés.

- 6.—Fragments de la volumetria de les edificacions. Escala 1:10.000. A partir de
les dades cadastrals, s’ha confeccionat aquest conjunt de planols on es mostren
el nombre de plantes de les edificacions adjacents a una distancia no superior
de 250 m a banda i banda de la N-150. Es interessant veure com a partir de les
mides en planta i dels colors mostrats es poden diferenciar fragments de teixits
urbans al llarg de la N-150.

- 7.—Fragments d’activitats industrial-residencial. Escalal:10.000. Aquest
conjunt de planols mostren el nombre d’habitatges de cada parcel-la en la
mateixa distancia anterior. Es mostra la successié de fragments de faganes

industrials 1 residencials en tot I’ambit de la carretera.

Per altra banda, I’Annex 3 mostra un reportatge fotografic de tota la N-150. Aquest
reportatge s’ha organitzat per municipis i vol descriure la realitat de la carretera des de I’escala

1:1. Cadascuna de les fotografies s’acompanya d’una petita descripcio.

5. CAUSES DE LA FRAGMENTACIO DE LA N-150

En aquest punt s’exposen les causes de la fragmentacio de la carretera N-150 mostrada al
punt anterior. El present TFG postula que la principal causa d’aquesta fragmentacio han estat els
diferents processos d’urbanitzacié ocorreguts en cadascun dels diferents municipis al llarg de
meés 170 anys sobre un corredor de la carretera N-150 . Cada procés urbanitzador en cadascun
del municipis han conformat les bases de la fragmentacio explicada. Cal afegir als 170 anys
esmentats, els 14 anys que varen caldre per a decidir el territori que enllagaria Terrassa amb

Barcelona, sent aquesta una decisio clau pel devenir posterior de la N-150.

Tres son les components que caracteritzen aquest procés diferencial municipal
d’urbanitzacio: la primera és deguda als creixements urbanistics, la segona és troba en la
revolucio de I’automobil i la tercera, és I’associada a la governanga i gestio de la via N-150 i la

gestid d’aquesta.
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Per comprendre les causes d’aquests processos d’urbanitzacié i com impacten en la
fragmentacio, I’analisi del territori es realitza d’una forma diacronica tal i com s’ha explicat en

’apartat de la metodologia.

5.1. Processos d’urbanitzacié

En el moment de la posada en servei del primer tram d’aquesta via en 1847 ens hem
d’imaginar una via que travessa zones ermes i zones conreades i que té algun punt de pas en
alguna fonda o masia tant a Montcada i Reixac, Cerdanyola i Barbera del Vallés, mentre que a
Sabadell i Terrassa aquesta carretera discorre per I’exterior del nucli urba existent. Es a partir
d’aquest moment, que aquests nuclis urbans tendeixen a estructurar—se i desenvolupar—se en
sobre la carretera N-150, sent aquest via I’element geografic diferencial marcat en el territori
que serveix de suport a I’organitzacié urbana en un procés temporal d’ocupacio de 1’espai. Per
tant, a partir d’un element fixat i uniforme, els processos que s’hi desenvolupen aixi com el
creixement urba adjacent és el reflex de la historia urbana d’un territori (Rueda, 2002), el qual

s’anira fragmentant heterogéniament des d’aquell moment inicial i fins avui dia.

Aquests procés d’urbanitzacié s’ha subdividit en 3 moments per tal de facilitar la

comprensio d’aquests processos.

5.1.1. Projecte i construccio de la carretera (1833-1852)

Es a 1’any 1847 quan entra en funcionament el primer tram (Montcada—Sabadell) de
I’actual carretera N-150 , i en 1852 el tram Sabadell-Terrassa. Tanmateix aquest tracat es va

comengcar a decidir dues decades abans.

La planificacio de vies de 1’época volia optimitzar la funci6 del transport en el territori:
un transport de noticies, de persones i de mercaderies optimitzades per augmentar la seva
velocitat, regularitat i capacitat de carrega (Garolera, 1999). En aquest sentit, cal fer notar que
en aquesta epoca les poblacions catalanes més dinamiques —de del punt de vista productiu— se
situen fora del que actualment anomenem primera i segona corona metropolitanes. Es el cas
d’Igualada, Manresa, Olot, Matar6, Berga, 0 bé, Vic. Aixi, es volia disposar d’una xarxa que
connectés aquestes poblacions amb activitat productiva per generar relacions comercials i
arribar als ports per expedir mercaderies a d’altres mercats, hacionals o internacionals. En aquell
moment Sabadell i Terrassa eren nuclis industrials, perd no ho eren amb el nivell rellevant que
posteriorment van tenir. Aixi és com I’agost de 1834 s’inicia la construccio de la carretera de
Barcelona a Vic en el seu primer tram fins a Montcada, carretera que despres fou la N-152 i que
actualment és la carretera C—17. El seu finangament a 1’origen va efectuar—se amb els fons
destinats al canal d’Urgell, donat que la Comissié Auxiliar de Carreteres presidida pel

Governador Civil apostava per la via que segons expressa: com [’artéria que més utilitat per
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Barcelona i per la provincia presentava, donat que una vegada arribada a Vic, després havia
d’arribar a Franga per Puigcerda (Arxiu General de la Diputacié de Barcelona. Lligall 1135).
La carretera de Vic té el valor de ser la primera fita en la materialitzacié del nou sistema viari
catala comencat a planificar unes decades abans. Per tant, tirar endavant aquesta comunicacid
amb la plana interior del pais era molt més transcendental que no pas comunicar el Vallés
Occidental amb Barcelona (Navas, 2012). Recordem que a Barcelona encara existien les

muralles i que I’eixample d’aquesta ciutat no s’inicia fins 1860.

Paral-lelament, la burgesia terrassenca fa notar la necessitat de desenvolupar una via que
millorar la comunicaci6 existent entre Terrassa i Barcelona, que estava conformada per dos
camins: el cami Terrassa—Rubi—Sarria—Barcelona i el cami Terrassa—Coll de Montcada—Sant
Andreu—Barcelona. Aquesta millora del cami havia de ser la futura carretera Barcelona—
Terrassa. El setembre de 1834 comenga a debatre’s la direccidé que calia donar—li, via coll de
Montcada, 0 bé, per Sarria i Rubi. Hi va haver intensos debats i pugnes per part de Tarrassa,
donat que no volia que aquesta carretera passes per Sabadell, i ho argumentava amb 1’augment
de temps que suposaria fer passar la carretera per Sabadell. Des de Sabadell, es mostrava com
aquest fet només suposava un augment de 12 minuts del trajecte, Terrassa—Barcelona (Arxiu
General de la Diputacié de Barcelona. Lligall 1135). Finalment el 27 de desembre de 1844, la
Diputacié de Barcelona diu que no pot resoldre la qlestié de no fer passar la carretera per
Sabadell i decideix el tragat definitiu de forma imperativa: cal realitzar una carretera el més
recte possible des del torrent de Tapioles —a Montcada i Reixac— fins Terrassa que passi per
Sabadell i Castellarnau i d’altres pobles i establiments fabrils que es trobin. (Arxiu General de
la Diputacié de Barcelona. Lligall 1135). Aixi,prevalgué el reconeixement al valor industrial de
la ciutat de Sabadell i de Barbera del Valles com a poble de “ptblica utilitat”, en ser cruilla dels
camins que portaven vers la muntanya —Manresa, Cardona i Berga—, i gaudir, en conseqiiéncia,

d’una interessant concentracid d’hostals (Navas, 2012).

Una vegada decidit el tracat, calia realitzar el projecte constructiu de la via. La Diputacio
de Barcelona I’any 1845 encarrega a un jove Enginyer de Camins, Canals i Ports la redaccid
d’aquest projecte, el qual en 1843 obtingué el titol a ’Escola de Camins de Madrid. Aquest
enginyer fou Ildefons Cerda, que el 20 d’abril de 1845 signa la Memoria del proyecto de una

carretera entre Barcelona y Tarrasa.

En aquesta memoria, Cerda fa una gran critica als politics per rivalitzar durant 10 anys

sobre si la carretera havia de passar o no per Sabadell. Ho escriu de la seglient manera:

Varias veces se habia tratado de hacer en regla esta carretera que debe

considerarse como el principio de la de Barcelona a Manresa y Berga y a
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pesar de que todas las consideraciones politicas y economicas hacen ver
cada dia con mas evidencia la necesidad de su construccion, siempre se
habian estrellado los buenos deseos de los hombres sensatos contra las
ribalidades y etiquetas de las poblaciones por las cuales tenia que pasar.
Unos pretendian que la carretera pasara por Sarrid y atravesar la Sierra de
S Pedro Martir fuera directamente a la villa de Tarrassa. Estos abogaban
por la linea mas corta sin querer ver que la distancia entre los puntos
extremos debia crecer considerablemente por el desarrollo que era
indispensable para vencer aquella altura. Otros menos inconsiderados
trataban de llevarla por el torrente de Tapiolas a Tarrassa sin pasar por
otra poblacion que la S Quirze sacrificando el interes de todos las pueblos
sin distincion de aquel, sin mas objeto que excluir a Sabadell por el solo
motivo de ser una poblacion rival de la primera, de mas vecindario y de un
desarrollo tal que en el dia se fabrican simultaniamente doscientos edificios,
de modo que situada en una llanura muy vasta promete con el genio de sus
habitantes activo y laborioso ser en breve una poblacion de las mayores de
Espafa. Otros en otro parecer que por aquella misma ribalidad que existe
entre las dos poblaciones per el crecido vecindario que cuentan cada una de
ellas, porque tienen una misma industria por que el rodeo que sufren los de
Tarrassa pasando por Sabadell no es mas que 1/5 de hora y por otras
consideraciones que luego indicaré era politico economico y junto bajo
todos concepto, el que ya que se trataba de construccion una carretera
sirviera al propio tiempo para Tarrasa y Sabadell. El resultado ha sido que
hasta ahora por esa diversidad de pareceres, por la ribalidades odiosas de
las poblaciones, no se ha hecho la carretera mas util de la provincia
despues de la Vich.... (Cerda, 1845).

Cerda acaba la memoria esmentant la importancia d’aquesta carretera en un futur proxim:

Esta carretera que a primera vista podria no parecer mas que un ramal
aislado con destino a protejer los intereses de las poblaciones de Tarrasa y
Sabadell formara parte mas adelante de la de Barcelona a Manresa y
Berga, carretera que despues de la de Vich ocupa por su importancia y por
el numero de poblaciones agricolas y fabriles que debe poner en
comunicacion el primer lugar entre las que merecen llamar con preferencia
la atencidn de las autoridades que estan al frente de los intereses de esta
provincia. (Cerda, 1845).
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Tal i com s’ha esmentat, el projecte contempla iniciar la carretera amb un ramal de la
carretera de Vic a 1’algada del torrent de Tapioles, en el terme municipal de Montcada i Reixac
on superat el coll de Montcada, per mitja de dues alienacions rectes de longitud total de 7 km
travessa la plana vallesana i el termes de Ripollet, Cerdanyola del Valles i Barbera del Valles
fins arribar a la intersecci6 amb el cami de Molins de Rei, ja a Sabadell. En aquest punt la
carretera gira cap a I’oest en direccié a Terrassa on hi arriba també amb una recta d’11 km, amb
varis girs intermedis per salvar diferents torrents de manera més perpendicular. Per tant, Cerda
projecta la carretera amb els condicionants que li van establir: fer una carretera el més recte

possible entre el torrent de Tapioles i Terrassa passant per Sabadell.

5.1.2. La urbanitzacié de la N-150 (1847-1975)

Una vegada han acaben les obres de construcci6 I’any 1847 i la carretera queda fixada en
el territori, s’inicien els diferents processos d’urbanitzacié adjacents a la carretera que es
desenvolupen durant 160 anys i que esdevindran en I’actual fragmentaci6. Aixi, en aquest 1847,
es disposa d’una carretera de 20 km de longitud de titularitat de la Diputacié de Barcelona, que
té assignades unes funcions basicament de transport de mercaderies i noticies entre Terrassa i

Sabadell amb Barcelona i de viatgers en menor mesura.

En les primeres décades en servei de la carretera N-150 els processos d’urbanitzacid
varen ser molt minsos i la carretera encara és homogeénia respecte del seu entorn immediat tal i
com es pot observar en Itinerario de Moncada a Tarrasa (Coll & Arnal, 1870) de I’ Annex 2 del
present TFG. A mesura que passen les décades, aquests processos es produeixen de forma
diferencial en el municipis. Per una banda, les poblacions més grans, Tarrassa i Sabadell,
realitzen un constant creixement i diferenciat gracies a la base econdmica industrial que
disposen. Per altra banda, la resta de nuclis, els més petits, aquests processos d’urbanitzacio i
creixement no comencen a despuntar fins la segona década del segle XX, i es faran molt

importants ja en I’¢poca del “desarrollismo” (Veure Annex 2).

Pel que fa a Montcada i Reixac, la seva situacié geografica al segle XVIII la va convertir
en una vila de posta on passaven militars, diplomatics i viatgers que es dirigien a Barcelona. A
les darreries del segle XIX, nombroses families barcelonines poblen Moncada i Reixac de cases
estiuenques, donat que es troba ben comunicat per carretera i ferrocarril. Es en la primera meitat
del segle XX que es consolida el barri de Santa Maria de Montcada al costat de la N-150,
passant d’una zona d’estiueig a ser zona residencial permanent. La industrialitzacié s’inicia
I’any 1917 amb la instal-laci6 de la fabrica de ciment Asland, que extreu la matéria primera del
tur6 de Montcada. Aquesta primera industrialitzacido va seguir la vall del Besos i ’actual

carretera C-17, i posteriorment en la zona adjacent al barri de Santa Maria de Montcada
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(Alcazar, Lacuesta, & Gorina, 2001). No ¢s fins I’any 1975 que no es desenvolupa el barri de
Can Cuias mitjan anys setanta, primer amb industries alineades adjacents a la N-150 i despreés
com a zona residencial. Aixi els creixements contigus a la carretera N-150 han estat el
barri/poligon industrial de Can Cuias, el barri residencial de Santa Maria de Montcada i el
desenvolupament industrial associat en aquest (Veure Annex 2).

En el present TFG es considera un desenvolupament i creixement d’aquesta etapa al
conjunt format pels municipis de Ripollet i Cerdanyola del Vallés. Aquesta Gltima poblacio, al
segle XIX era una vila rural i pagesa amb un agrupament dispers. El primer barri consta de
1828, anomenat de Dalt i en 1845 apareix el barri Baix, el qual va estar relacionat amb la

construccio del ferrocarril*!

, en el cami que anava a Barcelona i despreés recorrera la carretera
plantejada per Cerda. L’obertura de la fabrica de la Uralita I’any 1907 a la mateixa carretera N-
150 i molt propera a I’estacio dels ferrocarril marcaria el caracter de la carretera N-150 a
Cerdanyola del Valles en les properes décades. El procés d’urbanitzacié va generar dues classes
socials, una a cada banda de la carretera N-150 : a la part sud—oest estaven els obrers de la
fabrica Uralita i a la part nord—est estaven els burgesos que es beneficiaven del flux comercial
que discorria per la carretera, el reclam laboral que suposa la fabrica Uralita i la connexid
directa amb Barcelona amb el ferrocarril. Al segon quart del segle XX es realitza 1’expansio i
continuitat del territori preexistent, on la directriu marcada per la carretera N-150 fou molt
important, tant en el creixement industrial com en el demografic, els quals es realimentaven
matuament. Es a partir de 1950 on s’inicia una segona industrialitzacié amb una ampliaci6 de la
zona industrial seguint la traga de la carretera N-150 , mentre que en una segona linia paral-lela
a la carretera apareixen els blocs d’habitatge (Cubero, 2014). El creixement demografic
d’aquesta época tant al Barcelonés com al Vallés es produeix on existeix industria i transport.
Per tant, les zones com les adjacents a la carretera N-150 s6n les que experimentaran un
creixement immigratori més important (Font, Llop, & Vilanova, 1999). La década dels 60 és la
de més creixement demografic, donat que es triplica la poblacié de Cerdanyola del Vallés i
Ripollet entre 1960 i 1970.

Barbera del Vallés, ha tingut un procés urbanitzador més lent que la resta de municipis.
En efecte, el seu nivell d’urbanitzacio és practicament el mateix entre 1885 i 1926. No és fins la
década dels 70 que puja de nivell en el procés urbanitzador, perd no ho fa tant seguint la

directriu de la N-150, sin6 que ho fa de forma més perpendicular entre la carretera i en sentit

" L’actual linea R4. L’estaci6 de ferroviaria de Cerdanyola del Vallés es troba situada a 40 m del limit de
terme municipal Cerdanyola del Vallés-Ripollet.
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cap a ’estacio del ferrocarril. Es tracta d’un creixement més de tipus residencial que no pas

industrial.

Sabadell i Terrassa tenen uns processos d’urbanitzacié paral-lels donada la seva base
economica industrial téxtil. En arribar la carretera N-150 en aquests municipis aquesta va
marcar el limit de la ciutat construida, conjuntament amb ’arribada del ferrocarril en aquestes
poblacions uns anys més tard. Eren aquestes infraestructures que les que tancaven aquests nuclis
(Veure Annex 2). Es a principis de segle XX quan s’inicia la ubicacié de fabriques i cases
seguint la directriu de la carretera N-150. Una década més tard, la urbanitzacio ja creix en taca
d’oli i travessa aquesta primera facana i S’urbanitza I’altra banda de la carretera. Aquesta
urbanitzacio creix década a década, pero €s a partir dels anys cinquanta que aquesta s’intensifica
de manera considerable. Les facanes de la carretera N-150 tant a Sabadell o com a Terrassa és

composen de fabriques i taller, pero també de cases d’obres de cases angleses™?.

Aquesta diferenciacid processos d’urbanitzacid fruit del desenvolupament demografic i
industrial dels diferents municipis es pot veure en el segiient grafic on es mostra 1’evolucié de la

poblacié entre 1900 i I’actualitat.

Grafic 1. Evolucié de la poblacié dels municipis que recorre la carretera N-150 (1900-2019)
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Font: Elaboraci6 propia a partir de les dades de I’Institut d’Estadistica de Catalunya (IDESCAT)

12 Casa normalment de PB+1 de 4,0 x18 m amb pati interior disposades entre mitjaneres formant fileres que
es van construir a Sabadell i Terrassa per acollir les primeres onades d’immigracio. (Larrosa, 2002).
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Podem observar que tant Sabadell i Terrassa, entre I’inici de segle XX i 1950 tenen un
creixement demografic important, mentre que la resta de poblacions ho fan amb taxes molt
baixes —excepte Montcada i Reixac que si ho fa de manera important a partir de 1920— Pero és a
partir de 1950, que Sabadell i Terrassa tenen un creixement molt gran fins finals del 70, mentre
que la resta poblacions pateix un endarreriment de 10 anys en I’augment de la taxa de
creixement, donat que ho fan a partir de 1960. Es destacable el gran creixement de Cerdanyola
del Valles entre 1960 i 1980, mentre que Barbera del Vallés la taxa de creixement és produeixi
entre 1970 i 1980. Es a partir de 1980 on les poblacions tendeixen a estancar—se, excepte

Terrassa i Ripollet que continuen tenint creixements sostinguts.

Aixi arribem a I’any 1975, on els entorns de la carretera N-150 son els segiients: A
Montcada i Reixac existeix una incipient urbanitzacio de caracter industrial a Can Cuias, fins el
PK 1,0 i residencial al barri de Santa Maria de Montcada, al PK 2,0. El conjunt Cerdanyola del
Vallés-Ripollet disposa d’una urbanitzaci6 desenvolupada a I’eix de la N-150 lligada a la
metal-l0rgia, la Uralita i I’habitatge obrer. A Barbera del Vallés, la urbanitzacié poc
desenvolupada i de marcat caracter residencial. Tant a Sabadell com a Terrassa es disposen de
grans fabriques téxtils, especialment el subsector llaner, industria auxiliar molt intensa aixi com

d’habitatge residencial dels treballadors d’aquestes industries.

Per tal d’il-lustrar I’evolucio temporal de la urbanitzacio adjacent a la carretera N-150,
s’ha recopilat un seguit de cartografia historica del portal web de I'ICGC. En aquest sentit,
s’han realitzat els retalls dels fulls de la col-lecci6 MTN Catalunya 1:50.000" corresponents a
les séries dels anys 1914, 1925, 1951 i 1961. Aquests retalls s’han agrupat per termes
municipals per tal de facilitar el seu visionat i poder veure com s’ha desenvolupat la
urbanitzacié al llarg del temps. Una comparacié interessant de fer és amb que podriem
anomenar “moment zero”. Per a poder fer aixo caldria disposar de documentacio grafica del
moment de posada en servei de la carretera o en el seu defecte, amb la documentacié grafica del
projecte de la carretera que va realitzar lldefons Cerda. No es conserven aquests documents,
tanmateix existeix ’itinerari entre Montcada i Terrassa que van realitzar els militars ’any 1870

(Coll & Arnal, 1870). Aquesta documentacié formada per 2 planols encapgala I’Annex 2 i es

'8 Aquesta col-leccio agrupa els fulls corresponents a Catalunya del Mapa de Espafia a escala
1:50.000. Conté edicions antigues, tant les publicades per institucions civils (Instituto Geografico y
Estadistico, després anomenat Instituto Geogréafico y Catastral i actualment Instituto Geografico
Nacional) com les publicades per institucions militars (Depdsito de la Guerra, Servicio Geografico del
Ejército, U.S. Army Map Service).

21

UrnB

Universitat Autbnoma
de Barcelona



TREBALL DE FI DE GRAU: LA CARRETERA N-150. UNA GEOGRAFIA FRAGMENTADA

pot considerar aguest “moment zero” donat que mostra com era el territori de la carretera en
1870.

5.1.3. La no transformacié de la carretera N-150 en carrer (1975-2020)

Es arran de la posada en servei I’any 1975 de I’autopista C—58 —la primera de Catalunya
exempta de peatge— el transit que circulava per la N-150 va disminuir. Aquest fet, combinant
amb el caracter urba dels entorns adjacents de 1’eix de la carretera, obri la possibilitat de que
aquesta via evolucionés cap un carrer, i d’aquesta evolucio apaivagar la fragmentacio i poder
assumir noves funcions urbanes per part de la N-150. Va ocorre aixi realment? Es actualment un

carrer vertader? La resposta a les dues questions és negativa.

En 1975, la N-150 és un conjunt de zones on trobem un farciment de tallers i d’industries
mitjanes i petites que formen un carrer industrial consolidat on s hi superposen usos residencials
i comercials. Entre zones urbanes trobem les zones periurbanes amb activitats disperses on la N-
150 encara conserva el caracter de carretera. En aquest teixit, la forma politic-economic—social
disposa d’una gran inércia al canvi. En efecte, el paper “conservador” dels espais socials
produits en quant a les possibles actuacions fisiques i articulacions socials, juntament amb les
inversions préevies de capital que cal capitalitzar, juguem un paper important en la no
transformacié de la carretera N-150 cap un verdader carrer. El vehicle encara es veu com a
simbol de progrés i la disminucié del seu espai en la trama urbana no té acceptacio social. Per
altre banda, en aquest moment el desenvolupament de I’entorn metropolita com una expansié
des de Barcelona que buscava sol industrial, troba una articulacié aprofitant la industria existent
d’aquest entorn. Aixi, aquesta dinamica territorial com a procés d’expansio troba configurats
uns espais funcionals, els quals es veuran reforcats per aquest procés. Es en aquest sentit que
s’afirma que no es dona una canvi estructural en 1’articulacio del territori, sind que es tracta
d’un reforcament de I’estructura existent (Sdnchez, 1991). La carretera N-150 , no només manté
la base industrial al voltant del seu eix siné que genera sinérgies amb noves activitats

industrials, el que provoca el manteniment d’un intens transit vehicular per ella.

Ja en els anys 80, I’assoliment de Barcelona i Catalunya en general d’una posicid
estratégica important conjuntament amb l’entrada d’Espanya a la Unié Europea afavoreix la
penetracié de capital estranger donat que s’ofereix una base territorial per a la localitzacio
d’empreses comunitaries, japoneses i nord—americanes atretes per una ma d’obra barata i una
alta taxa de desocupacid. L’accié d’aquesta entrada massiva d’empreses foranies sobre el teixit
industrial de la carretera N-150 , provoca un canvi en les activitats industrials tradicionals
basades en el sector textil i la metal-largia que ja havien entrat en crisi en la década dels 70 per

efecte de la crisi del petroli, i es veuen forgades a ubicar—se en noves localitzacions en poligons
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industrials periferics de major accessibilitat viaria i a reconvertir-se en noves activitats
productives en els camps de I’electronica, la informatica, les arts grafiques, la industria auxiliar

de I’automobil i les industries de plastics i cautxu.

Aquest procés de desindustrialitzacié de ’entorn urba de la N-150, de I’antiga ciutat
fabrica i el buidatge industrial es realitza per mitja del pas cap a ’especialitzacid d’habitatge
privat, serveis i equipaments. Es crearen unes zones de transformacio de grans illes on hi havia
els vapors i inddstries. Les zones considerades sense transformacié mantenen 1’estructura de la
fabrica original, perd no s’hi manté ’activitat industrial d’origen (Mestre, 2013). Aquesta
dinamica fa que la carretera es vagi transformant en una zona més densament poblada, donat

que els municipis vallesans atrauen poblacié de Barcelona.

La crisi post olimpica de I’any 1993 amb el tancament d’una gran part de les empreses
textils i metal-10rgiques, es va iniciar un nou periode amb unes bones expectatives del mercat
immobiliari i el gran auge del sector de la construccié. Es van realitzar nombroses operacions
urbanistiques que varen seguint transformant la carretera N-150 . Les fabriques industrials i els
antics habitatges obrers deixen pas a noves edificacions fins a dia d’avui fent de la carretera N-
150 una zona més urbana sobre el paper, perd la calcada segueix tenint entre 10 i 14 metres
d’amplada i el vehicle privat continua sent el gran protagonista. Aixi, tot i la intensa
planificacid, les funcions urbanes de la carretera N-150 segueixen sent llastrades, i encara no
s’ha convertit en un veritable carrer, més pel que fa als trams urbans i no tant pels trams

periurbans.

5.2. L’esclat de la mobilitat. La revolucio de I’automobil

El segon vector que conforma els processos d’urbanitzacid de la carretera N-150 ha estat,
1 continua sent la presencia de 1’automobil, i com aquest va revolucionar la mobilitat i el

transport.

Una de les caracteristiques de la Segona Revolucio Industrial és I’adopcié del petroli com
a font d’energia en 1’us del transport. Aquest va donar peu al naixement de 1’automobil, un
vehicle d’is personal que aportava major comoditat, rapidesa i disminucié de costos. Se’ns
dubte el protagonisme de 1’automobil havia crescut des de que en 1907 es va matricular el
primer vehicle a Barcelona. Les idees urbanistiques i arquitectoniques del Moviment Modern
varen estar condicionades per 1’automobil, el qual es va convertir en 1’eix sobre el qual es varen
construir les ciutats durant el segle XX. A les primeres decades del segle passat ja es va veure
que modestos vehicles podien recorrer mes distancia i transportar més carrega que un carruatge.
Es durant la segona meitat del segle XX quan la massiva implantacié de 1’automobil facilita

I’extensio de les arees residencials i industrials, i va canviar la percepcio de les distancies i del

23

UrnB

Universitat Autbnoma
de Barcelona



TREBALL DE FI DE GRAU: LA CARRETERA N-150. UNA GEOGRAFIA FRAGMENTADA

transport. Es en aquest context que la via projectada per Cerda es torna realment una carretera.
Aixi, la carretera original que donava servei a carruatges i tartanes se la va anar dotant de
I’equipament necessari per albergar les exigéncies del nouvingut, i les concessions a 1’automobil

i al transport privat varen ser els factors detonants del fenomen metropolita.

El régim d’autarquia i d’intervencionisme estatal que havia caracteritzat la immediata
postguerra, donava pas a un canvi d’estratégia economica on el transport s’erigia com un dels
sectors hegemonics del desenvolupament del pais (Navas, 2012). Es I’etapa coneguda com el
desarrollismo i la carretera N-150 va anar creixent el transit, donat que la concentracié de
petites i mitjanes empreses al Vallés Occidental era de les més altes del pais, juntament amb les
grans fabriques téxtils de Sabadell i Terrassa. Es la década dels cinquanta i seixanta el zenit de
la industria textil llanera amb la maxima feminitzacié (Deu & Llonch, 2005). La demanda de
transport entre el Vallés i Barcelona creix molt amb el rellancament dels importants fluxos
economics amb Sabadell i Terrassa i féu palesa la necessitat d’articular una nova via de més
capacitat que obviés els importants colls d’ampolla de la N-150 , que provocava el pas per
I’interior de les poblacions, i aixi refermar la vinculacid industrial de Sabadell-Terrassa amb
Barcelona (Sanchez, 1991). Aquests diferents colls d’ampolla provocats per aquest transit intens
de camions i furgonetes amb mercaderies i de vehicles privats per la N-150 , els descriu el

cronista Jaume Barbera de la segiient manera:

A inicis dels seixanta, quan [’economia i el comer¢ creixien
progressivament, anar de Sabadell a Barcelona per la carretera N-150 , era
una epopeia complicada i lenta. S’havia de superar un pas a nivell amb
barrera, travessar Santa Maria de Barbera i Cerdanyola, passar el Coll de
Montcada, unir-se als vehicles que, circulant per la N-152, venien del
Valles Oriental. A continuacio, per I’anomenada carretera de Ribes entrar a
Sant Andreu, la Sagrera i el Clot, i accedir al centre pel carrer Arag0.
Moltes vegades, en arribar a lloc, ja havien tancat. Un desastre. Entre 1965
i 1966, en obrir la Meridiana, es va mitigar la qliestié, principalment
I’entrada a Barcelona, pero de Sabadell a la Meridiana, el problema era el

mateix. (Barbera, 2019).

El planificador de I’época veu la necessitat d’augmentar la capacitat en aquest corredor.
En aquest sentit, el Plan Nacional de Autopistas Espafiolas de 1964 volia unir els centres
industrials importants amb autopistes de peatge. Aixi, en 1970 es va comengar a construir

I’autopista B-29, actualment la C-58, entre Barcelona i Terrassa, la qual va entrar en servei el
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1975. Aquesta ampliava el radi d’influéncia locacional de Barcelona, afavoria la seva

descongestio industrial i permetia ’aparicié d’altres focus industrials.

En un altre ordre de coses, el 20 d’abril de 1980 s’inaugura el Centre Comercial
Baricentro, situat entre les poblacions de Barbera del Vallés, Ripollet i Cerdanyola del Valles.
De fet, el seu nom és degut a que es troba situat al baricentre del triangle que formen aquestes
tres poblacions. Aquest concepte de centre comercial es troba situat a la confluencia de la
carretera N-150 i les autopistes C-58 i AP—7, per tant la seva ubicacid respon a la preeminéncia
que el vehicle privat ha adquirit. La permanéncia en el temps d’aquesta instal-lacié consolida el
caracter de carretera de la N-150 i 1’as del vehicle privat com opcio principal per accedir en
aquest.

5.3. Les titularitats, la governanca i la gestié de la N-150

El tercer vector dels processos urbanitzadors de la carretera N-150, és la planificacio i la

gestio d’aquesta.

Disposar de la titularitat d’una infraestructura implica realitzar—ne la planificacio, el
manteniment i la gestié de les seves implicacions urbanistiques des del dia que es posa en servei
la infraestructura. En el cas de la carretera N-150 , el dia 1 d’abril de 1849, I‘enginyer
encarregat de les carreteres de la provincia de Barcelona, certifica el bon estat de la construccid
del tram de la carretera Ripollet-Barbera del Valles—Sabadell, pel que ja pot entrar en
funcionament (Arxiu General de la Diputacio de Barcelona. Lligall 1086/exp 1), aixi el primer
titular de la nova carretera fou la Diputacié de Barcelona. En 1883, 1I’Ajuntament de Sabadell
realitza un informe on s’esmenta que la carretera de Montcada a Terrassa hauria de ser de
titularitat de I’estat, donat que aquesta ha estat abandonada per la Diputacié de Barcelona i es
troba en molt mal estat de conservacio (Arxiu historic de Sabadell. Exp. 1883/0022). No sé sap
si va ser per aquesta peticié pero la carretera N-150 va passar a ser de titularitat del Ministerio
de Fomento. Durant aquest periode de titularitat del Ministerio i fins I’any 1980, la planificaci6 i
la gestio de la conservaci6 han tingut com a Unic punt de vista, el manteniment de les funcions
de la via com a carretera: nous enllacos viaris, nova pavimentacié —passant de I’adoquinat a
I’aglomerat asfaltic—prioritat semaforica al vehicle, nova senyalitzaci6... amb I’objectiu de

maximitzar la capacitat viaria.

Amb el retorn de la Generalitat de Catalunya, el Real Decreto 1943/1980 de 31 juliol

ordena el traspas de les segiients carreteres “Nacionals” a la Generalitat de Catalunya:

- N-141 de Lleida a Girona

- N-150 de Barcelona a Manresa
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- N-152 de Barcelona a Puigcerda

- N-230de Tortosa a Franga per la Vall d’Aran

El primer Pla de Carreteres que realitza la Generalitat de Catalunya I’any 1985, classifica
la xarxa viaria de Catalunya en 3 grups: la xarxa basica, la xarxa comarcal i la xarxa rural i
local (Generalitat de Catalunya, 1985). En aquest Pla de Carreteres, la carretera N-150 no €s
considerada com a xarxa comarcal, siné com a tram urba. Aquesta consideracio no ha tingut cap
efecte en la posterior planificacid, donat que en aquests moments, la carretera N-150 és de
titularitat de la Generalitat de Catalunya, i es tracta de I’tinica carretera de titularitat d’aquesta
administracié que encara s’anomena ‘“Nacional”, mentre que la resta de carreteres que foren
traspassades en el Real Decreto 1943/1980 de 31 juliol han canviat de nomenclatura passant a
ser del tipus C—XX (Titularitat la Generalitat de Catalunya), o bé, BV-XXX (Titularitat de la

Diputacié de Barcelona).

En aquesta afirmacio anterior, hi trobem dues excepcions. Per una banda, després d’anys
de reivindicacions, el 28 de mar¢ de 2011 es va realitzar el traspas del tram inicial de la
carretera N-150 , des del seu PK 0,0 —connexi6é amb la C-17— fins el limit territorial de Ripollet
situat al PK 3,8. Es a partir d’aquest traspas quan 1’Ajuntament de Montcada i Reixac amb
col-laboraci6 de I’ Area Metropolitana de Barcelona (AMB) han executat obres per a convertir el
tram de la carretera que discorre pel seu terme municipal en una via amb un caracter més urba.
Ha estat aquest any 2020 quan s’han enllestit les obres per remodelar aquesta carretera tot
dotant—la d’una vorera i un carril bici en tot aquest tram. L’altra excepcid, ha estat I’ampliacid

de voreres i reducci6é d’ample de calgada en alguns trams de la carretera en el terme de Terrassa.

6. SINTESI | CONCLUSIONS

En el present Treball de Fi de Grau descric les diferents fragmentacions existents al llarg
de la carretera N-150; analitzo les causes que les han creat, les exposo d’una forma diacronica; i
finalment, evidencio les conseqiiéncies d’aquesta fragmentacio tot utilitzant 1’experiéncia propia
viscuda d’aquest territori, recolzada amb documentaci6 d’arxiu, entrevistes i planols descriptius

realitzats amb ArcGis.

En aquest TFG presento la carretera N-150 entre Montcada i Reixac i Terrassa com un
element territorial, que a 1’any 1849 era un tot uniforme, el qual s’ha anat transformant, fent un
territori més complex i que ha produit una divisio fisica de 1’espai, aixi com una divisié social i
de governanga que anomeno fragments. Aquests fragments, una vegada generats es superposen,
cohabiten i s’interrelacionen creant un espai de baixa relacié social juxtaposat amb un espai per

a la mobilitat motoritzada, la dualitat carrer-carretera.
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Les conseqiiencies d’aquesta fragmentacid és 1’impacte en les zones periurbanes, pero
especialment en les zones urbanes de la N-150 en la disminucié o fins i tot I’anul-lacié
d’algunes de les funcions urbanes que li son inherents, com és la funcio “d’estar”, la no
continuitat dels modes a peu, bicicleta i de les xarxes de transport public interurba. Per altra
banda, aquest efecte sobre de funcions urbanes ha donat lloc a espais singulars, tant urbans com
periurbans, sense cap personalitat propia que sén potenciats involuntariament des del fragment
de la governanca i de la gestio, entesos aquests com les diferents maneres de concebre,
planificar i gestionar aquest territori de la carretera N-150.

Les causes de la fragmentacié d’una unitat continua i homogénia com era la N-150, es
troben en els processos d’urbanitzacié diferencials ocorreguts en els municipis pels quals
discorre des de que aquesta carretera es va fixar com element territorial en 1849. Aquests
processos tenen tres components, la propia evolucid de la urbanitzacio6 de les zones adjacents, la

revolucid de I’automobil i la governanga i gestio des de diferents administracions.

Aixi, exposo com a conclusid final que la consideracio per part del fragment governanca
del caracter de carretera de la N-150 —no tant com a “carretera nacional” pero si respecte a la
capacitat viaria— manté estable el fragment calcada, el qual dificulta enormement el
desenvolupament de les funcions urbanes abans esmentades. En efecte, els processos
d’urbanitzacié continuen transformant tot el conjunt de fragments que composen la carretera N-
150, excepte el fragment de la calgcada el qual es manté rigid i inamovible, mantenint avui dia la
dualitat carrer-carretera i impedint la transformaci6 d’aquesta en un veritable carrer d’on puguin
emergir algunes funcions urbanes essencials, que no es poden desenvolupar avui dia. Algunes
excepcions d’aix0 esmentat son el recent traspas de la titularitat de la via a 1’ajuntament de
Montcada i Reixac, i les actuacions realitzades a Terrassa amb la disminucié de I’amplada de

certs trams de la carretera.

Aquesta conclusio final, no formava part dels objectius inicials del present TFG, donat
que el taranna d’aquest és més de tipus descriptiu sobre les causes de la fragmentacio: els
processos d’urbanitzacio diferencials. Tanmateix, a mesura que he anat veient el posicionament
municipal vers la N-150, he considerat necessari aportar aquesta conclusié sobre el motiu Gltim

de I’actual fragmentacid: la propia fragmentacio de la governanga de la N-150.

Per altre banda, hom pot pensar que hi pot haver multitud de casos dins el territori catala
amb les propietats particulars de fragmentaci6é que presenta la N-150. La realitat és que moltes
travesseres de poblacions comparteixen la problematica de la disminucié de les funcions
urbanes, malgrat aixo, sén poques les vies amb les caracteristiques de longitud, densitat de

poblacio i fragmentacié que presenta la N-150. Aixi, carreteres similars poden ser la N-1I, la N-
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340 (carretera de Sants), o bé, la C-245, on la fragmentacié de la governanga s’ha dissolt
parcialment i els municipis de Cornella de Llobregat, Sant Boi de Llobregat, Viladecans, Gava i
Castelldefels, han endegat un projecte transformacid de la carretera C-245 en un carrer de 9,0
kilometres, que es convertira un corredor civic i de transport pablic** a base de la disminucié de

la capacitat viaria del vehicle privat.

L’analisi de la perspectiva de génere de la carretera, I’estudi concret dels “no llocs”, la
delimitacio dels limits entre zona urbana i periurbana, ’aprofundiment en el concepte de
carretera fragmentada o la determinacié del moment quan una carretera es converteix en un
carrer son possibles extensions del present treball que han de permetre la creacié d’un
coneixement més profund dels estudis urbans d’aquest territori que contribueixin a la

consolidacio d’unes Ciéncies Socials fortament explicatives.

Finalment, vull fer esment de les expectatives no acomplertes en relacio a la revisio de la
bibliografia respecte al concepte de fragmentacio i 1’enfocament que he fet d’aquest en aquest
TFG, ja que no és un subjecte d’estudi molt difés i m’ha dificultat I’emmarcament teoric del
treball. Per altre banda, constatar les limitacions causades pel COVID-19 en la redaccio
d’aquest TFG, com la no realitzacio de la totalitat de les entrevistes previstes, o bé, com certa
bibliografia no consultada tant a la sala de revistes de la UAB com a les diferents biblioteques
disponibles.
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MONTCADA | REIXAC

Imatge 1 Imatge 2

26

Inici —150. PK 0,0 Vista de la N-150. Vorera i carril bici adjacent. PK 0,2
Imatge 4 Imatge 5

Vista sota viaducte C-58. PK 0,9
Imatge 8

Rotonda entrada Can Cuias. PK 0,8
Imatge 7

Vista de la N-150. PK 1,5 Detall del carril bici. PK 2,0

Imatge 10 Imatge 11

Entrada al barri de Sta. Maria de Moncada. PK 2,5

Vista de la N-150 interuba. PK 2,5
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Imatge 3

2.

Vista de la N-150. Vorera i carril bici adjacent. PK 0,4
Imatge 6

P et

Detall carril bici sota viaducte C-58. PK 0,9
Imatge 9

Vista de IaN-150. Tram interurba. PK 2,2
Imatge 12

Barri de Sta. Maria de Montcada. PK 2,6
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Imatge 13

Imatge 14

Imatge 15

Barri de St.a Maria de Montcada. PK 2,7 Barri de St.a Maria de Montcada. PK 2,8
Imatge 17 Imatge 18

——N\

Final carril bici sense continuitat. PK 2,9 Final barri Sta. Méria de Montcada. PK 2,9 Vista de la N-150. Sota viaducte C-58. PK 3,0
Imatge 19 Imatge 20 Imatge 21

Vista edificacions aillades. PK 3,2

Vista edificcions aillades. PK 3,2

Vista de la N-150. PK 3,1



CERDANYOLA DEL VALLES-RIPOLLET

Imatge 1

Imatge 2
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Imatge 3

Entrada al terme municipal de Ripollet. PK 3,8
Imatge 4

Entrada al nucli urba de Ripollet-Cerdanyola. PK 4,
Imatge 7
N

Q'
Punt especialment decadent. PK 4,2
Imatge 10

Vista de la N-150. Domini de la calgada. PK 4,3

Vista de la N-150. PK 3,9

Imatge 5

Entrada al nucli urba de Ripolvlét-CerdanIa. PK 4,2
Imatge 8

- d feo s = ;.:- ‘\
Vorera adjacent a la N-150. Gran espai dedicat al vehicle. PK 4,3
Imatge 11

Vorera de la N-150. PK 4,3

Pas sobre el riu Sec. PK 4,0
Imatge 6

Interseccion N-150-carrer Tarrago 4,2
Imatge 9

Vista de la N-150. Grn espai dédlat al vehicle. PK 4,3
Imatge 12

Interseccié Quatre Cantons. PK 4,4
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Imatge 13 Imatge 14 Imatge 15

Vista mar de la N-150. PK 4,4 Vista de la N-150. PK 4,5 Vista de la N-150. PK 4,6
Imatge 16 Imatge 17 Imatge 18

Vista de la N-150. Domini de la calgada. PK 4,7
Imatge 19

Vista de la N-150. Domini de la cal¢ada. PK 4,9
Imatge 21

Vista de la N-150. Vehicles estacionats a la franja de separacid.PK 5,0 Peralt existent vist des del vial lateral. PK 5,0 Vista de la N-150. Gran cal¢ada. PK 5,1

Imatge 22 Imatge 23 Imatge 24

\ I

Vista de la N-150. Gran cal¢ada. PK 5,2 Diferéncia de facanes. Cerdanyola a I'esquerra, Ripollet a la dreta. PK 5,3 Vorera estreta i degra




CERDANYOLA DEL VALLES-RIPOLLET

Imatge 25

...
Vista de la N-150. Sortida de Cerdanyola. PK 5,8
Imatge 28

4
Vista d'un part de la N-150. PK 6,0

Imatge 26

Interseccié N-150-Carrer Uralita PK 5,8

Imatge 29

Pas per vianants sobre la AP-7. Inexisténcia de vorera. PK 6,2
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Imatge 27

- Zona periurbana. PK 5,8
Imatge 30

Vista de la N-150 del nus AP7. PK 6,5
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Imatge 2 Imatge 3

Ramal de la AP7 amb la N-150 Rotonda entrada a Barbera
Imatge 5

Imatge 4

Vial lateral d'accés en el PK 7,0 Escanyament vorera PK 7,1
Imatge 7 Imatge 8

Vista N-150 PK 7,2 Vista N-150 en PK 7,3
Imatge 10 Imatge 11

b

Imatge 12

P
Vista N-150 en PK 7,4 Detall fi carril bici i escanyement vorera PK 7,4 Vista N-150 en PK 7,4



Imatge 13

Escanyament vorera PK 7,4
Imatge 16
\ _h‘

Vial lateral amb vorera pintada PK 7,4
Imatge 19 _

Zona adjacent de certa qualitat. PK 7,6
Imatge 22

BARBERA DEL VALLES

Imatge 14

0 - §
A HYuNDA

ENIARCA MU-GAR £

Escanyament vorera PK 7,4
Imatge 17

Espai lliurs adjacent a la N-150. PK 7,5
Imatge 20

Zona adjacent de certa qualitat. PK 7,6

Imatge 23
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Imatge 15

Imatge 18

Escanyament vorera per accés vial lateral. PK 7,5
Imatge 21

Vista N-150. PK 7,6
Imatge 24

Vial lateral amb aparcament en semi-bateria. PK 7,7

Interseccié N-150 amb carrer amb via Sant Oleguer. Gran espai dedicat al vehicle

Final terme Barbera. Els edificis ja es troben a Sabadell
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Imatge 25 Imatge 26

- . —

Vial lateral adjacent a la N-150. Gran bossa d'aparcament Limit terme municipal Barbera-Sabadell. Sentit mar
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Imatge 2 Imatge 3

TR

Escanyament de vorera. PK 8,3 Vista de la N-150. PK 8,4

Imatge 5

— -
Ny ‘%h N
X &
- s '\'ﬂn. N % :
W T
{ b~ |

Escanyament de vorera. PK 8,5 Vista N-150 en PK 8,6 Escanyament de vorera. PK 8,6
Imatge 7 Imatge 8 v Imatge 9

Escanyament de vorera. PK 8,7 Vista N-150 en PK 8,7 Plaga de la Creu. Espai adjacent a la N-150. PK 8,8

Imatge 10 Imatge 11 Imatge 12

Escanyament de vorera. PK 8,7 Vista N-150 en PK 8,9 Vista N-150 en PK 7,4



Imatge 13

Retall urba destinat a I'aparcament. PK 9,0
Imatge 16

Vista de la N-150. PK 9,2
Imatge 19

Espai adjadent de qualitat. PK 9,5
Imatge 22

Vista de la N-150. PK 9,7

SABADELL

Imatge 14

B

Vista de la N-150. PK 9,0. Espai adjacent d'espai de jocs infantils
Imatge 17

Interseccié N-150-Passeig Comerg. PK 9,3
Imatge 20

Aparcament en semibateria a la N-150. PK 9,7
Imatge 23

Interseccio -1-rer dels Calders. Espai dominat pel vehicle. PK 9,8
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Imatge 15

Vista de la N-150. PK 9,0

Vista de la N-150 a I'algada del CAP Sant Felix. PK 9,5
Imatge 21

Espai adjacent de baixa qualitat. PK 9,7
Imatge 24

Vista de la N-150. Dominacio del vehicle. PK 9,9



SABADELL

Imatge 25 Imatge 26

Vial lateral adjacent a la N-150. Gran bossa d'aparcament Falta de passos de vianants. PK 9,9
Imatge 26 Imatge 26

D B

Detall del "plinto" de 3cm. PK 10,1 Vista de la N-150. Vivendes tipus casa anglesa. PK 10,2
Imatge 26 Imatge 26

Vista de la N-150 dominada per vehicle privat. PK 10,3 Interseccié N-150 amb Gran Via. PK 10,3
Imatge 26 Imatge 26

Detall del "plinto" de 3cm. PK 10,4 Escanyament vorera. PK 10,6
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Imatge 26

Vista de la N-150. PK 10,0
Imatge 26

Vista de la N-150. Facana de nova construccié. PK 10,3
Imatge 26

Interseccié N-150 amb Gran Via. PK 10,3
Imatge 26

S

Vista de la N-150. Edificacio industrial. PK 10,7



Imatge 27

Vista de la N-150. PK 10,7
Imatge 30

Vista de la N-150. PK 10,9
Imatge 33

Escanyament de la vorera. PK 11,0

SABADELL

Imatge 28

P T

Escanyament vorera. PK 10,8
Imatge 31

Esament vorera. PK 10,9
Imatge 34

Vista de la N-150. "Plinto" de 2 cm. PK 10,9
Imatge 37

Vista de la N-150. PK 11,0
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Imatge 29

Vista de la N-150. PK 10,8
Imatge 32

T

Dos escanyaments vorera. PK 10,9

Imatge 35

Escanyament vorera. PK 10,9
Imatge 38

Escanyament de la vorera. PK 11,0
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Imatge 39

Imatge 39 Imatge 40

Facanes decadents: PK 11,1 Facanes decadents: PK 11,2 Facanes decadents: PK 11,2
Imatge 41 Imatge 42 Imatge 43

=

Exponent éklde | enderlent facanes. PK 11,4 Vista de la N-150. PK 11,5
Imatge 44 Imatge 45

=3

Tram de calgades separades. PK 12,6
Imatge 49

oo s lH

S

Tram de calgades separades. PK 12,7 Tram de calgades separades. PK 12,8
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Imatge 50 Imatge 51 Imatge 52

pe T
5. PK12,9

Tram de calcades separade Limit zona urbana-periurbana. PK 13,2 Vista de la N-150. Cami adjacent protegit. PK 13,4

Imatge 53

oA

Parada bus interurba. Central de Mossos i Institut Castellarnau. PK 13,7



TERRASSA

Imatge 1

Vista del tram interurba. PK 14,4
Imatge 4

- Tram |nférub16,0
Imatge 7

Pont que salva la riera de les Arenes
Imatge 10

e

Escanyament de vorera

Imatge 2

Interseccio N-150-Hospital de Terrassa. PK 15,5

Iatge5

=

Entrada zona urbana Terrassa
Imatge 8

Vista N-150
Imatge 11

Escanyament distancia entre faganes
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Imatge 3

Vista de la N-150. PK 15,2
Imatge 6

Escanyament de vorera. PK 8,6
Imatge 9

Vista carretera Montcada



TERRASSA

Imatge 13

B b % » .\
erseccio carretera Montcada-carretera Rubi
Imatge 16

Int

Tram urba de certa qualitat de la carretera de Montcada
Imatge 19

Final de la carretera

Estacio d'autobusos adjacent a la carretera de Montcada
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Imatge 15

Carretera d Méftorell
Imatge 21



