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I.INTRODUCCIÓ 

0. OBJECTIUS DE L’ENCÀRREC 

L’Auscultació del barri de la Sagrera té com objectiu inventariar els valors paisatgístics del barri i definir la seva identitat, o 
identitats, com a paisatge urbà per tal de d’establir objectius de qualitat paisatgística. La catalogació dels diferents paisatges 
que conviuen a la Sagrera i la seva lectura paisatgística des de diversos punts de vista permetrà posar-los en valor de cara al 
ciutadà, garantir que les intervencions que s’hi facin tinguin en compte les seves singularitats i activar i preservar la memòria 
històrica del barri.  

Es realitzarà l’auscultació de l’àmbit seguint la metodologia de treball proposada als Estudis Previs per a l’elaboració del 
Catàleg per a la redacció de la Carta del Paisatge Urbà de Barcelona. Juliol 2017 pel nostre equip, amb l’objectiu d’entendre 
millor la seva riquesa tant social com arquitectònica i urbanística i reconèixer, per tant, els elements que conformen la seva 
identitat col·lectiva. 

L’anàlisi de l’àmbit i la identificació dels elements d’identitat paisatgística de la Sagrera i de les condicions d’homogeneïtat i 
diferència permetrà evidenciar les fragilitats i potencialitats del barri per poder projectar amb objectius de qualitat paisatgística 
més específics. 

1. DESCRIPCIÓ DE L’ ÀMBIT   

La Sagrera és un dels 7 barris que integren el Districte de Sant Andreu. Té una superfície de 0,97 km² i una població de 28.796 
habitants 
El barri de La Sagrera està integrat actualment al Districte IX de Sant Andreu de Barcelona, tot i que antigament pertanyia al 
districte de Sant Martí de Provençals. 
Els límits administratius actuals de la Sagrera corresponen en bona part als històrics: al nord limita amb Sant Andreu amb qui 
comparteix el carrer de Rovira i Virgili, l’antiga riera d’Horta; al sud, en la intersecció entre el carrer Espronceda i l’inici del 
carrer del Clot, el límit s’adapta i l’àrea s’estreny per tal d’incorporar la Torre del Fang; a l’est el límit està format, d’una banda, 
per un segment del traçat del rec Comtal i, de l’altre, per la via del tren de Madrid-Saragossa-Alacant; i a l’oest el barri queda 
delimitat per la via del tren del Nord, el carrer Concepció Arenal i el carrer Felip II. Tot i que els límits administratius del barri no 
sempre han estat els actuals, ja que al 1923 aquests límits  quedaven establerts pels carrers Garrotxa i Sant Iscle i pel Passeig 
Maragall.  

El territori de la Sagrera forma part d’una unitat geològica, el barri s’assenta a les terrasses quaternàries i s’estén cap a les 
terres pleistocenes del Poblenou i la Verneda. La reculada erosiva de la plataforma pleistocena barcelonina està configurada 
per un graó morfològic que separa la plana baixa i deltaica del Besòs, de les planes altes, avui associades a la ciutat, i que 
antigament separava les terres de regadiu de l’horta.  

El nucli de la Sagrera va anar creixent a banda i banda de la Carretera de Ribas, com una extensió del nucli del carrer Gran de 
Sant Andreu. La Sagrera es trobava a mig camí entre Sant Andreu i Sant Martí. Pertanyia al municipi i terme parroquial de Sant 
Martí de Provençals però tenia continuïtat física amb Sant Andreu del Palomar.  

El fort condicionant orogràfic i el salt topogràfic del graó barceloní (en aquesta àrea d’entre 4 i 10 metres), emfasitzat per l’ús 
infrastructural que d’ell se n’ha fet—antigament amb la infraestructura hidràulica del Rec Comtal que resseguia la seva aresta 
elevada i el travessava, i des de 1860 fins avui amb les consecutives infraestructures ferroviàries que han ocupat la seva rasa--
han fet que La Sagrera hagi mantingut històricament més lligam amb San Andreu que amb la resta de barris de Sant Martí.  





La localització del barri a tocar del corredor del Besòs, porta natural d’accés a Barcelona des del Nord, en un territori teixit per 
vells camins (Carretera de Ribas, l’Antic Camí de la Creu de Sant Martí, Camí d’Horta); regat per la Riera d’Horta--el que fou un 
dels cursos d'aigua més important del pla de Barcelona--i servit per infrastructures com el Rec Comptal i el ferrocarril van 
contribuir tant al fèrtil passat agrícola del barri com al seu productiu passat industrial i al seu futur creixement terciari, avui en 
stand by. La singularitat geològica i geogràfica de La Sagrera, lloc d’intersecció i confluència de traçats i infraestructures, ha 
portat a la seva actual complexitat urbana, reflex de l’evolució del usos del sòl i de les diferents etapes d’urbanització del pla 
de Barcelona. 

Barri d’encontre de teixits urbans diversos on conviuen: un teixit atapeït de casc antic amb una de les tres places porxades de 
la ciutat; restes de teixit industrial amb ús adaptat; un eixample Cerdà de vora, fidel en la parcel·lació, que no  tant en 
l’ordenació i menys encara en la densitat; l’ordenació oberta en alçada de l’urbanisme franquista al llarg d’una de les vies 
rodades principals de la ciutat; espais públics emblemàtics de la reforma urbana dels primers  ajuntaments democràtics i amb 
el creixement cap al sudest i la futura transformació de Barcelona a escala metropolitana lligada al TAV que ha de venir o que 
hauria de ser ja realitat si els escenaris econòmics haguessin estat els favorables.  
Entre aquestes diferents morfologies urbanes, altres tipus de teixit, de naturalesa més híbrida i de caràcter intersticial, 
constitueixen també part essencial del seu caràcter i identitat. Una altra forta presència en el paisatge urbà de la Sagrera és la 
magnitud de l’espai buit, els espais en transició i el paisatge de tanques publicitàries, amb imatges de futurs brillants i 
sostenibles, records d’especulacions. 
La condició d’aïllament del Barri ha estat afavorida per la llargada en el temps de les actuals obres del projecte de la Sagrera -
amb els dos únics pont que l’atravessen al Sud-, i pel tall que suposa la Meridiana en la continuïtat del teixit, al Nord.

El paisatge urbà de La Sagrera d’avui és un mosaic de morfologies urbanes diverses, text legible de la transformació urbana i 
de les formes de creixement de Barcelona. La historia urbana del quilòmetre quadrat de la Sagrega no deixa de seguir el 
timeline de les transformació urbanístiques i la història socio-política de la ciutat.  
L’àmbit d’anàlisi del present document s’estén mes enllà de la delimitació administrativa (MPGM) del barri de La Sagrera, per 
tal de no restar restringits per aquest límit en la recerca de les diferents identitats urbanes i valors paisatgístics. 

2. MARC METODOLÒGIC  
El marc metodològic emprat en l’Auscultació de La Sagrera es el desenvolupat per les autores d’aquest mateix treball, Anna 
Renau i Sara Bartumeus, en col.laboracio amb Eulàlia Gomez, en els Estudis Previs per a l’elaboració del Catàleg per a la 
redacció de la Carta del Paisatge Urbà de Barcelona. Juliol 2017 
Tal com s’estableix als Estudis previs per a l’elaboració del Catàleg per a la redacció de la Carta del paisatge Urbà de Barcelona 
els paràmetres principals en l’anàlisi per a la identificació de la identitat urbana son les escales i les variables. 









II. IDENTIFICACIÓ DEL PAISATGE URBÀ DE LA SAGRERA 

3. VALORS RECONEGUTS_RECULL D’ANTECEDENTS  A 
  
 3.1. EVOLUCIÓ HISTÒRICA DEL BARRI EN RELACIÓ A LA DE BARCELONA  

 3.2. ELS ORÍGENS I LA FORMA DEL BARRI  

 3.3. LA TRANSFORMACIÓ URBANÍSTICA: PLANS I AFECTACIONS (en procés d’elaboració) 

 3.4. EL PAISATGE HUMÀ I L’IMPULS DEL MOVIMENT VEÏNAL (en procés d’elaboració) 





El nom de SAGRERA o cellera prové dels espais sagrats que hi havia entorn de 
les capelles consagrades, on s’hi construïen cellers o dipòsits per guardar 
vins i sitges per als cereals. L’Abat Oliba, l s. XI, va establir aquestes sagreres, 
a través de les Assemblees de Pau i Treva, que abastaven un radi de 30 
passos a la rodona, com espais sagrats. Aquesta àrea, zona d’acolliment pels 
pagesos i de protecció enfront dels senyors feudals, es va institucionalitzar 
com a lloc segur per guardar les collites i quedava prohibit cometre actes 
de violència sota pena d’excomunió. La sagrera es convertiria, aixi, en el 
centre d’una part del territori, amb una església, rectoria i cementiri, i 
l’agrupació de diverses masies. 

3.1. L’EVOLUCIÓ HISTÒRICA DEL BARRI EN RELACIÓ A BARCELONA  
La història de La Sagrera va lligada a dues de les parròquies que van créixer al Pla de Barcelona als afores de la muralla: Sant 
Martí de Provençals i Sant Andreu del Palomar. Gràcies a les nombroses cartografies que existeixen de l’evolució històrica i 
urbanística de la ciutat, podem contextualitzar la història del barri de la Sagrera, amb la documentació del Servei 
d’Arqueologia de l’Ajuntament de Barcelona i resseguint l’escala del temps de la Carta Històrica de Barcelona de MHUBA:

     REC COMTAL

LA SAGRERA

Descobriment d’un sepulcre i foses del període neolític i rases de vinyes, gerres ceràmiques i estructures de premsa de vi n 
del segle I i principis del segle II. També a l’enllosat del pati davanter de l’església de Sant Martí Vell es van trobar 
fragments de carreus d’algun monument funerari, construccions que se situaven prop de les vies i camins, com és el cas 
del nucli de l’església de Sant Martí de Provençals. 
Descobriment de restes d’una  vil·la termal i vinícola romana prop del Pont del Treball Digne, així com  mosaics i 
pintures d’època romana.

_200.  L’ESTRUCTURACIÓ DE LA PLANA 

La xarxa de camins de la plana, condicionada pel sistema de la centuriació que delimitava les explotacions agràries a l’entorn 
de les villae romanes, es modifica per la importància creixent de Barcino davant de Baetulo, que va perdent protagonisme. 
Apareix així un sistema radial de camins, que connecta Barcino amb l’interior per la llera dels rius Llobregat i Besòs, i amb 
Collserola, aprofitant el traçat dels torrents existents. El naixement del Rec està estretament lligat a l’aqüeducte romà, la 
construcció del qual es produí al llarg del segle I,

BARCELONA I EL PLA DE BARCELONA

_1100. BARCELONA CAPITAL COMTAL 

Els comtes del Casal de Barcelona, que ja tenen com a vassalls quasi tots els comtes catalans, a mitjan segle x havien 
començat a construir el REC COMTAL per moure els seus molins. El Rec va seguir el traçat de l’aqüeducte romà que portava 
aigua a la Barcino de l’època de l’emperador August des de Montcada, amb una estructura soterrada. L’aqüeducte va 
funcionar fins al segle IX o X. 

Aquesta font pròpia de recursos resulta decisiva per imposar-se als senyors feudals que s’havien ensenyorit de la ciutat. El 
rec va agafant importància en l’economia del pla: hi proliferen els molins fariners i abasteix d’aigua les activitats productives. 
El rec esdevé, d’aquesta manera, una infraestructura bàsica de la Barcelona comtal que aprofita la singular topografia del 
territori, el Graó Barceloní, un dels accidents topogràfics més característics de la Ciutat Comtal que separa la Plana de 
Barcelona en dues unitats geomòrfiques 

Consagració de les dues parròquies situades als terrenys que anaven des dels aiguamolls del mar fins a la muntanya del 
Carmel i cap a les ribes del riu Besòs: Sant Martí de Provençals i Sant Andreu del Palomar  
  
_El terme de Sant Andreu ja era una parròquia dotada de jurisdicció des del final del segle X i principi del segle XI. La 
primera notícia escrita de Sant Andreu, data de l’any 992. No és fins el 1034 que surten junts els noms de Sant Andreu, patró 
de la parròquia, i Palomar. La parròquia de Sant Andreu fou consagrada l’any 1105, per primera vegada, i destruïda dues 
vegades pels sarraïns. L’any 1132 el bisbe Sant Oleguer la consagrà novament. Els límits de Sant Andreu de Palomar anaven 
del Besòs fins a la Serra de Collserola, i de Montcada  al nord, fins a Sant Martí de Provençals, tot el territori situat a 
migdia de la riera d’Horta. La riquesa principal era l’agricultura. Situat a la plana, la terra d’al·luvió  dipositada pel riu 
Besòs era molt fèrtil. Aquesta plana era de regadiu, regada pel Rec Comtal.

_Sant Martí de Provençals. Mentre que Sant Martí es refereix clarament a sant Martí de Tours, per al topònim Provençals 
s'han proposat  diverses teories, entre elles la que connecta el topònim amb la veu llatina medieval agri provintiales, camps 
habitats i conreats des de l'època romana o la que que el relaciona amb provençals, o habitants de Provença. La primera 
constància de població al territori es troba documentat en 989 sota el topònim de Provençals. Es va construir una capella 
romànica consagrada a Sant Martí de Tours i al seu voltant es va constituir una sagrera i s'hi van edificar algunes masies. Les 
primeres notícies que es tenen de la Sagrera del Pla de Barcelona daten de l'any 998, quan es fa referència a un petit grup 
de cases i torres de defensa pròximes a l'església parroquial de Sant Martí de Provençals. L’església de Sant Martí depenia 
de Sant Andreu del Palomar. Aquest conjunt durant segles va ser l'únic punt de referència de població martinenca. 
L’increment de la població a principis de la baixa edat mitjana s'atribueix a la construcció del Rec Comtal

    GRAÓ BARCELONÍ al seu pas per La Sagrera

  La sagrera al voltant de St Martí de Provençals



El Rec, que es tractava d’un gran canal a cel obert amb un gran cabdal d’aigua, feia funcionar els molins (no només moliners 
sino també drapers) que es van bastir al seu redós. La construcció de molins va anar en augment, fins que al segle XIII es 
coneix un total de vint-i-u molins fariners al llarg del Rec. A la zona de Sant Andreu, al segle XII, també s’hi va construir una 
farga, la qual era propietat de la Canònica i la seva funció era 
reparar les eines del camp dels pagesos de més de la meitat 
del Pla de Barcelona. La farga de Sant Andreu era el centre 
on estaven obligats a acudir els pagesos per a comprar les 
seves eines i pagar el tribut anual en blat o vi pel servei 
d'afilar les eines. Aquesta farga es trobaria, aproximadament 
a la zona on es creuen el Rec amb l’anomenada Riera d’Horta, 
i funcionava amb l’energia hidràulica del Rec.

_1200. VILES NOVES FORA MURALLES  
L’església de Sant Martí, el 1502 va deixar de dependre de Sant Andreu del Palomar per a afiliar-se a l'església de Santa Maria 
del Mar de Barcelona. La transformació de l’antiga església de Santa Maria de les Arenes–Santa Maria del Mar– en parròquia, 
a mitjans del segle XI, li prengué a Sant Andreu de Palomar tot el territori situat al sud de la riera d’Horta. Sant Adrià al segle 
XII li segregà la marina. L’any 1310 es defineixen els límits de “l’hort i vinyet” de la ciutat de Barcelona.  
En aquest territori s’inclouen les parròquies de Barcelona i les forànies de Sant Martí de Provençals, Sant Vicenç de Sarrià, i 
Santa Maria de Sants. 

La traça del Rec Comtal delimita el barri de la Bòria, mentre creixen múltiples nuclis a l’entorn dels centres religiosos de la 
rodalia, com els monestirs de Sant Pere de les Puelles, Sant Pau del Camp, Santa Eulàlia del Camp i Santa Anna, o les 
esglésies de Santa Maria del Pi i de Sant Cugat del Rec. També n’apareix un vora l’antic aqüeducte provinent del Besòs. De 
totes aquestes «viles noves», les més importants són les dels Arcs, del Pi, de Sant Pere i, sobretot, la de la Mar, molt 
beneficiada pel sanejament derivat de la desviació del Merdançar cap al Rec Comtal.

_1840. LA METAMORFOSI FABRIL INTRAMURS  

Amb la crema de convents i la desamortització de propietats de l’Església, a partir del 1835 havien aparegut espais per crear-
hi places, mercats i noves construccions en una Barcelona asfixiada per les muralles. Poc després, la saturació de fàbriques i el 
perill que comportaven les màquines de vapor van propiciar el trasllat de la indústria cap als pobles del pla, més enllà de 
l’espai lliure vedat per les normes militars. Al litoral, havia sorgit el barri de la Barceloneta, construït a partir del 1753, en part 
per compensar els habitatges perduts en l’enderroc del barri de la Ribera. 

El 1846 l'Ajuntament de Barcelona prohibeix construir més fàbriques a l'interior de la ciutat emmurallada.Aquesta prohibició afavoreix l’arrencada de la indústria a Sant Martí. Les fàbriques de teixits es van instal·lar al Clot, la 
Sagrera i majoritàriament al barri del Taulat, per la bona situació del Poblenou amb terres riques d'aigua subterrània. Sant 
martí de Provençals va esdevenir el lloc d’establimet de bona part de les indústries pels amplis espais, les aigües 
canalitzades pel Rec Comtal i la proximitat amb el Port de Bcn. 

Però a partir del 1874, aquest paisatge va canviar radicalment i la Sagrera va passar a ser un dels nuclis industrials de la plana 
de Barcelona. El 1874 Domènec Sert va obrir la veda amb la instal·lació de la fàbrica tèxtil de Can Sert. El 1911 ho faria 
l'empresa automobilística La Hispano Suïssa, que el 1946 passaria a fabricar el cèlebre camió Pegaso. Aquests eren els dos 
centres fabrils més representatius de la Sagrera, tot i que el barri posseïa altres destacades indústries

Tot i que un document del 1046 ja parla d’unes cases amb una torre de defensa a prop de l’església de Sant Martí, no és fins 
al voltant dels segles XVI i XVII que s'edifica a l'àrea de la Sagrera. I és a partir de finals del segle XVIII que La Sagrera i altres 
nuclis del territori de Sant Martí de Provençals comencen a créixer i tenir més importància que el nucli de l’església que, 
llavors, passa a anomenar-se Sant Martí Vell.

_1750. DERROTA POLÍTICA I CREIXEMENT MANUFACTURER  
L’aposta catalana per Carles d’Àustria en la Guerra de Successió no va triomfar, i Barcelona, derrotada l’11 de setembre del 
1714, patia una dura repressió. Felip V havia abolit la Generalitat i el Consell de Cent amb el Decret de Nova Planta, que 
posava fi a l’autogovern. També havia fet demolir el barri de la Ribera, per bastir-hi una ciutadella que, junt amb un nou 
castell a Montjuïc, controlés la ciutat, i havia ordenat la divisió de la plana en petits municipis, per afeblir-la. La derrota 
política no pogué impedir, però, que l’impuls econòmic heretat del segle anterior es traduís en un gran dinamisme urbà, 
mercantil i manufacturer alhora, amb les fàbriques d’indianes com a ferment de modernització.  

El 1716, amb el decret de Nova Planta, els poblats del Pla situats fora les muralles de Barcelona se n’independitzen 
administrativament i mantenen només la subjecció religiosa corresponent. És a partir d’ací quan aquests pobles comencen 
a tenir ajuntament

Molí al llarg del Rec al seu pas per Sant Andreu

Fàbrica Nevin. Gravat



_1890. EL CREIXEMENT DE L’EIXAMPLE

L’Eixample experimenta una expansió molt ràpida. La zona de contacte amb la ciutat vella, on la idea d’un ampli bulevard 
s’havia substituït per l’edificació compacta de les rondes, es reforça amb tres noves polaritats: la Universitat, la plaça de 
Catalunya i el conjunt del parc de la Ciutadella amb el Born. L’enderroc i la cessió a la ciutat dels espais de la ciutadella 
havien estat possibles el 1869, arran de la revolució democratitzadora que havia destronat Isabel II, i el seu paper urbà es 
consolidà en ubicar-s’hi l’Exposició Universal del 1888. El creixement també troba espais amb més permissivitat 
constructiva: el Poble Sec s’escampa, amb rapidesa i densitat, per les antigues Hortes de Sant Bertran. 

Els primers passos seriosos per a l'agregació dels municipis del pla a la ciutat de Barcelona es van donar en 1876 adduint 
que l'agregació d'aquests municipis facilitarien el seu creixement i permetria l'aplicació del Pla Cerdà.  
Amb el temps, alguns sectors de la població que s’hi oposaren tant per qüestions identitàries com per evitar l'augment de la 
contribució industrial i impost de consum van anar acceptant l'annexió 
Els propietaris de sòl urbà van ser partidaris de l’annexió des del començament ja que aspiraven a la revaloració dels seus 
terrenys després de l’annexió.

_1859. L’EMERGÈNCIA DE LA NOVA CIUTAT 

El 1848 s’havia inaugurat la línia ferroviària de Barcelona a Mataró, i el 1854 les línies cap a Girona i Tarragona arribaven a 
Granollers i Molins de Rei. El seu traçat, juntament amb el del tren de Sarrià, inaugurat el 1863, condicionava la disposició 
de l’Eixample. L’any 1854, durant el Bienni Progressista, Barcelona havia rebut per fi l’autorització per enderrocar les 
muralles i creixen els primers eixamples de la ciutat. 

El 1859 l’Estat aprova el “Pla de Reforma i Eixample de la ciutat de Barcelona” d’Ildefons Cerdà, que preveu una ciutat 
moderna estesa per la plana i la reforma de la ciutat antiga. 

L’aprovació del Pla Cerdà va seguida de la implantació del ferrocarril.

El 1860 comença la construcció de la nova Barcelona. El pla amb una retícula de carrers, és creuada per dues vies en 
esbiaix d'una amplada de 50 metres cada una: la Diagonal i la Meridiana. Totes dues, conjuntament amb la Gran Via, 
formen la tríada de “vies transcendentals", les més importants en jerarquia, concebudes per relacionar la ciutat amb la 
"vialitat universal" i per facilitar la comunicació entre els municipis del Pla de Barcelona. 

El ferrocarril és el nou element de connexió entre la ciutat de Barcelona i el territori. Paral·lelament a l'increment 
demogràfic que registra la capital, el procés d'industrialització implica l'augment de la demanda de carbó, cotó i matèries 
primeres, dels quals es proveïen les noves indústries instal·lades a la capital i a les poblacions de Sants i Sant Martí de 
Provençals, amb el conseqüent increment del trànsit marítim al port barceloní. En la racionalitat i economia de les 
comunicacions i la nova concepció del transport marítim-terrestre intervenien tant el ferrocarril com els moderns vaixells 
de vapor.  

Les primeres estacions de ferrocarril de la capital catalana i els seus 
traçats es construeixen fora del recinte emmurallat. Aquestes línies 
van ser: Barcelona-Mataró (1848); Barcelona-Granollers (1854) i 
Barcelona-Martorell (1854)

La creació i modificació d'espais i traçats ferroviaris, que no sempre 
es van adequar al projecte de Cerdà van generar una sèrie d'espais 
marginals en alguns dels quals va fer la seva aparició el fenomen del 
barraquisme.

La Meridiana, una de les“vies transcendentals” del Pla Cerdà enfila el camí del nord cap a Europa aprofitant la sortida natural 
del pla de Barcelona per la vall del Besòs.

Cap a 1880 el municipi de Sant Andreu estava dividit en cinc districtes o barris, que eren: barri del Besòs, Mercadal, Sant 
Pacià, Estadella i Roquetes.

El 1897 s’annexen a Barcelona els municipis de Sant Andreu del Palomar i Sant Martí de Provençals, a més de Les Corts de 
Sarrià, Sants, Gràcia i Sant Gervasi de Cassoles. No obstant, al municipi de Sant Martí encara quedaven propietaris de 
fàbriques ja edificades que anaven contra l'annexió per a mantenir les contribucions més baixes.

La Sagrera seguia depenent de Sant Martí de Provençals, del que estava separat per horts, masies i descampats. Era una 
zona semi-rural. La terra era de conreu i se n’obtenien tota mena de cereals, verdures, hortalisses i fruites que consumien els 
habitants de Barcelona. Cap a l'últim terç del segle XIXa la Sagrera posseïa tan sols 48 cases i un paisatge format per masies, 
camps d'ordi i altres cultius.

Quan Sant Martí de Provençals finalment s’annexa a Barcelona, la Sagrera se separa administrativament del municipi de Sant 
Martí, una separació que tant el Rec Comtal com la via del tren ja havien separat físicament fins al punt que avui, no només 
formen part de dos barris diferents, sinó de dos districtes diferents

Les noves infraestructures ferroviàries fora del recinte 
emmurallat s’implanten en les àrees més aptes per a 
l’ocupació territorial del ferrocarril, com la zona de La 
Sagrera. Els traçats ferroviaris creen, però, barreres 
arquitectòniques a nivell de carrer entre les estacions del 
Nord i Sant Andreu Arenal, i entre les del Clot i Sant Andreu 
Comtal i comença la reserva d'espais urbans annexos a les 
vies del ferrocarril la progressiva ocupació d’aquests per les 
activitats ferroviàries 

La cessió de terrenys en aquesta àrea permet la construcció 
el 1854 per la Línia ferroviària Barcelona-Granollers cap a 
Girona i el 1862 el tram de Barcelona a Montcada de la 
Línia del ferrocarril de Barcelona-Saragossa, tot seguint el 
traçat de l’avinguda Meridiana

La MERIDIANA encara amb les vies del tren, 
amb l’Esglesia Cristo Rei al fons

PONT NOU a La Sagrera

BARRAQUES DE LA PERONA



c

La població de La Sagrera, molt arrelada al seu barri, va rebre els primers 
immigrants durant els anys vint. La presència d’espais marginals al llarg de les 
noves infraestructures ferroviàries, va motivar l'aparició de suburbis i barris 
marginals com les barraques de la Perona o el Barranco del Hambre.

Amb el començament de la Guerra Civil espanyola, l’obra de soterrament de les 
vies ferroviàries de la Meridiana s’atura i els túnels inacabats són usats com a 
refugi civil antiaeri. Es creen també altres refugis antiaeris com el recentment 
descobert al soterrani de La Torre de la Sagrera.

La Generalitat proposa el soterrament de les vies que segueixen el traçat de l’avinguda Meridiana.

Horta- Sant Andreu del Palomar serà el Districte IX, amb 14 barris

Molts dels centres fabrils històricament vinculats a la Sagrera, van anar sent deslocalitzats i desapareixent del barri. En els 
seus solars es van aixecar, per un costat, grans blocs de pisos al voltant de la Meridiana i per l’altra, edificis més modestos a 
prop dels que ja s’havien edificat a la dècada del 1940 a l'interior del barri.  

No és fins passada la guerra quan, finalment, la Meridiana i els seus voltants comencen a consolidar-se. Dels set 
quilòmetres que té aproximadament, uns 4,5 transcorren pel districte de Sant Andreu. 

L’any 1944 la construcció del conjunt d’habitatges socials conegut com “Les Cases del Governador” (oficialment 
“Urbanització Meridiana”) suposarà un dels primers impulsos importants en la urbanització de la zona. I després, l’any 
1948, s’inaugura finalment el túnel ferroviari i el soterrament de totes les vies iniciat abans de la guerra.

El 1948 es soterra les vies ferroviàries de la Meridiana i s’inaugura el túnel ferroviari iniciat abans de la guerra. A més, en els 
anys següents, al subsòl de l’avinguda s’hi prolonga la “línia transversal” del metro: si fins abans de la guerra la línia 
s’acabava a Marina, el 1951 obren les estacions de Glòries i el Clot i el 1954 la línia s’estén fins a Fabra i Puig.

 “LA ROSA” Plànol del refugi de la Llum Andreuenca

_1903. INFRAESTRUCTURES MODERNES

La formació de la ciutat nova havia propiciat, el 1897, la reunificació municipal del Pla de Barcelona, dividit per Felip V. El 
1903 es convoca un concurs urbanístic per enllaçar millor tots els nuclis. La proposta guanyadora, de Léon Jaussely, inspira 
les rondes exteriors i altres realitzacions, sense arribar a ser mai un pla executiu. Es construeixen grans equipaments urbans 
als confins de l’Eixample, com l’Escorxador, la presó Model, l’Hospital de Sant Pau o la plaça de braus de les Arenes; més 
lluny encara, la nova Casa de Maternitat i l’Institut Mental. El creixement de la xarxa de línies de tramvia propicia la 
consolidació d’aquesta nova dimensió de la ciutat.

_1932 LA SEGONA REPÚBLICA 

La Generalitat republicana presenta el “Pla d’enllaços ferroviaris” i proposa el soterrament de les vies que segueixen el traçat 
de l’avinguda Meridiana.

_ BARCELONA ABANS DE LA GUERRA CIVIL

Barcelona havia passat de mig milió a un milió d’habitants entre el 1900 
i el 1930, amb la immigració atreta pel creixement industrial i les grans 
obres urbanes. La primera línia de metro s’havia inaugurat el 1924, i 
l’Exposició Internacional, celebrada el 1929, havia transformat la plaça 
d’Espanya i els vessants de Montjuïc. El creixement ràpid, en unes 
condicions de forta desigualtat social, va comportar l’extensió de 
l’infrahabitatge i el barraquisme, pal·liats tan sols pels primers quatre 
grups de cases barates: Eduard Aunós, Can Peguera, Baró de Viver i Bon 
Pastor. El 1920 Barcelona havia incorporat la Marina de l’Hospitalet per 
ubicar-hi la Zona Franca.

1949 La ciutat es divideix en 12 districtes. Les autoritats franquistes respectaren la divisió administrativa 
republicana de 1933, però la reformaren per a segregar dos districtes nous: Les Corts-Pedralbes i Horta-
Guinardó-Montbau. Aquesta divisió perdurarà quasi sense modificacions fins al 1984

LA PERONA entre el Pont d’espronceda i el Pont del 
Treball, anys 70

EDIFICI CAIXA DE PENSIONS a la Meridiana. 
Primers edificis alts 1958

_1954. LA POST-GUERRA I LA REPRESA SENSE DEMOCRÀCIA 

La Guerra Civil del 1936-1939 té seqüeles tràgiques i duradores. 

L’obertura de la SEAT a la Zona Franca, el 1953, marcava l’inici d’una tímida 
represa, després de la regressió causada per la política autàrquica de la 
dictadura de Franco. Es posaven els fonaments tecnocràtics d’un creixement 
sense democràcia i, davant del caos urbanístic, es reprenia el debat republicà 
sobre una Barcelona supramunicipal, que portava a l’aprovació d’un nou pla 
general: el Pla comarcal del 1953. Comença llavors la construcció industrial de 
pisos per fer front a la greu crisi social de l’habitatge en temps de fort 
creixement migratori. Els polígons d’habitatge es concentren a llevant, de Sant 
Martí a Nou Barris. L’onada migratòria de la postguerra dóna peu a l’aparició 
d’àrees amb cases autoconstruïdes i edificis en alçada



 

 

 

_1976  L’INICI DE LA TRANSICIÓ 

El 1976 entra en vigor el Pla general metropolità (PGM). Era fruit de molts anys de treballs tècnics, i d’un intens debat 
ciutadà que havia enfortit el moviment veïnal de lluita contra els desordres urbanístics i l’especulació immobiliària dels anys 
del «desarrollo». En el context de l’inici de l’etapa democràtica, el PGM, integrat en la Llei del sòl d’aquell any, té un paper 
cabdal en l’ordenament urbanístic de l’àrea metropolitana, i perdura fins avui. El combat per les millores urbanes és un dels 
més importants de l’anomenada Transició. 

El 1984 s’aprova la nova divisió territorial de la ciutat, establint-se 10 districtes, amb els noms de Ciutat Vella, Eixample, 
Sants-Montjuïc, Les Corts, Sarrià-Sant Gervasi, Gràcia, Horta-Guinardó, Nou Barris, Sant Andreu i Sant Martí 

El 1982 Galerías Preciados adquireix l'hipermercat Hiper Radar i el 1986 el compra El Corte Inglés, que el converteix en el 
centre comercial Hipercor. Actualmente son les Botigues El Corte Inglés 

1987. El 2 d’abril ETA fa explotar un cotxe bomba a l’Hipercor, a l’edifici de Meridiano 
Cero. Hi moren 21 persones. Milers de veïns i veïnes es concentren per condemnar 
l’atemptat. 

Arran d’aquesta nova divisió el Districte de Sant Andreu recupera els barris de Trinitat Vella i Congrés i comprèn 
definitivament 7 barris: La Sagrera, Sant Andreu, Bon Pastor, Baró de Viver, Congrés i Indians, Navas i Trinitat Vella

El soterrament de totes les vies allibera la superfície de la Meridiana que s’anirà asfaltant per trams al llarg dels anys.  

El 1967 la Meridiana adopta el rol de gran porta d’entrada pel nord 
de Barcelona. La nova connexió de la ciutat amb el territori es fa en 
forma d’autopista, amb una secció de 12 carrils i passos elevats per 
als vianants. 

Durant la Dictadura, la dècada dels 60 es van caracteritzar pel 
“Desarrollismo” urbà, que va consistir en la construcció 
desenfrenada d'habitatges barats, en gran part de protecció oficial, 
per absorbir la immigració procedent de la resta de l’Estat. Els nous 
habitatges es van desenvolupar, sobretot, a la perifèria de la ciutat 
amb tres models principals: barris d'expansió suburbana, barris 
d'urbanització marginal o d'autoconstrucció, i polígons d'habitatge 
massiu. La construcció d'habitatges es va dur a terme, en molts 
casos, sense una planificació urbanística prèvia, i utilitzant materials 
barats

L’any 1975 l’empresa SEARS aposta per l’obertura, a Barcelona, d'un segon centre comercial a l’Avinguda Meridiana. Al 
mateix moment, al costat de SEARS, l'empresa Hiperama obre l'hipermercat Hiper Radar, dedicat a alimentació, sobre un 
espai que estava destinat a zona verda.

A partir dels anys cinquanta, amb la urbanització de l'avinguda Meridiana, la desaparició de la Pegaso, i més tard amb el 
soterrament de l’estació del nord, es crea una barrera física que separa en dos el barri. 

El “Desarrollismo” va tenir entre altres conseqüències l'obertura del mercat espanyol per a la instal·lació de noves 
empreses dedicades al comerç. Això va facilitar l'arribada de la primera gran firma estrangera del sector: la nord-
americana Sears Roebuck & Company. L’any 1967 después de problemes burocràtics i el condicionament de l'edifici es 
van obrir els primers magatzems SEARS a Barcelona, a l’actual Plaça Francesc Macià.

Edificis de MERIDIANA CERO, 
amb el centre comercial SEARS

MERIDIANA anys 60



L’entorn de la Sagrera és el lloc escollit per ubicar la nova estació ferroviària de Barcelona per al tren d'alta velocitat i un 
gran parc lineal des el pont de Bac de Roda fins al nus de la Trinitat. 

Avui la Sagrera és un nucli bàsicament residencial pendent de la data 
de finalizació de les obres i del procés de transformació que suposa la 
construcció de la terminal del tren d'alta velocitat

_2004 INCERTESES EN TEMPS DE GLOBALITZACIÓ 

Després de la crisi econòmica de mitjan dècada dels noranta, s’inicia la renovació urbana de l’interior del Poblenou. Els 
canvis inclouen, a més de l’obertura de la Diagonal fins al mar, els projectes de Diagonal Mar, de la zona de la Mina i el 
Fòrum, i del Pla 22@ del Poblenou, molt diferents entre si. Simultàniament, als límits municipals amb l’Hospitalet, hi 
apareixen projectes metropolitans desconnectats, com la Ciutat de la Justícia o l’expansió de la Fira de Barcelona. La 
dificultat per articular renovació urbanística, promoció econòmica i cohesió social torna a comportar polèmiques 
ciutadanes intenses.

_PLA URBANÍSTIC DE SANT ANDREU-SAGRERA amb modificacions puntuals del Pla general metropolità (PGM). Serà la transformació 
urbanística més ambiciosa dels darrers anys a la ciutat de Barcelona: la construcció de l’Estació intermodal Barcelona-La 
Sagrera TAV i la incorporació d'un gran parc lineal a escala de ciutat

La construcció de les Rondes alleuja considerablement el volum de cotxes que l’avinguda Meridiana ha d'absorbir, fet que 
facilita un nou canvi de secció, es desmunten les passeres elevades i s’instal·len més semàfors i passos de vianants. Aquestes 
intervencions permeten guanyar espai públic i reduir considerablement la presència de l’automòbil

_1979 Es produeix la divisió del Districte IX en dos, amb la segregació dels barris de Canyelles, Torre Baró, Ciutat Meridiana, 
Trinitat Nova, Trinitat Vella, Vallbona, Porta, Guineueta, Torre Llobeta, Congrés, Prosperitat, Verdum, Roquetes, i Ramon 
Albó, que crearen el Districte IX Nord, restant com a IX Sud els barris de Sant Andreu,Sagrera, Navas, Bon Pastor, Baró de 
Viver. 

1984 S’aprova la nova divisió territorial de la ciutat, establint-se 10 districtes, amb els noms de Ciutat Vella, Eixample, Sants-
Montjuïc, Les Corts, SarriàSant Gervasi, Gràcia, Horta-Guinardó, Nou Barris, Sant Andreu i Sant Martí. Arran d’aquesta nova 
divisió el Districte de Sant Andreu, recupera els barris de Trinitat Vella i Congrés.

1992. LA BARCELONA OLÍMPICA 

Entre el 1977 i el 1980 l’Ajuntament havia adquirit nombrosos solars d’antigues indústries i de zones ferroviàries 
obsoletes, aprofitant els baixos preus deguts a la crisi econòmica. Les expectatives ciutadanes per posar fi a la ciutat grisa 
i especulativa dels anys de la dictadura eren grans, i les primeres actuacions s’havien concentrat a la perifèria, mentre es 
preparaven les del nucli antic. A partir del 1986, s’havia posat en marxa també la construcció de noves infraestructures, 
aprofitant la concessió dels Jocs Olímpics per al 1992. 

S’obren així les rondes i es remodela el front marítim, on s’ubica la vila olímpica principal; també s’intervé a Montjuïc i a la 
plaça de les Glòries.

Els darrers vint anys s’han caracteritzat per la consolidació dels barris per on passa l’avinguda Meridiana i la presa de 
consciència veïnal sobre la necessitat de continuar millorant uns barris que encara arrosseguen moltes mancances.

Estat de les obres. Abril 2015



CRONOLOGIA BARCELONA SAGRERA. ALTA VELOCITAT PLANS URBANÍSTICS PROJECTES I EXECUCIÓ

           

DOCUMENT DEFINITIU PER CONSTRUIR LA CAIXA DE L’ESTACIÓ 

PROJECTE D’UNA NOVA ESTACIÓ DE RODALIES A L’INTERCANVIADOR DE LA SAGRERA 
MERIDIANA maig de 2008

PLA URBANÍSTIC DE SANT ANDREU-SAGRERA amb modificacions puntuals del Pla 
general metropolità (PGM) 19 maig de 2004

COMENCEN LES OBRES DE L’INTERCANVIADOR SAGRERA - MERIDIANA Agost 2004

PLA DE MILLORA URBANA DEL TRIANGLE FERROVIARI (PMUTF)   
9 de novembre de 2005 

PROTOCOL DE COOPERACIÓ PER AL DESENVOLUPAMENT DE LES 
INFRAESTRUCTURES FERROVIÀRIES D’ALTA VELOCITAT (FAV)  abril del 2001

PRIMER PROJECTE DE TRANSFORMACIÓ DE LA ZONA FERROVIÀRIA DE LA SAGRERA. 
L’arquitecte Xavier Basiana presenta el projecte de Norman Foster a l’alcalde Pasqual 
Maragall, en una Barcelona immersa en plena transformació urbanística pels Jocs Olímpics.

CONVENI DE COL·LABORACIÓ PER AL DESENVOLUPAMENT DE LES ACTIUACIONS 
RELATIVES AL I PER L’ESTACIÓ DE LA SAGRERA

MODIFICACIÓDEL PGM (MPGM) al sector Sant Andreu–Sagrera 
Signat entre el Ministeri de Foment (MIFO) i l’Ajuntament de Barcelona 

MODIFICACIÓDEL PGM (MPGM)  a les casernes de Sant Andreu març de 2006 
PLA ESPECIAL PER DEFINIR ELS USOS DEL SOLAR DEL TRIANGLE   FERROVIARI que aco 

llirà l’edifici dissenyat per Frank O. Gehry juny de 2006 

MODIFICACIÓ DEL PGM (MPGM) al sector de Prim 

MODIFICACIÓD DEL PGM (MPGM) en l’àmbit de la Sagrera. 

APROVACIÓ DE LA DECLARACIÓ D’IMPACTE MEDIAMBIENTAL DEL  
TRAM DEL FAV entre La Sagrera i el Nus de la Trinitat 

APROVACIÓ DEFINITIVA DEL PLA DE MILLORA URBANA SECTOR ENTORN SAGRERA 
per a la transformació de l’entorn novembre de 2007

El PROJECTE DE LA MACRO-ESTACIÓ  INTERMODAL DE LA SAGRERA avança gener de 2009 

ADJUDICACIÓ DE LES OBRES DE LA NOVA ESTACIÓ DE RODALIES A L’INTERCANVIADOR 
DE LA SAGRERA-MERIDIANA febrer de 2009 

PROTECCIÓ DE LA MASIA DE LA TORRE DEL FANG, CATALOGADA COM A BÉ CULTURAL 
D’INTERÈS LOCAL gener de 2009

ENTRADA EN SERVEI DE L’ESTACIÓ DE RODALIES A L’INTERCANVIADOR DE LA SAGRERA-
MERIDIANA febrer del 2011  

PRESENTACIÓ DELS 5 PROJECTES FINALISTES DEL GRAN PARC LINEAL febrer del 2011 

1988

1996

2001

2003

2002

 2020

CREACIÓ DE LA SOCIETAT BARCELONA SAGRERA ALTA VELOCITAT (BSAV)  
27 de juliol del 2003 

COL·LOCACIÓ DE LA PRIMERA PEDRA DE LA NOVA MACROESTACIÓ DE LA SAGRERA 
juny de 2009 

LICITACIÓ DEL PROJECTE D’URBANITZACIÓ DEL PARC LINEAL DE LA SAGRERA- 

ENDERROC DE CASES DEL RECINTE INDUSTRIAL FABRA I COATS DE SANT ANDREU 

DESMUNTATGE DELS EDIFICIS DE L’ANTIGA ESTACIÓ DE MERCADERIES DE LA SAGRERA 

OBERTURA DEL FUTUR CARRER GARCILASO

ESTUDI INFORMATIU PER AL TRAÇAT DEL FERROCARRIL D’ALTA VELOCITAT (FAV) en el 
tram comprès entre Bac de Roda i Trinitat. desembre de 2005

COMENCEN LES OBRES DE L’INTERCANVIADOR SAGRERA - 
MERIDIANA Agost 2004

2004

2005

2006

* La CRISI deixa en suspens la construcció de l’estació del FAV, suposa una amenaça per a la construcció de l’estació del FAV a la Sagrera. El finançament de l’estació esdevé un problema

2008

2009

* L’Associació de Veïns de la Sagrera, aconsegueix que l’Ajuntament de Barcelona es comprometi a protegir la Torre de Fang, la congelació del projecte de gratacel dissenyat per Frank Gehry, i s’inclogui la 
cobertura i urbanització d’un nou tram de vies de Rodalies. Nous problemes de finançament de la macroestació de la Sagrera

2011

 2018

ESTAT   ACTUAL

PREVISIÓ FINALITZACIÓ OBRES

2010

2007

* L’Associació de Veïns de la Sagrera critica l'excessiva densitat i alçada dels edificis del pla urbanístic al voltant de la futura estació del 

IMATGES DE:



















3.2. ORÍGENS I FORMA DEL BARRI

El barri de La Sagrera, amb una superfície de 97,20 ha, 28.710 habitants i una densitat de població de 299 hab./ha, és un 
dels 7 barris del districte de Sant Andreu. LIimita amb aquests per l’oest amb El Congrés i el Indians, al nord amb Sant 
Andreu de Palomar i al sud amb Navas. A l’est limita amb el districte de Sant Martí amb qui comparteix l’àrea de les vies 
ferroviàries i hi aboca els gairebé 4 km. de la seva façana est.  

La delimitació morfològica del barri depèn de factors diversos, alguns límits ressegueixen traces naturals, d’altres històriques 
i d’altres són límits purament administratius:  

_Al nord el carrer de Rovira i Virgili que ressegueix la traça sinuosa de l’antiga riera d’Horta, separa clarament els barris de La 
Sagrera i Sant Andreu de Palomar. 

_ Al sud el límit amb Navas passa per l’eix del carrer Felip II, amb l’excepció de la illa entre els carrers del Clot i Espronceda 
que incorpora la Torre del Fang i el Pont de bac de Roda 

_A l’oest el límit supera la barrera física de La Meridiana per anar a buscar la traça històrica del carrer Concepció Arenal,  
antiga travessera o camí de Dalt, continuació del carrer de Freser que enllaça el Camp de l’Arpa amb Sant Andreu i 
transcorre paral·lel a l’antiga carretera de Ribes, ara Carrer Gran de La Sagrera. 

_A l’est el límit el formalitza el buit de quasi 4 km de llarg de les obres de la futura estació de l’AVE i que suposa una 
frontera, una barrera vallada que delimita i encinta un gran buit. L’àrea per on discorren les vies del tren i on moren tots els 
carrers est-oest només es pot superar puntualment a través de ponts. 

La Sagrera és un barri que requereix una aproximació des de les tres escales d’observació per analitzar-lo i determinar-ne les 
diferentes unitats de paisatge: 

_Des de l’ESCALA GRAN i en relació a la ciutat de Barcelona, és evident que la situació de La Sagrera, el seu suport fisiogràfic i 
el relleu natural del territori han condicionat històricament el pas de les grans xarxes d’infrastructura de la ciutat i l’han 
convertit en una àrea de nova centralitat. La Sagrera perd la seva identitat com a barri a aquesta escala, tant a l’entorn de la 
Meridiana- amb edificis-pantalla en alçada que donen l’esquena a la resta de barri i que reforcen la magnitut d’una via 
ràpida- com al voltant de l’ampliació de l’estació de Sagrera | TAV on es preveu, juntament amb l’Estació de Rodalies La 
Sagrera-Meridiana, una gran estació central per a Barcelona, amb estacions de metro, autobusos i taxis i la construcció de 
l’edifici més gran de la ciutat -comparable a la T1 de l’aeroport del Prat- projectat per donar servei a 100 milions de viatgers 
anuals. 

_Des de l’ESCALA INTERMÈDIA La Sagrera és un barri molt heterogeni, suma de barris; un àmbit on conviuen diferents teixits 
urbans: el casc antic amb un teixit atapeït i ben delimitat; l’eixample Cerdà que s’esforça en mantenir la trama regular i 
encaixa en l’entorn amb dificultat i el conjunt d’habitatges compacte construïts als anys 60 al nord de la Meridiana. Cada un 
d’aquests teixits urbans configuren una unitat de paisatge coherent, i les grans infraestructures que atravessen el barri les 
delimiten d’una manera forçada. Aquesta varietat i superposició de morfologies urbanes constitueix, però, part essencial del 
caràcter i identitat del barri. La xarxa d’espais lliures dóna consistència i estructura interna al barri i defineix la relació entre els 
teixits edificats, tot i que l’espai verd públic queda confinat pràcticament a les places de disseny arquitectònic que als anys 
80 van proliferar per la ciutat, amb un esforç de monumentalització dels espais públics. A aquesta escala trobem els elements 
del barri que són generadors d’activitat: els grans centres comercials o els petits comerços i els seus aparadors, els 
equipaments públics o  el mercat i els bars amb les seves terrasses 

_Des de l’ESCALA PETITA podem definir el caràcter del barri i l’atmosfera urbana que se’n desprèn. A La Sagrera hi ha elements 
de l’envolvent molt singulars i de gran contrast, com la presència contínua del mur de tancament amb tanques publicitàries 
de les obres de l’estació TAV, barrera d’alçada regular que talla en sec la continuitat dels carrers i les visuals de dins del barri 
cap enfora i a l’inversa; la forta presència d’un paisatge de grues i maquinària de construcció que aporten sensació de 
provisionalitat; el protagonisme del soroll i la velocitat a la Meridiana que contrasta amb la pau dels carrers peatonals a redós 
dels edificis pantalla; la vida de barri tradicional amb l’activitat comercial concentrada al mercat que es contraposa a 
l’activitat metroplitana de la Meridiana i els seus grans equipaments privats; la visió constant de mitgeres desiguals, resultat 
de la varietat d’edificacions antigues i modernes o la repetició i superposició d’elements: balcons, finestres, semàfors, 
publicitat … En definitiva, barreja de tessel·les urbanes de l’espai lliure que són percebudes des dels diferents punts de vista 
del ciutadà que passeja pel barri.

escala gran escala intermèdia escala petita



Tal i com hem comentat, les sagreres es van institucionalitzar com a lloc segur per guardar les collites i es convertirien, amb el 
temps, en el punt neuràlgic del territori. Al voltant de la capella romànica consagrada a Sant Martí de Tours de Sant Martí de 
Provençals i de la seva sagrera s'hi van anar edificant algunes masies i es va formar un conjunt que durant segles va ser l'únic 
punt de referència de la població martinenca.  

És així com al llarg dels segles, amb el retrocés de la línia de costa i l'acció humana, la superfície de Sant Martí de 
Provençals va augmentar fins a esdevenir un dels pobles més extensos del Pla de Barcelona, amb terres fèrtils i l’agricultura 
com a riquesa principal. A partir de finals del segle XVIII alguns nuclis del territori de Sant Martí de Provençals van començar 
a créixer i tenir més importància que el nucli de l’església que, llavors, va passar a anomenar-se Sant Martí Vell: el Clot i el 
Camp de l’Arpa, el Taulat (després Poblenou), la Llacuna.  

Per la seva banda, el terme de Sant Andreu, que durant els segles X-XI era una parròquia amb una extensió important de 
territori i dotada de jurisdicció, limitava al sud amb Sant Martí de Provençals i la riera d’Horta era la divisió. La plana era de 
regadiu, regada per la Riera d’Horta i el rec Comtal, estava teixida per vells camins com la Carretera de Ribas, l’Antic Camí 
de la Creu de Sant Martí o el Camí d’Horta. Els segles posteriors s’edificaren uns quants casals entorn a l’Església, i s’hi formà 
el burg al darrera. Tres segles més tard ja es pot parlar de masies escampades per la demarcació del poble de Sant Andreu 
de Palomar, propietat d’una classe mitjana organitzada i independent que arrendava o cedia les terres per construir-hi masies 
amb extensos territoris a l’entorn. Aquests arrendaments originaren la pagesia de Sant Andreu.  

A principis de la Baixa Edat Mitjana, amb la construcció del Rec Comtal, comença a incrementar la població però no és fins al 
voltant dels segles XVI i XVII que s'edifiquen algunes construccions en l'àrea del barri de La Sagrera tal com el coneixem avui. 
La Sagrera durant molts anys va ser un suburbi entre el Clot i Sant Andreu, separat de la resta de Sant Martí de Provençals 
per horts, masies i descampats. Era una zona semi-rural. La terra era de conreu, i se n’obtenien tota mena de cereals, 
verdures, hortalisses i fruites que consumien els habitants de Barcelona. Cap a l'últim terç del segle XIXa la Sagrera posseïa 
tan sols 48 cases i un paisatge format per masies, camps d'ordi i altres cultius.  

La Sagrera pertanyia al municipi i terme parroquial de Sant Martí, però el salt topogràfic que els separava i la proximitat amb 
Sant Andreu ha fet que La Sagrera hagi mantingut, històricament, més relacions amb San Andreu de Palomar que amb la 
resta de barris de Sant Martí de Provençals. La raó és geomòrfica: El territori on s’assenta La Sagrera és integrant d’una unitat 
geológica que separa la plana alta de la baixa. És el que s’anomena el Graó barceloní, el salt topogràfic que separava la 
muntanya al nord de l’horta al sud i era resseguit en la seva aresta elevada per la infraestructura hidràulica del Rec Comtal.  

La ubicació de les infraestructures ferroviàries va reforçar  la separació física de La Sagrera amb la resta de barris de Sant 
Martí i la construcció de l’estació de mercaderies l’any 1922 va eixamplar definitivament la rasa que separava la Sagrera de 
l’església de Sant Martí

Fragment .Le plan de Barcelonne et des environs. 1706. 
Nicolas Visscher 

Sant Martí de Provençals

Plànol de Barcelona realitzat per Mossèn Joan Clapés. Extret de "Les 
Fulles Històriques de Sant Andreu de Palomar". Editorial Catalònia. 
Barcelona, 1930-1931

Rec Comtal

EL PLA DE BARCELONA  

Sant Andreu del Palomar
Riera d’Horta 

Rec Comtal

El GRAÓ BARCELONÍ és l’esglaó morfologic o talús erosiu d’entre 10 i 4 m. que travessa transversalment el conjunt del Pla de 
Barcelona i es pot observar des de Montcada al centre de Barcelona. Aquest desnivell sobtat es deu a l’acumulació dels 
sediments que baixaven pels torrents i divideix el pla de Barcelona en dues mitats: un nivell més alt (el de l’actual barri de la 
Sagrera, més proper a la muntanya) format al plesitocè i un nivell més baix, format més recentment al voltant del delta del 
Besòs (el de Sant Martí Vell). Carreras i Candi, el 1916, ja va distingir el Baix Pla del Pla Alt a la plana deltaica i la diferència de 
nivell entre l’un i l’altre. 

La riera d’Horta era el curs d'aigua més important del Pla de Barcelona. Era format per la confluència de torrentets de la part 
oriental de Collserola i degut al sobtat pendent del Graó barceloní la seva llera quedava sobreelevada per sobre la plana on 
s’assentava el Poblenou i el dividia en dos. 

Aquest espadat començava -en la seva altura màxima- a la Trinitat per acabar a la plaça Universitat, passant per la Sagrera, el 
Clot, l’arc de Triomf, el carrer Trafalgar, la plaça Urquinaona i el carrer Pelai. Més enllà de la ronda de Sant Antoni s’esvaïa i ja 
no és possible identificar-lo. La seva presència és perceptible encara avui dia en la topografia barcelonina, en els pendents 
relativament forts de vies urbanes com la Rambla de Canaletes, el Portal de l'Ángel o la Via Laietana o en alguns edificis del 
carrer de Pelai, de passatges de Trafalgar i de Sant Pere més Alt on les construccions es van adaptar a l’esglaó 

Com ja hem comentat aquest salt topogràfic va condicionar el territori de La Sagrera amb el pas d’infraestructures com el Rec 
Comtal primer, que a banda de dificultar l’accés a Sant Martí de Provençals va afavorir la col·locació de molins que 
aprofitaven la força motriu de l’aigua,  després  l’encaix de la via del tren construïda a la dècada de 1860.

ELELMENTS CONFIGURADORS DEL TERRITORI



Fragment. Mapa geológico y topográfico de la provincia de Barcelona. 1888 Dr. D. Jaime Almera

El Rec Comtal no només feia anar molins, sino que al segle XII també s’hi va construir una farga, la qual era propietat de la 
Canònica i la seva funció era reparar les eines del camp de tots els pagesos de més de la meitat del pla de Barcelona. 
Aquesta farga es trobaria, aproximadament a la zona on es creuen el Rec amb l’anomenada Riera d’Horta i funcionava amb 
l’energia hidràulica del Rec

Fragment. Plano de Barcelona y sus alrededores Gravat  1718 
De Baurin AHCB

La Plana Alta 
Terres de secà

La Plana Baixa 
Regadius amb parcel·les 
regulars 

A La Sagrera i Sant Andreu el graó és encara visible ja que el desnivell arriba als 10 m. entre la vora d'aquest talús i la plana 
deltaica. El carrer Gran de La Sagrera està a 25 metres sobre el nivell del mar i a uns 11 metres per sobre Sant Martí Vell. El 
podem distingir a l’entorn de la futura estació de la Sagrera on coincideix amb la rasa ferroviària enfonsada a més de 5m., 
visible des del Pont Bac de Roda. 

Així doncs, dues de les grans infraestructures que estructuraran el territori del pla de Barcelona sorgeixen al llarg del graó 
barceloní: El Rec Comtal al s. XI i la línia ferroviària a principis del s. XX

El REC COMTAL va esdevenir, amb el pas deis segles, un eix estructurador del paisatge de la zona més oriental del Pla de 
Barcelona i va repercutir als municipis per on transcorria amb un gran desenvolupament agrícola, social i industrial. Avui dia 
ha quedat viu en la toponímia i en la nomenclatura d’alguns dels carrers de la ciutat. El seu recorregut farà de límit de 
I'expansió urbanística de Sant Andreu de Palomar per la banda de mar fins ben entrada la década dels 30 i afavorirà que 
I'estructura de les propietats regades pel Rec Comtal es mantinguin invariables els primers trenta anys del segle
Era una conducció d'aigua procedent del riu Besòs, que naixia d'una mina de Montcada i Reixac i avançava per la força de 
la gravetat des de Montcada fins al mar. La sèquia era un gran canal artificial fet amb murs de carreus de pedra de Montjuïc 
que circulava amb un gran cabdal d’aigua a cel obert durant 12 quilòmetres de recorregut i era atravessat per ponts, la 
majoria de pedra.  
Al llarg del seu recorregut pel Pla de Barcelona travessava una rica zona de cultius i vinyes. Es va instal·lar per sobre del graó 

barceloní i resseguia la plataforma arran de l’aresta. Al peu 
del talús s’hi situaren alguns molins hidràulics que gràcies 
al desnivell entre el Pla Alt i el Pla Baix podien aprofitar la 
força de l’aigua.  

Així doncs, l’aigua va començar a ser un element 
generador de riquesa i un motor econòmic important 
quan es va començar a utilitzar la seva energia hidràulica 
per moure aquests molins - n’hi havia de fariners i de 
drapers -de propietat comtal, els quals proporcionaven 
altes rendes a la corona. La construcció d’aquests molins, 
va anar en augment fins que al segle XIII se’n comptaven 
vint-i-u al llarg del Rec. Un dels més antics, del segle XIII, 
era el molí de Sant Andreu

Rec Comtal

El Rec Comtal no només va beneficiar des d’un punt de vista econòmic les poblacions 
per on passava, sino que també va ser, des d’un punt de vista social, un eix lúdic, un lloc 
comú de trobada al voltant dels safareigs o el passeig on s’hi anava a pescar o a caminar. 
El traçat d’aquest antic camí de l’aigua, tot i que transversalment reforçava la barrera 
física que implicava el Graó Barceloní entre les terres de muntanya i les de l’est, 
longitudinalment va ser el fil conductor entre barris i encara avui, si resseguim les traces i 
els vestigis de molins, horts, sèquies, safareigs i berenadors, és un itinerari de la memòria 
i la història del Pla de Barcelona.  

A La Sagrera, malgrat que amb els anys el Rec es va integrar dins el teixit urbà, s’han 
trobat algunes d’aquestes traces i alguns elements associats al Rec Comtal.

El Rec, al seu pas per Can Portabella,  
molt a prop de la Farga



El recorregut del Rec per La Sagrera: 

_Venint de Sant Andreu i abans de travessar la riera d’Horta, el final del carrer del Segre de Sant Andreu -que a La Sagrera 
canvia el nom pel de Josep Soldevila- era un punt de transició entre les hortes i les primeres fàbriques. 

_Després passava a l’alçada del carrer de Ferran Turné -que antigament duia el nom de Sèquia Comtal i fins fa poc hi era 
reconeixible la vegetació de ribera. El setembre de 2011 es va destapar un tram cobert del Rec a Can Parellada.  

_Transcorria entre les vies del tren i el carrer Berenguer de Palou (antic carrer de Provençals) 

_La construcció de l’estació (1) de mercaderies de la Sagrera l’any 1922 afectava la continuitat del suministrament d’aigües 
cap als camps. L’any 1918 es va arribar a un acord entre la Companyia dels Ferrocarrils i la comunitat de regants per construir 
un distribuïdor d’aigües i uns sifons que superessin el pla de les vies i permetessin que les fibles continuessin subministrant 
aigua als camps de regadiu del costat de mar. Alguns d’aquests sifons (2) encara són visibles en els terrenys a tocar de les 
vies del tren, abans de creuar el Pont del Treball desaparegut el març de 2012.

_El traçat del Rec continuava per sota del pont del Treball i seguia cap al carrer Gran de la Sagrera on hi havia la (3) Font del 
Gaig del s. XIX, que es va retirar l’any 2001 i que està pendent d’una nova ubicació. A la cruïlla amb el carrer de la Sagrera 
encara es conserva la torre d’aigües (4) 

_ En aquest tram ell traçat original corresponia a un tros de l’actual carrer de la Ciutat d’Elx (5), antic Camí de Bofarull. Entre 
aquest carrer i el de la Sagrera a l'alçada del de Costa Rica, després d'enderrocar l'antiga fàbrica de la Inoxcrom, ha quedat 
al descobert un tram del Rec. 

_Al final del Carrer Ciutat d’Elx creuava el d'Hondures travessant en diagonal l'indret actualment ocupat per la Nau Ivanow, 
cap a Felip II i Espronceda fins al carrer de Bofarull (6). Aquest, vestigi urbà de l’antiga Via Molinaria o Camí de Sant Sever, 
transcorria en paral·lel al Rec unint els molins aixecats al llarg de la sèquia.

_Continuava seguint el traçat de l’antic Camí de Bofarull, del qual encara se’n conserva un tram, ara com a carrer de Bofarull. 
La plaça d’Islàndia rememora el Rec amb un estany (7) al mateix lloc on prenia contacte amb el torrent de la Guineu, límit 
natural del nostre barri

El Rec Comtal al seu pas per La Sagrera 

1. Estació de mercaderies La Sagrera 

3. Font del Gaig4. Torre de l’Aigua 

6. Tipus de moli al llarg del Rec

5. Tram al descobert al 
carrer Ciutat  d’Elx

7. Plaça Islàndia
2.  Croquis i fotografia d’un 
dels diversos sifons



Com ja hem comentat, l’aigua del Rec Comtal usada pels molins fariners situats sota el talús del Graó Barceloní, es destina 
també al regadiu dels horts i l’agricultura. Les aigües no van regar mai la part de muntanya del Pla de Barcelona ja que la 
banda de ponent quedava més elevada que la de llevant. L’est, en canvi, era ocupat per les masies i les terres de cultiu 
regades pel Rec. No és fins a la millora tècnica d’un sistema de sèquies que el regadiu serà possible d’una manera 
sistemàtica i que millorarà l’agricultura de la zona. Fins a principis del segle XX la riquesa i exuberància de les hortes i la 
producció agrícola del Pla de Barcelona van ser comparables a l’horta de València.  

El 1846 l'Ajuntament de Barcelona prohibeix construir més fàbriques a l'interior de la ciutat emmurallada i és quan, aprofitant 
les terres planes i riques d'aigua subterrània de la zona, es comencen a localitzar fàbriques a La Sagrera, sectors del Clot o 
Poblenou. El 1874 Domènec Sert obre la veda amb la instal·lació de la fàbrica tèxtil de Can Sert. És a partir d’aquest any que 
aquell paisatge agrícola canvia radicalment i la Sagrera passa a ser un dels nuclis industrials de la plana de Barcelona. A la 
vegada, el 1897, amb l’annexió del municipi de Sant Martí de Provençals a Barcelona, comença el procés definitiu de 
separació entre la Sagrera i Sant Martí.  

La Sagrera comença a acollir altres destacades indústries tèxtils i químiques com  la fàbrica de barrets Valera-Ricci, l'empresa 
tèxtil Fabra & Coats o la fàbrica Nevin de productes químics oi també la coneguda empresa automobilística La Hispano 
Suïssa, 
La industrialització primer i la seva deslocalització després, així com l'augment de la població (amb l’arribada de les onades 
migratòries) i el creixement urbanístic, van acabar amb l’agricultura i la desaparició dels darrers trams del Rec Comtal que 
subsistien, fins llavors, insalubres. Amb els anys el rec es va integrar dins el teixit urbà. 

Tots aquests centres fabrils van ser deslocalitzant i van anar desapareixent del barri. En els seus solars es van construir blocs 
de pisos, colossals a la Meridiana i més modestos a l'interior del barri, que van acompanyar els que ja havien anat edificant 
des de la dècada de 1940. Avui la Sagrera és nucli bàsicament residencial pendent de l'important procés de transformació 
que suposaria la construcció de la terminal del tren d'alta velocitat i que la tornaria a recuperar com a àrea de nova 
centralitat.

Fragment Plano de Barcelona y sus alrededores  1861 MASIES               Can Clariana

El Rec Comtal i un molí fariner del s.XIII de Sant 
Andreu. Fotografia de 1940

Grup de veremadors. Darrera la plantació de raïm es veu 
l'edifici d'una nau industrial o magatzem. 
Fotografia de 1911

Hilaturas Fabra i Coats Hijos de Rafael Julia  
Fotografia de 1930

HORTS

AIGUA

FÀBRIQUES

El Rec, igual que les rieres, va estructurar el territori al 
llarg del seu recorregut amb els molins, les terres de 
cultiu, les masies i més tard la indústria i el 
transport i va marcar els límits entre els petits nuclis 
de població i la zona agrícola. 
Aquest antic camí de l’aigua, per tant, ens permet fer 
una lectura unitària del seu recorregut pel Pla de 
Barcelona com a eix cohesionador i com a fil 
conductor de la memòria de l’aigua.
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La Torre d’Aigua edificada l’any 1849 al Carrer Gran molt a prop del Rec Comtal, seria la construcció més antiga del barri. Els 
edificis d’habitatges dels anys 1859 i 1866,  dels més antics també, es van aixecar al Carrer Gran. El ritme de construcció es 
va accelerar durant el període 1868-1882 i la trama urbana començà a ampliar-se en sentit muntanya des del carrer Gran. Al 
llarg dels anys s’anaren formant els petits carrers al seu entorn, com el carrer Berenguer de Palou. 

El 1888 ja trobem el nom de “Sagrera” per anomenar la Carretera de Ribes amb entrada pel Clot i sortida per la Riera 
d’Horta. En plena Guerra Civil li va canvien el nom pel de Sebastián Faure (anarquista francès) i el 1939 recupera el nom de 
Sagrera, popularment conegut com Carrer Gran. El tramvia de Sant Andreu serviria per connectar aquesta zona amb el 
centre de la ciutat. 

Festa Major al Carrer Gran a 
principis de segle XX 

El Carrer Gran de la Sagrera va ser l’eix cohesionador del barri, dels 
centres socials i culturals que li donaven vida (cinemes, teatres…) i 
escenari de les manifestacions populars. Va viure l’evolució dels temps 
(del tramvia de foc i dels carros al trànsit de cotxes) i com la 
deslocalització de la indústria va comportar la desaparició d’una manera 
de viure, els enderrocs dels antics edificis i la substitució d’aquests per 
blocs de pisos moderns i impersonals. Les obres inacabables de l’AVE i 
la promesa d’una gran millora urbanística han acabat d’afectar al barri i 
sobretot al comerç.

LA XARXA DE CAMINS I CARRETERES I LA IMPLANTACIÓ DEL FERROCARRIL. LA SAGRERA , un barri entre infraestructures. 

La Carretera de Ribes, eix de creixement urbà i posteriorment Carrer Gran de de la Sagrera, atravessava el Pla de Barcelona, 
resseguia l’antic camí romà i medieval proper al Rec Comtal i com a antic camí ral debia ser límit entre propietats. Era un dels 
camins que anaven paral·lels a la línia de la costa com el Camí Vell de Sant Martí. Les rieres que regaven el territori eren a la 
vegada camins, que seguien el traçat de muntanya a mar. Tant la Riera d’Horta- Camí antic d’Horta- com la Riera de Sant 
Martí- antic camí de Sant Martí- connectaven Horta amb Sant Martí de Provençals. Tot i que l’antic camí de Sant Martí ha 
desaparegut com a carrer, encara se’n conserva alguna traça amagada entre un bloc de pisos a la cantonada dels Jardins 
d’Elx o en algunes illes de cases entre els carrers Cienfuegos i Concepción Arenal (antic Camí de la Travessera) 

El creixement inicial de LA SAGRERA va ser 
lent i el nucli urbà s’articulà a l’entorn de la 
Carretera de Ribes que esdevé el CARRER 
GRAN DE LA SAGRERA, l’espina dorsal del barri, 
continuitat amb els carrers grans del Clot i 
Sant Andreu i la connexió amb Barcelona. 

A l’aixecament topogràfic de l’any 1855 
d’Ildefons Cerdà veiem com la majoria de 
les edificacions de la Sagrera es troba a la 
banda mar de la carretera de Ribes amb 
l’excepció de petits edificis en el tram 
central de la carretera 

Durant la segona meitat del segle XIX el paisatge del carrer Gran de la Sagrera va anar canviant i es va produir un creixement 
lineal d’indústries i de nous habitatges al costat de la carretera. Va acollir indústries i tallers de diversa naturalesa (saboneries, 
farineres, químiques…) de suport a les fàbriques instal·lades en les grans parcel·les de l’entorn. Amb el temps les cases que 
s’anaren construïnt a banda i banda de la carretera de Ribes eren edificis molt senzills de planta i pis.  

No és fins l’eixample de la plaça Masadas i l’arribada de la fàbrica de la 
Hispano Suiza que la població va créixer i també l’alçada del edificis. De 
les cases de planta i pis es va passar a edificis de planta baixa i dos, tres 
o quatre pisos i més tard a cases de cos al costat de les antigues 
oficines de la fàbrica de la Hispano Suiza. 

Nucli  de La Sagrera al llarg del Carrer Gran 

_Carretera de Ribes 

_ Camí de la Travessera 
_ Antic camí de Sant Martí 

Línies ferrocarrils: 
_ tren de França al nord 
_ tren de Granollers al sud  

_Rec Comtal

Fragment. Plano de los alrededores de  
la ciudad de Barcelona 1855

Carrer Gran amb carrer Portugal a principis de segle XX
Carrer Gran amb l’entrada de la fabrica de cotxes Hispano Suiza



 

L’arribada del FERROCARRIL a Barcelona el 1848 va propiciar canvis en l'estructura urbana de la ciutat i va determinar, en part, 
el desenvolupament de l'eixample barceloní dissenyat per Ildefons Cerdà. L’iimportant creixement del teixit industrial de 
Sant Martí de Provençals amb l'establiment de les noves FÀBRIQUES de la ciutat comtal- que necessitàven espais més amplis, 
aigües subterrànies o canalitzades i proximitat al port de Barcelona- i les noves xarxes fèrries, seran els factors que incidiran 
en la transformació del paisatge agrícola al nou paisatge industrial. El ferrocarril esdevindrà un nou element estructurador 
del territori i de l’arquitectura associada com estacions o habitatges pels treballadors ferroviaris, que formaran part del nou 
Patrimoni industrial. La degradació i inconcreció urbana que apareguts a l’entorn de les xarxes ferroviàries, degut a la 
rigidesa del traçat i les servituts que comporta (espais d’emmagatzematge, espais de pas acotats i exclusius…), van generar 
espais marginals, alguns dels quals van ser ocupats pel fenòmen del BARRAQUISME i els van convertir en autèntiques barreres.  

Les noves xarxes ferroviàries que passaran pel territori de ponent i de La Sagrera seran un corredor ferroviari que, partint del 
Port de Barcelona i seguint en paral·lel l'antiga carretera de Ribes, es convertiran a la vegada en un corredor econòmic, 
industrial i comercial. La crisi econòmica dels anys trenta, la Guerra Civil i la postguerra van truncar, però, per primera vegada 
i com una premonició, la idea inicial i van impedir el desenvolupament previst. La Sagrera quedarà  tancada entre dues vies 
ferroviàries que esdevindran barreres: 

_El 1854 entra en servei la LÍNIA BARCELONA- GRANOLLERS encaixada a la 
rasa del Graó barceloní. El fort creixement industrial de Sant Martí de 
Provençal havia saturat les estacions de Barcelona-Clot i de França. Per 
descongestionar-les, el 1918 es construeix una nova estació per al 
transport de mercaderies, a prop del baixador d'Horta que va ser 
desmantellat. La NOVA ESTACIÓ DE MERCADERIES "a petita velocitat” oferia 
molta superfície útil, volum de mercaderies, duana, telecomunicacions 
i serveis administratius, entre altres serveis. Ocupava uns 200.000 m2 
de superfície i disposava d’una extensa platja de vies. La construcció 
de l’edifici de l’estació portava associats altres elements com murs de 
contenció, magatzems, tallers, dipòsits, ponts i sifons de reg per 
superar les vies de tren… L’estació d’obra de fàbrica propi de 
l’arquitectura ferroviària de l’època, tot i no ser de gran qualitat 
arquitectònica, ha restat com a únic testimoni de l’època. 

El desnivell topogràfic i la reserva d'espais annexos a les vies del 
ferrocarril converteixen l’estació Barcelona-Clot (Sagrera) en una 
barrera física que obliga la construcció de ponts, camins i connexions 
específiques per traspassar les vies. L’estació no va aconseguir crear cap tipus de vincle amb La Sagrera i la platja de vies va 
provocar problemes amb el Rec Comtal i el desviament de les aigües, i va complicar encara més l’accés a la zona de 
conreus. Va esdevenir una barrera que definitivament separava el barri de Sant Martí de Provencals. 

_ L’any 1862 es construeix el tram de BARCELONA-MONTCADA de la línia de ferrocarril cap a Saragossa, tot seguint el traçat de 
l’AVINGUDA MERIDIANA projectada per Cerdà.  

El tren de França o Ferrocarril del Nord passarà en superficie i 
compartirà traçat amb l’avinguda. El 1890 es construeixen els 
tallers de Renfe en un entorn de conreus, horts i algunes masies. 
La continuitat del traçat de les vies, els passos a nivell i l’ocupació 
d'espais urbans- amb la indefinició urbanística que això provocaria- 
van fer que l’Avinguda Meridiana esdevingués una gran cicatriu 
que dividia el barri en dos.  
El 1932 la Generalitat presenta el Pla d’Enllaços ferroviaris en el 
que es projecta el soterrament del tren i el 1934 es construeixen 
els túnels ferroviaris. Amb la irrupció de la Guerra Civil quedarà tot 
posposat- els túnels són utilitzats com a refugis antiaeris- i no serà 
fins l’any 1954 en què s’inaugura el traçat subterrani del ferrocarril. 
El soterrament de totes les vies i el conseqüent alliberament de la 
superfície de la Meridiana marcarà l’inici del domini del vehicle 
privat i l’avinguda s’anirà asfaltant per trams al llarg dels anys.

Fragment Plànol Topogràfic de Barcelona 1935 
Es pot observar com la línia del tren s’adapta al graó barceloní, transcorre paralel al Rec Comtal i 
acaba convertint-se en una gran barrera física que no fa més que remarcar el salt topografic

Vista panoràmica de l’Estació de mercaderies La Sagrera en l’actualitat

La Meridiana amb les vies del tren. 1949 
Pas  a nivell de la Meridiana amb  la carretera d’Horta (avui carrer 
Garcilaso)

Meridiana amb les vies del tren al seu pas pel Carrer Escòcia i les 
antigues naus d’ENASA a l’esquerra. 1953

Estació de mercaderies La Sagrera 1973

Pla d’Enllaços ferroviaris 1933 on es proposa el soterrament 
de les vies que passen per l’Avinguda Meridiana



LA TRANSFORMACIÓ URBANA DE LA SAGRERA  

La Sagrera va crèixer al llarg de la Carretera de Ribes que després esdevindrà l’espina dorsal del barri, el carrer Gran de la 
Sagrera,  i més tard al llarg del carrer Berenguer de Palou. L’any 1855 ja s’observa com, amb l’excepció de petits edificis en el 
tram central de la carretera i dos edificis més grans al sud, la majoria d’edificacions es troben a la banda mar de la carretera. 
Les cases que s’anaven construint a banda i banda de la carretera eres molt senzilles, de planta i pis.  

A la banda de muntanya, la finca de Pacià Masadas abastava les terres que arribaven a la carretera, límit entre propietats. El 
seu nebot l’advocat Josep Coll i Masadas, hereu i nou propietari, l’any 1877 presentà un projecte per urbanitzar la finca 
enlloc de seguir explotant-la com a finca agrícola. El projecte va proposar la creació d’una plaça porticada central, la PLAÇA 
MASADAS, i nous carrers paral·lels a l’antic carrer de la Sagrera, a semblança de la plaça de Sant Andreu reaiitzada el 1875. 
Des de l’inici s’hi va organitzar un mercat a l’aire lliure que a finals del segle XIX es va convertir en un mercat estable. La 
trama urbana començà a ampliar-se en sentit muntanya i amb 
l’eixample del barri al voltant de la Plaça Masadas i l’arribada de la 
fàbrica de la Hispano Suiza, la població va créixer i les cases de planta i 
pis van passar a edificis de planta baixa i dos, tres o quatre pisos. 
Durant la segona meitat del segle XIX, el paisatge del carrer Gran de la 
Sagrera va anar canviant i fent-se més urbà i durant el període 
1868-1882 el ritme de construcció es va accelerar. L’any 1888, a la guia 
del Municipi de Sant Martí de Provençals, s’hi troba ja el carrer 
anomenat “Sagrera” amb entrada pel Clot i sortida per la Riera d’Horta 
i amb un creixement lineal d’indústries i de nous habitatges al seu 
voltant.

Per cobrir les necessitats de transport de passatgers que hi havia entre la ciutat de Barcelona i els pobles annexats, es van 
explotar amb èxit les noves LÍNIES DE TRAMVIA amb locomotora de vapor (popularment "tren de foc”) que més endavant, a 
principis del s. XX, serien substituides per línies electrificades. La irrupció del tramvia va ocasionar nombrosos accidents ja 
que  vehicles, tramvies i carros de cavalls havien de compartir els carrers amb diferents velocitats:

_ L’any 1877, malgrat la disconformitat municipal barcelonesa sobre l'ús 
de locomotores de vapor en entorns urbans, es va inaugurar el primer 
tramvia de vapor de la ciutat, la línia de Barcelona a Sant Andreu , amb 
un recorregut d’uns 6 km. entre la zona de l’Arc de Triomf actual i el 
carrer Gran de Sant Andreu, passant per La Sagrera i el Clot. El pas del 
tramvia va comportar el progrés de zones agrícoles poc poblades com 
la de Masadas a La Sagrera i s’hi van establir nous serveis. 

_L’any 1883 una altra línia de tramvia connectaria el poble d’Horta amb 
l’estació de tren de la línia Barcelona- Granollers a la Sagrera que rebia 
el nom d’Horta. El poble quedava a més de dos quilòmetres de 
distància de l’estació i els passatgers no tenien més opció que pujar-hi 
pel camí més directe, la Riera d’Horta- Camí antic d’Horta. La 
construcció dels rails del tramvia fins a Horta serien l’origen de la 
CARRETERA NOVA D’HORTA (avui Carrer Garcilaso) que començava a la cruïlla 
de l’Avinguda Meridiana.

Carrer Gran amb el Tramvia de Foc

La Plaça Masadas amb  fontCan Mestres al carrer Monlau, a l’eixample  
Masadas

Panoràmica de La Sagrera des del camp de futbol de la Unió Espoprtiva Sant Andreu amb la silueta de Montjuic i la sagrada Família al fons. Es pot apreciar, 
d’esquerra a dreta: 
_ La Riera d’Horta,  límit municipal entre els dos municipis 
_ L’imponent edifici de la fabrica l’Espanyola 
_ La Torre de La Sagrera o  El Xalet, al carrer de Provençals ( avui Berenguer de Palou) encara amb la seva torre. 
_ Ca La Filomena al carrer Gran de La Sagrera amb carrer Pacífic, eedifici modernista amb el pinacle que va ser enderrocat.

Vista aèria amb la fàbrica Hispano Suiza ocupant un gran solar delimitat a la seva dreta pel traçat 
sinuós de la Riera d’Horta. Al front s’observa l’entrada de la fàbrica alineada al carrer Gran de La 
Sagrera i el conjunt d’antics edificis d’habitatge entre el carrer Gran i el carrer Berenguer de Palou.

El Tramvia de Foc per la carretera d’Horta



_El 1975 es construirà als antics terrenys de la fàbrica Pegaso el 
conjunt d’edificis MERIDIANA CERO.  La zona, cedida com espai verd 
d’ús públic, va ser venuda per ENASA, propietària dels terrenys, a 
l’empresa CEVASA que va cedir espai verd a canvi d’incrementar 
l’alçada dels edificis per sobre del que estava autoritzat. 
Meridiana Cero seria un conjunt de 3 torres destinades a oficines 
de 14 plantes cadascuna, unides per un sòcol de dues plantes 
sobre l’aparcament destinades a la venda. Al costat, s’aixecaria un 
conjunt de 1.180 habitatges repartits en dos grans blocs separats 
per l’actual plaça de la Tolerància, un amb façana a la Meridiana i 
l’altre, reculat, amb façana al carrer de Torroella de Montgrí i. De 
15 plantes cada bloc, als baixos es van incloure comerços i 
aparcaments subterranis. El 1975 l’empresa CEVASA va fer entrega 
del nous magatzems a Sears Roebuck de España, S.A. per un 
costat i Hiper Radar Meridiana per l’altre. Anys mes tard Sears 
passaria a mans de Galerías Preciados i aquestes, després de 
passar a Rumasa, serien absorbides pel grup del Corte Inglés que 
ho convertiria en l’Hipercor. El 1987 patiria el pitjor atemptat de la 
història d’ETA.

El 1875 Sant Martí de Provençals té una estructura urbanística irregular amb un poblament dispers, i no s’adapta al traçat 
ortogonal del “Pla de Reforma i Eixample de la ciutat de Barcelona” d’Idelfons Cerdà. S’intentaran harmonitzar les dues 
estructures urbanístiques fins més enllà de l’annexió del 1897. 

Per altra banda, per construir l’AVINGUDA MERIDIANA -concebuda per Cerdà dins del seu projecte com una les tres “vies 
transcendentals”- s’hauran d’enderrocar moltes construccions rurals a la zona com masos i masies i s’haurà de desviar el 
traçat per evitar la destrucció de part del casc de Sant Andreu. La presència de la línia de ferrocarril en superfície farà que el 
procés de consolidació del seu entorn sigui lent i llarg i no serà fins el 1948 que se suprimiran els passos a nivell. 

_El 1944, el primer impuls en la urbanització de la zona, serà la construcció del 
conjunt d’habitatges socials conegut popularment com “Les Cases del 
Governador” (oficialment “URBANITZACIÓ MERIDIANA”). 
La Urbanització Meridiana planteja una ciutat-jardí conformada en les illes 
predissenyades de l’Eixample i resultarà paradoxal veure com l’ideal utòpic de 
ciutat-jardí de principis de segle, entès no només com a projecte urbà sino 
també social, es relitzarà durant la Dictadura Franquista. 
El 1967, quan s’obre a la circulació el tram fins a Trinitat Nova i Trinitat Vella que 
es connecta a l’autopista de Granollers, la Meridiana es converteix en una via 
ràpida amb una secció de 12 carrils, voreres de 3 metres d’amplada i passos 
elevats per creuar d’un costat a l’altre de l’avinguda. Aquest disseny esdevé 
una gran cicatriu entre barris que impossibilita la relació entre veïnats fins 
aleshores propers.  

Urbanització Meridiana. Fragment ortofotoplà 1958

Urbanització Meridiana en l’actualitat

Vista de La Meridiana als anys 60 i al 1975

Actualment. La Meridianapacificada, amb aceres amples i 
forma de boulevard

Anys 40. Façana d’una de les casetes tipus

Anys 70 La Meridiana amb els passos a nivell
1958 Actualitat

_El 1958 es realitzaria la segona gran urbanització a la Meridiana amb edificis d’alçada, els habitatges per als empleats de la 
CAIXA DE PENSIONS

1975 Els nous edificis de Meridiana Cero on hi 
havia la fàbrica Pegaso a l’Avinguda Meridiana

Anys 60 Els terrenys de la fàbrica Pegaso amb 
l’Avinguda Meridiana al davant

La pol·lució i la contaminació acústica de l’avinguda, generada pel pas de 120.000 vehicles diaris, agreugerien els 
problemes de l’entorn i els grans blocs d’habitatges en forma de pantalla reforçaran l’aspecte d’autopista de l’avinguda
Meridiana. Degut a les fortes pressions veïnals i aprofitant les obres de la Barcelona olímpica, s’incien diverses obres per 
“pacificar” la Meridiana: es treuen tanques, se suprimeixen passarel·les, es col·loquen semàfors, s’amplien voreres i es 
redueixen carrils de circulació i es construeix un petit tram de rambla des de la plaça de les Glòries al carrer València, però 
queda a mig fer. Més endavant es decideix fer un boulevard.

Vista de La Meridiana als anys 60 i al 1975



LES DARRERES OPERACIONS URBANÍSTIQUES 
_Amb el PLA URBANÍSTIC DE SANT ANDREU-SAGRERA i la futura 
transformació urbanística per la construcció de l’Estació 
intermodal Barcelona-La Sagrera TAV, el 2005 s’obre el nou 
boulevard del carrer Garcilaso, entre Meridiana i el carrer Gran de 
La Sagrera, amb les expropiacions que permetran absorvir l’antic 
carrer Oliva. El carrer, amb una amplada de 45 m dels quals 30 
són per als vianants, resol d’una banda, ser la porta d’entrada a la 
futura estació del TAV i per l’altra, ser un passeig i espai d’estada 
per als veïns.

FENÒMEN DEL BARRAQUISME 

En l’etapa inicial del creixement de La Sagrera sorgeixen nombrosos tallers i construccions subdiàries de les grans fàbriques 
de la zona, així com la construcció d'habitatges en les zones d’expansió. Entre aquests trobem les edificacions del Passatge 
Coello i els habitages construïts en l'estació de mercaderies de la Companyia MZA per als seus treballadors. Aquets 
habitatges  

_El conjunt de cases en planta baixa i un pis del Passatge Coello i Doctor Torres., juntament amb el passatge de Benito Puig 
ja desaparegut, es va construir entre els anys 1923 i 1927 i durant la postguerra es va anomenar la zona BARRANCO DEL HAMBRE. 
El  passatge Coello arribava a la Meridiana per un camí que passava entre horts i es bifurcava cap al Clot i cap a l’Hospital de 
Sant Pau. Del passatge sorgien tres petits passatges sense sortida on hi havia hagut petites indústries (torner, foneria, 
serralleria...) que convivien amb els habitatges. La majoria de casetes tenien eixida posterior amb safareigs i tenien bestiar a 
casa per a consum propi. Les famílies, moltes d’elles procedents de les primeres onades immigratòries dels anys 20, eren 
nombroses i sovint havien de recòrrer als safareigs públics. El passatge va estar sense asfaltar fins l’any 1973. 

_Les BARRAQUES DE LA PERONA es van instal·lar a tocar de la via fèrria a 
pocs metres de la Torre del Fang. Va ser un barri de barraques situat 
al llarg de la ronda de Sant Martí, des del 1945 fins al 1989, quan es 
va desmuntar com a resposta a les reivindicacions dels veïns. En una 
primera etapa fins l’any 1967, va estar ocupat pergent provinent 
d’altres províncies espanyoles i, després va ser ocupat 
fonamentalment per la comunitat d’ètnia gitana.  

S’hi va generar un greu problema de barraquisme per la nombrosa 
quantitat de barraques i habitants que acollia (va arribar a haver prop 
de 900 barraques amb més de 5.000 habitants) i perquè amb els 
anys va anar augmentant amb l’arribada de persones provinents 
d’altres zones, com del Somorrostro.

Veïns al Passatge Coello Veïns al Passatge Coello

Veïns al Passatge Coello

La Sagrera al fons amb els primers edificis en alçada de Sant Martí a primer pla. Es pot observar l'assentament de barraques de La Perona al llarg de l’estació i 
les vies de tren Carrer Garcilaso, des del carrer Gran de la Sagrera

Barraques de la Perona, al llarg de l’Estació de la Sagrera























3.3. EL PAISATGE HUMÀ I L’IMPULS DELS MOVIMENTS VEÏNALS CARTOGRAFIA CIUTADANA I PAISATGES APROPIATS  
L’ACTIVITAT al barri ve dinamitzada per l’estructura social, pels agents del barri que la generen i l’espai públic que la conté i 
distribueix. S’estableixen relacions de diferent intensitat entre els agents de barri, els recorreguts lineals, els llocs d’estar i els 
llocs de connectivitat, que van de més intenses a ocasionals i que depenen de l’horari, del dia i la nit i del calendari anual  

_AGENTS DE BARRI El teixit associatiu a La Sagrera és molt actiu i està promogut per gran quantitat d’associacions de 
veïns, entre elles l’Associacio de veïns de la Sagrera o l’Associació de Veïns del Meridiano Cero. Aquests agents de barri, 
condensadors socials i d’activitats i pols d'atracció del ciutadans, són principalment equipaments i entitats socials: 
_Centres educatius. La majoria són centres públics d’infantil fins a secundària, repartits de manera homogènia pel barri.  
D’escoles Bressol Municipals només n’hi ha dues 
_Centres esportius, equipaments públics o escolars que promouen l’esport, també extraescolar, com el Pavelló Poliesportiu 
Municipal Francisco Calvo o la Pista Poliesportiva Municipal La Sagrera. 
_Centres cívics, casals de barri i casals per a Gent Gran. Com el Centre Cívic La Sagrera La Barraca o el Casal de Barri Torre 
de la Sagrera, edifici recuperat recentment per al barri o l’Espai 30, Ateneu sagrerenc gestionat per entitats del barri per 
conseguir enriquir la vida associativa i col·lectiva de La Sagrera.
_Entitats culturals, com l’Espai Jove Garcilaso, i altres equipaments que donen suport a les iniciatives de grups juvenils i 
recolzen l’associacionisme juvenil amb una programació cultural estable com concerts, exposicions, cicles culturals, 
xerrades...o La Nau Bostik que pertén ser un  lloc de trobada per a entitats i veïns per a la dinamització social i cultural del 
barri. La Biblioteca La Sagrera-Marina Clotet
_Entitats de lleure. Associacions de música, de teatre, esplais per a l’educació en el lleure…
_Serveis i equipaments públics, com el Mercat municipal Felip, que és més local, o el centre comercial Hipercor a escala de 
ciutat. 

_L’ESPAI PÚBLIC, ELS ESPAIS URBANS Al barri de La Sagrera l’espai públic està configurat pels carrers i la trama d’espais 
verds. Els diferents espais urbans que es generen al barri els hem agrupat en tres categories:  

_1 L’ESPAI PÚBLIC COM A PUNT D’INTERCANVI, DE CONNECTIVITAT. Són centres d’activitat que generen al seu entorn 
uns espais de connectivitat perquè són pols d’atracció, punts de cohesió, finals o inici d’un trajecte quotidià. Són 
condensadors d’activitats i espais d’intercanvi: 

_ Espais al voltant dels nombrosos accessos (escales fixes, escales mecàniques i ascensors) situats entre la Meridiana i carrer 
Garcilaso de la nova estació de rodalies La Sagrera–Meridiana. Aquest intercanviador situat sota l'avinguda Meridiana, entre 
els carrers Hondures i Garcilaso, funciona com un nexe d’unió de la xarxa de transport públic actual i preveu la connexió amb 
la nova Estació TAV-La Sagrera. 
_Conductors de moviment com els dos ponts que connecten La Sagrera amb els barris contigus, Sant Martí i la Verneda. El 
Pont de bac de Roda especialment, perquè és la connexió peatonal amb Sant Martí 
_Condensadors d’activitats com el centre comercial HiperCor, el Mercat municipal Felip II, els comerços al llarg de les dues 
voreres de la Meridiana o l’Estació de Servei Repsol. Són espais que creen unes dinàmiques d’horaris i de recorrefguts molt 
específiques. 

_2 L’ESPAI PÚBLIC COM A PUNT DE TROBADA. Són carrers, places o jardins que li confereixen identitat al barri perquè són  
llocs excepcionals per si mateixos, singulars espaialment o social i són espais d’estada. Entre aquests trobem: 

_Plaça Masadas. Està inclosa al Catàleg arquitectònic i històric de Barcelona pel seu interés arquitectònic i urbanístic. És el 
centre del barri, el lloc de referència 
_Carrer Garcilaso. L’any 2005 es va convertir en un boulevard, i avui dia fa de rambla, amb terrasses dels bars, taules i 
cadires. Sutura les dues bandes del barri. 
_Els espais urbans als carrers on les aceres s’amplien i s’hi creen “places”. A La Sagrera hi ha molts espais d’aquest tipus, 
alguns amb nom propi com els Jardins de Virginia Wolf o els Jardins d’Angeles Lopez Ayala i d’altres simples ampliacions de 
les voreres de la Meridiana, ocupades per terrasses de bars 
_ Espais configurats entorn d’un edifici singular. Els jardins d’Elx, al voltant de la Parròquia de Crist Rei són un lloc de 
trobada. 
_Espais verds que són condensadors d’activitats com el Parc de la Pegaso o la Plaça Assemblea de Catalunya, que acullen 
activitats a l’aire lliure de ping-pong o petanca i són llocs d’estada 

_3. L’ESPAI PÚBLIC COM A RECORREGUT LINEAL. El recorregut com a estructura narrativa. No són llocs per ser visitats per 
ells mateixos però formen part d’un itinerari, amb inici i final. Creen relacions entre diferents punts d’interès. Són conductors 
de moviment. N h́i ha de tres tipus: 

_Quan el recorregut té valor per ell mateix, és activador de memòria i d’identitat col·lectiva. Rutes històriques organitzades, 
entre d’altres, pel Districte de sant Andreu o per les entitats socials del barri. Per exemple, el districte proposa 4 itineraris 
temàtics: nucli antic, el patrimoni industrial i arquitectònic, els comerços singulars i els jardins, parcs i vies d’aigua
_ Quan són rutes per caminar, anar en bicicleta, familiars o en grups 
_Quan és el trajecte quotidià, el recorregut diari per anar a treballar, a l’escola, a agafar el metro o bus, o fer les compres als 
comerços locals…

Entrada a l’Estació de rodalies La Sagrera–Meridiana, 
amb l’estació de Servei Repsol al fons

El Pont de Bac de Roda

Eapai exterior de la Nau Bostik, espai de creació i difusió de la cultura El Districte de Sant Andreu

La Plaça Masadas

Caminada per Sant Andreu







II. IDENTIFICACIÓ DEL PAISATGE URBÀ DE LA SAGRERA 

4. VALORS OBSERVATS_PARÀMETRES DES DE LES VARIABLES, SEGONS LA FORMA, ÚS I PERCEPCIÓ.  

 4.1. LA TOPOGRAFIA  B 

 4.2. L’AIGUA  C 

 4.3. LA VEGETACIÓ D 

 4.4. EL TRAÇAT E 

 4.5. EL TEIXIT: EL BUIT I L’EDIFICAT  F 

 4.6.  LA PELL i lLATMOSFERA URBANA. Vistes i fons escènics. G 



























































































































































Identificació del patrimoni d’interès arquitectònic i de patrimoni 
ordinari a preservar. Inventari dels edificis i elements que han 
sobreviscut a l’evolució històrica i a la transformació urbanística del 
barri: 

HABITATGE: 

a CA N’ARPÍ 

b CASA FILOMENA 

c CASES ROSA VILA 

d EDIFICI MERIDIANA, 312  
Arquitectura moderna de Barcelona 

e EDIFICI MERIDIANA, 296 
Arquitectura moderna de Barcelona 

_EDIFICI CAIXA DE PENSIONS 

_MERIDIANA CERO 

EQUIPAMENTS: 

f ESGLÉSIA DE CRIST REI 

g TORRE DE LA SAGRERA + REFUGI ANTIAERI 
Catalogat com a patrimoni cultural de la ciutat 

h ESCOLA MARE DE DÉU DELS ÀNGELS 
 Bé d’Interès Urbanístic 

i ESCOLA PÚBLICA EL SAGRER 
Arquitectura moderna de Barcelona 

j TORRE DEL FANG 
Protegida com a Bé Cultural d'Interès Local 

k MERCAT MUNICIPAL FELIP II 
Arquitectura moderna de Barcelona 

ELEMENTS SINGULARS: 

l PILAR D’AIGUA. Bé urbanísticament protegit 

m FONT DEL GAIG. Bé d'interés documentat. Actualment està rdesmuntada 
per ser reubicada al seu lloc d’orígen 

PATRIMONI URBANÍSTIC 

n PASSATGE COELLO. Conjunt urbanístic 

o PLAÇA MASADAS I ENTORN 
Conjunt protegit, Bé d’Interès Urbanístic 

p PONT DE BAC DE RODA 

PATRIMONI INDUSTRIAL I FERROVIARI 

q CAN MESTRES 

r NAU IVANOW 

s ANTIGA ESTACIÓ BAIXADA DE LA SAGRERA 

t FÀBRICA BOSTIK 

PATRIMONI PARCS I JARDINS 

u PARC DE LA PEGASO 

v PLAÇA DE L’ASSEMBLEA DE CATALUNYA 

w PARC GENERAL MORAGAS 

PATRIMONI ARQUITECTÒNIC I URBANÍSTIC 

Patrimoni Arquitectònic i Urbanístic:  Edificis i construccions d’interès 
arquitectònic o històric i elements del patrimoni cultural que configuren el 
paisatge urbà i petits conjunts i nuclis d'interès historicoartistic  

La posada en valor dels elements del patrimoni més singulars ens permet 
dibuixar la seqüència i evolució del territori a través del temps i l’espai, 
identificant la relació entre topografia i rieres, salts topogràfics i línies 
ferroviàries/ camins i parcel·lació/ carrers i  masies/ grans parcel·les i ocupació 
fabril; creixement població i assentaments marginals 

A l’Inventari del Patrimoni Arquitectònic de Catalunya s'hi inclouen edificis i 
construccions d'interès artístic, arquitectònic o històric, sectors i elements 
d'edificis, elements arquitectònics aïllats, petits conjunts i nuclis d'interès 
historicoartistic, tant de caràcter monumental com popular i tradicional. Dins 
de l'inventari, hi tenen cabuda les tres categories de protecció que estableix 
l'esmentada Llei 9/1993: els béns culturals d'interès nacional (BCIN), els béns 
catalogats o els béns culturals d'interès local (BCIL) i la resta de béns integrants 
de l'ampli concepte de patrimoni cultural que defineix la llei. 

Els elements del patrimoni de la Sagrera recollits al Pla especial de Protecció 
de Patrimoni Arquitectònic Historico-Artístic de Barcelona són:  

I.13b (p) C  Zona en densificació urbana semiintensiva Plaça Masadas i entorn 

II. 7 a (p) C Bé d'interés urbanístic Escola Mare de Déu dels Àngels 

III. D Bé d'interés documentat Ubicació Font del Gaig 

III. 9 (p) C Bé urbanísticament protegit Pilar d’Aigua 











LA PELL I L’ATMOSFERA URBANA











TANCA METÀL·LICA 
PROVISIONALITAT 
TRANSPARÈNCIA

TANCA PUBLICITÀRIA 
PROVISIONALITAT 

COMERCIAL

TANCA PUBLICITÀRIA 
PROVISIONALITAT 

OPAC

TANCA XAPA GALVANITZADA 
DELIMITACIÓ OBRA 

OPAC

MUR DE FÀBRICA-MAÓ 
PRE-EXISTENTS 

OPAC

MUR TANCAMENT OBERTURES 
PRE-EXISTENTS 

OPAC

MUR DE FÀBRICA-PEDRA 
PRE-EXISTENTS 

  OPAC

MUR DE FÀBRICA- MAÓ + ESTUCAT 
PRE-EXISTENTS 

OPAC
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5. PARÀMETRES DE CARACTERITZACIÓ D’IDENTITAT URBANA  

 _ATRIBUTS 

 _GENERADORS D’IDENTITAT 

ATRIBUTS

L’anàlisi i observació del paisatge urbà des dels aspectes de forma, ús i percepció a les diferents escales 
classifica les variables característiques del paisatge urbà. Aquestes variables, però, no són definidores per sí 
mateixes sinó que necessiten dels atributs que les adjectiven i qualifiquen. Aquests no són específics d’alguna 
de les 3 escales de treball, sinó que transcendeixen els límits de la classificació de la matriu d’anàlisi i es poden, 
per tant, aplicar a diferents variables i a escales.  

L’estudi estableix tres tipus d’atributs:  

_atributs qualitatius que fan referència a les qualitats sensorials: 

 _rugositat: de la textura i el material de les façanes que són molt presents; dels murs que tanquen les 
 obres al llarg des les vies; de les mitgeres de maó; dels diferents paviments; del verd dels arbres; de les  
 muntanyes que tanquen les visuals. 

_porositat: de les façanes, finestres i balcons variant segons el tipus edificatori corresponent als diferents 
teixits; tan sols en les plantes baixes de petit comerç i en especial als bars que s’estenen en  terrasses; en 
secció, amb el subsòl i a traves dels accessos al metro.  

_transparència: profunditat visual des de la Meridiana cap al Nord i al Sud, que contrasta amb les visuals  
tancades dels carrers transversals; obertura visual cap al pla del cel, per sobre els murs que tanquen les 
obres i que contrasta amb la seva inaccessibilitat i manca de visibilitat a l’alçada de la vista; poca 
transparència a les plantes baixes. 

_llum: diversitat d’escala de les ombres segons les zones, les pantalles a la Meridiana projecten grans 
ombres en contrast amb les ombres rasants als carrers al voltant de la Plaça Masadas. Sequencia de llum i 
ombra en els porxos i accessos porxats als llindars de la plaça. Foscor del Carrer Gran de La Sagrera quan 
travessa el nucli antic per la secció estreta del carrer i la cobertura de les copes dels arbres que contrasta 
amb la falta d’ombra en la continuació del carrer fins la Torre del Fang. 

_color: les façanes del casc antic; molta presència del vermell a la fàbrica de totxo de les mitgeres; 
predominancia del verd en l’arbrat i en els parterres vegetals de les places i ampliacions de voreres i 
variació cromàtica estacional en els arbres fruiters concentrats en els carrers del casc antic i d’altres places.  

_so: contrast entre àrees, Meridiana vs eixample Masadas; so de fons del pas de trens ide les obres; silenci 
als passatges i a la Plaça Masadas en horari escolar i xivarri de nens i adults en tardes i dies festiuss; remor 
de cotxes barrejat amb el de les terrasses de bars i parcs (Meridiana, Garcilaso,… 

_temps: ritme dels semàfors per creuar la Meridiana; més o menys aglomeració de vianants segons horari 
de trens; afluència de persones segons els horaris al voltant del mercat i les centres comercials 

atributs espacials que fan referència a la distribució a l’espai dels elements: 

 _densitat: de l’edificació es alta; de l’ocupació ve marcada pel contrast entre la concentració   
 d’edificació en la meitat nord del barri i l’immensa àrea del sud sense edificar degut a les obres del  
 TAV;  del verd es concentra en major densitat en determinats carrers i places en la meitat nord del  
 barri, l’actual densitat es compensara amb l’execució del parc de la Sagrera; d’elements de trànsit  
 (semàfors, senyals de trànsit, passos zebra…) i d’elements urbans ( bancs per seure, taules i cadires;  
 escocells d’arbres; rètols de publicitat, lluminàries, jardineres…) és molt elevada. 

 _compacitat: del teixit del nucli antic; en l'ocupació del parcel·lari de l’Eixample Cerdà; variabilitat   
 en els plans de façana i la seva fenestració segons la tipologia edificatòria dels diferents teixits que  
 configuren el barri. 

 _intensitat: del trànsit rodat és més elevada a la Meridiana que a la resta dels carrers; del trànsit de  
 vianants és alta amb l’increment dels fluxes peatonals segons l’horari de metro i trens; a les àrees  
 de transició, cruïlles i cantonades és alta; d'ús comercial és alta al voltant del mercat municipal i   
 dels grans centres comercials i aparcament; d’ús residencial és alta; en el ritme i seqüència: de les  
 columnes de la Plaça Masadas; seqüència dels arbres al Carrer Gran de La Sagrera; repetició i ritme  
 de finestres dels grans blocs. 

 _ profunditat: variabilitat de la caixa dels carrers i de l’alineació del pla de les façanes; de les visuals  
 amb grans panoràmiques des de l’eix de la Meridiana quan aquest eix a escala de ciutat fa una   
 inflexió i s’enfoca cap a la Serralada de Marina i cap al buit de les obres; de les visuals obertes cap  
 al barri quan la Meridiana en la seva intersecció amb Garcilaso perd la contenció de la seva caixa. 

atributs estructurals que fan referència a les condicions de jerarquia entre els elements i a la seva disposició: 

 _continuïtat del traçat de la Meridiana i de les façanes dels grans blocs ; del carrer Gran de la Sagrera amb 
 el carrer Gran de sant Andreu; del carrer Felip II que travessa amb el pont Bac de Roda les vies del tren; del 
 traçat del tren i del mur que el tanca; del fons escènic de la serralada de Marina. 

 /discontinuïtat: dels carrers sense sortida interromputs per les obres del TAV i de les visuals truncades  
 pel mur; en la forma del teixit edificatori i en les tipologies edificatòries; en les alçades dels edificis i  
 conseqüentment en l’aparició aleatòria de mitgeres desiguals. 

 _unitarietat/ uniformitat: del parcel·lari en cadascun dels teixits, en l’Eixample Cerdà i en el nucli antic; en 
 l’elecció dels paviments de les voreres; de forma i material en el mur de tancament del Parc de la Pegaso. 

 _diferència/ variabilitat: variabilitat de la morfologia i mida de la parcel·lació; variabilitat del teixit urbà;  
 diferència d’alçades dels edificis;; diferència i contrast entre el buit i el ple edificat; dels materials del mur 
 de tancament de les obres del TAV. 

 _dominància: del traçat i l’amplada de la Meridiana; de l’escala dels blocs d’habitatges i de la continuïtat i 
 alçada de la pantalla conformada per les seves façanes; del mur continu al llarg de les vies del TAV;  dels 
 elements d’accés al metro ( escales mecàniques, ascensors, rètols informatius…); del  soroll  de trànsit a la 
 Meridiana; de la presència de vianants a totes hores; del fons escènic de la Serralada de Marina i de  
 Collserola; del Parc de la Pegaso com a espai verd al barri a escala de ciutat. 



GENERADORS D’IDENTITAT
De la mateixa manera que els atributs qualifiquen les variables, la combinació de determinades variables amb 
atributs positius qualifiquen el paisatge urbà i es converteixen en el que hem anomenat generadors d’identitat 
urbana: 

condensadors d’activitats (també condensadors socials):
 agents de barri (entitats socials, entitats de lleure, entitats culturals i centres esportius i centres educatius 
 públics i privats) 
 centres comercials i petit comerç ( HiperCor i El Corte Inglés, Mercat municipal Felip II, petit comerç al llarg 
 de la Meridiana, carrer Garcilaso i Gran de la Sagrera) 
 estació de Servei Repsol 
 espais lliures associats a equipaments (escoles, centres esporius i espais verds com el Parc de la Pegaso o la 
 Plaça Assemblea de Catalunya, que acullen activitats a l’aire lliure de ping-pong o petanca) 

espais públics existents (places, jardins i ampliacions de voreres) 
espais públics reivindicats (recuperació d’espais fabrils abandonats amb finalitats socials) 
espais públics potencials (recuperació de les parcel·les buides amb ocupació temporal) 
intercanviador la Sagrera-Meridiana al subsòl 

activadors de memòria i d’identitat col·lectiva (sentiment de pertinença a un lloc):   
   
  patrimoni arquitectònic i urbanístic 
patrimoni industrial 
patrimoni ferroviari 
patrimoni natural lligat a la història (traces subjacents dels antics camins o rieres i del Rec Comtal) 
impacte en la memòria col·lectiva ( la Guerra Civil i els refugis antiaeris i l’atemptat d’ETA a l’Hipercor o 
l’existència de barraques com la Perona) 
itineraris temàtics (pel nucli antic, pel patrimoni industrial i arquitectònic, pels comerços singulars i pels 
jardins, parcs i vies d’aigua) 
fites visuals, fons escènics i horitzons persistents 
entitats socials 

connectors amb natura:

connectors i elements verds (alineacions d’arbres als carrers, massa d’arbres als jardins i places, espècies 
puntuals i singulars (com la palmera de la Meridiana)  
patrimoni verd i de l’aigua (traces recuperades del Rec Comtal) 
connectors visuals amb natura (fons escènics a la muntanya de la Serralada de Marina i Collserola) 
presència de l’aigua testimonial (en fonts i làmines d’aigua en places,  parcs i jardins) 
topografia: salts topogràfics en la secció transversal del barri (banda mar de la Meridiana i graó barceloní) 

conductors de moviment: 
            itineraris històrics per descobrir el patrimoni del barri  

 itineraris temàtics i rutes en bicicleta, familiars o en grups, com a activitat social 
 carrers pacificats  
 carrers rodats amb places d’aparcament en línia o en bateria 
 aparcaments en superfície o soterrats 
 estació de servei Repsol 
 carrers principals 
 carrers comercials 
 carrers amb transport públic i parades d’autobús 
 accessos a l’estació de rodalies La Sagrera–Meridiana (escales fixes, escales mecàniques i ascensors) 
 aparcaments públics i privats, en superfície o subsòl 
 ponts que connecten La Sagrera amb els barris contigus (El Pont de bac de Roda i el Pont del Treball)

   
transmissors de bellesa: 

catàleg dels diferents patrons urbans 
patrimoni arquitectònic i urbanístic 
patrimoni industrial 
patrimoni ferroviari 
patrimoni natural 
composicions arquitectòniques-urbanes harmòniques 
fons escènics i horitzons persistents 



6.  DETECCIÓ DE FRAGILITATS/POTENCIALS 

L’anàlisi i observació dels elements i valors del paisatge urbà de la Sagrera, la definició dels atributs que els ad 
jectiven i la qualificació dels generadors d’identitat urbana existents (d’acord amb els criteris establerts en els 
Estudis previs per a l’elaboració del Catàleg per a la redacció de la Carta del Paisatge Urbà de Barcelona) ens 
permet detectar les fragilitats d’aquest àmbit i els seus potencials com a unitat o unitats de paisatge.  
Hem constatat que aquest barri té uns límits físics poc nítids que depenen de factors molt diversos, com la 
morfologia del barri, els límits administratius o l’escala d’aproximació 

FRAGILITATS: 

1.- L’encaix de La Sagrera entre infraestructures--la via rodada ràpida de la Meridiana i les vies ferroviàries del 
TAV-La Sagrera--amb la complexitat urbana i la indefinició urbanística que han comportat/ 

2. -Límits incerts i amalgama d’unitats paisatgístiques. La variabilitat en el teixit urbà--fragilitat i alhora riquesa 
del barri-fa difícil discernir-ne els límits respecte d’altres barris adjacents.  

4.- Aïllament  del barri de La Sagrera entre dues barreres a escala de territori i la dificultat en ser travessades. 
Les dues barreres constitueixen cicatrius en la continuïtat del barri en la resta de la ciutat: 

_Estació TAV-La Sagrera. L’estat de provisionalitat i la incertesa en la data de finalització de les obres així com 
la necessitat de ponts que canalitzin cotxes i persones reforcen la condició d’aïllament  

-La Meridiana, tot i els esforços de pacificació, segueix sent un tall en la continuïtat del teixit i l’accessibilitat 
dels vianants per la seva amplada i condició de via ràpida. Els edificis pantalla que la delimiten. contribueixen a 
la seva condició  d’autopista.  

5.-  Un paisatge de barreres:  
Barreres puntuals: Accessos al metro per escales mecàniques i ascensors/ semàfors/ senyals de trànsit/ pilones 
per no aparcar/ senyals de trànsit/ senyals a l’asfalt… 

Barreres lineals: vores/ barrera visual i física del murs i tanques al voltant de les obres de l’estació TAV i les 
seves vies ferroviàries/ La Meridiana com a via ràpida/ elements de disseny urbà de tancament (talussos, 
murets, desnivells) en l’espai públic (Ex.Parc de Pegaso i placa del General Moragues) 

Barreres en superfície: espais abandonats d’antigues naus/ espais buits i residuals en transició/ descampats 
amb usos temporals/ assentaments il·legals 

6- Magnitud de la superfície, escala i manca d’ús i d’identitat dels espais buits, espais en transició, en 
contigüitat a les obres de la Sagrera. Degradació i inconcreció urbana d’aquests espais  al llarg del temps, en 
el seu origen per les servituds que comportaven com a espais d’emmagatzematge, precintats i de pas 
exclusius lligats al ferrocarril i avui per l’ajornament del seu nou ús.  
  
7. -Manca de transició en el canvi sobtat de caixa i escala, i per tant de percepció, del carrer Gran de la 
Sagrera al perdre la seva envolvent al intersectar amb el carrer de Garcilaso i travessar la zona expectant del 
barri. 



8. -Paisatge de multiplicitat de mitgeres en molts àmbits del barri fruit de la variabilitat volumètrica del seus 
teixits urbans. 

9.-Supervivència del petit comerç enfront les grans superfícies i la incertesa de la finalització de les obres del 
TAV.  

10.- Presència d’espais-esquena i darreres que les grans superfícies comercials generen amb els seus sòcols, 
amb els accessos als seus aparcaments i a les zones de càrrega i descàrrega, ampliant l’efecte barrera que 
aquestes edificacions i els seus usos afegeixen a tall que avui representa la Meridiana. 

11.- Possible efecte esterilizador de l’activitat a la planta baixa de la ciutat per la competència d’atracció 
d’activitat de  l’Iintercanviador Meridiana- Sagrera al subsòl. 

12.- Absència de l’aigua en la memòria històrica, tot i ser el Rec Comtal l’element del patrimoni ordinari del barri 
que li dóna origen.  

13.- La vulnerabilitat del patrimoni arquitectònic provocada per la pressió immobiliària resultant del  projecte de 
transformació promogut per l’operació urbanística TAV-La Sagrera (per exemple, el desmuntatge de la Font del 
Gaig o l’enderrocament d’edificis fabrils i antigues masies històricament  rellevants ) 

POTENCIALITATS 

1.-La ubicació de la futura Estació TAV-La Sagrera i del gran parc lineal al barri com a àrea de nova centralitat de 
Barcelona que posiciona el barri com a portal de la ciutat. Aquesta  operació urbanística a escala de la ciutat i 
metropolitana generarà noves àrees residencials, activitat econòmica diversa, zones verdes i equipaments que 
milloraran la qualitat urbana i la qualitat de vida dels veïns del barri.  

2.-L‘alta connectivitat del barri gràcies a la diversitat de transport públic (metro i línies d'autobús ) que 
connecten la Sagrera amb la ciutat i la resta d’Àrea Metropolitana. L’intercanviador  Sagrera-Meridiana, ja en ple 
funcionament, augmentarà aquesta alta connectivitat del barri en el futur, quan aquesta s’enllaci amb la nova 
estació del TAV-la Sagrera.     

3.- El Patrimoni Arquitectònic i Urbanístic al nucli antic. La Plaça Masadas, inclosa al Catàleg arquitectònic i 
històric de Barcelona, és el centre del barri i espai referent. Els elements característics del paisatge urbà del nucli 
antic, com els carrers pacificats i de caixa única, les antigues cases de planta baixa i pis o algun edifici amb 
interès històric, li atorguen caràcter de vil.la a aquesta part del barri. 

6. El Patrimoni fabril i l’industrial vinculat al món del transport ferroviari ha estat l’articulador del 
desenvolupament urbà i socioeconòmlc de la zona i alguns del edificis que encara  subsisteixen en són 
testimoni. 

4. El passat agrícola i industrial ha configurat un paisatge molt singular amb alguns elements característics que 
han restat en el territori i en l’imaginari col·lectiu, com les parcel·les que la indústria va generar a l’entorn del Rec 
Comtal i  els hi va donar forma 
    
5. La persistència del traçat subjacent del Rec Comtal permet entendre l’evolució històrica del Pla de Barcelona i 
del Graó barceloní i valorar els elements característics i vestigis encara visibles com les torres d’aigua, els sifons 
o la Font del Gaig per, en definitiva, mantenir la memòria de l’aigua que identifica el barri  

6. -La variabilitat en el teixit urbà--fragilitat i alhora riquesa del barri-és mostra dels diferents tipus de 
creixement que ha seguit la ciutat de Barcelona al llarg del temps en tan sols un quilòmetre quadrat.  

7.- Els itineraris temàtics com a estructura narrativa pel seu valor identitari tant històriqs, arquitectòniqs o 
paisatgístics  

8. El Carrer Gran de La Sagrera com a via cívica en continuïtat amb el Carrer Gran de Sant Andreu per 
preservar el petit comerç i com a cohesionadors dels barris 

9-El Patrimoni Ordinari del verd de places i jardins, i sobretot el Parc de Pegaso, formen part d’un dels 
corredors verdsa escala de ciutat  

10.- Els ponts sobre les vies del ferrocarril del TAV  són una plataforma d’articulació per a vianants, bicis i 
cotxes amb vistes panoràmiques úniques. El pont de Bac de Roda de Santiago Calatrava premiat pels FAD 
d'arquitectura l’any 1987 és part de la memòria dels JJOO de Barcelona  

13._El teixit associatiu del barri que és molt actiu en la participació en les reivindicacions veïnals del barri, les 
mobilitzacions per reclamar millores urbanístiques, culturals i socials i en definitiva en el reforç de la cohesió 
social. 

   



7. DEFINICIÓ D’OBJECTIUS DE QUALITAT PAISATGÍSTICA

Una vegada detectades les fragilitats iI potencialitats paisatgístiques del barri podem definir quins han de ser els 
objectius de qualitat paisatgística per preservar i potenciar els valors identificats i establir criteris i possibles accions 
per facilitar millores al barri i al seu entorn més immediat.
Com ja hem comentat, s’ha de tenir en compte que aquest barri pateix una situació especial d’incertesa i indefinició 
en relació a les futures obres de l’Estació del TAV. Aquesta circumstància és una variable més a considerar i incorporar 
en els objectius de qualitatat paisatgística i en les propostes urbanístiques de futur.  

9.1. QUALIFICAR L’ESPAI URBÀ D’ENCONTRE ENTRE EL CARRER GRAN DE LA SAGRERA I EL CARRER GARCILASO, COM A  ACTIVADOR 
DE MEMÒRIA DEL REC COMTAL I CONFIGURAR-LO COM A PLAÇA. Tot i ser conscients de la situació urbanística d’aquest 
sector i la seva provisionalitat, la creació d’aquest a nova plaça com a espai central del barri i node que vertebri 
l’encontre entre aquests dos carrers importants, atenuaria la percepció de temporalitat mentre duren les obres del TAV 
i podria ser una fase ja construïda quan l’estació del TAV acabi  

Objectius: 

-Donar forma a l’espai obert del final del carrer Garcilaso i pautar el carrer Gran de la Sagrera allà on perd la caixa i es 
desconfigura:
Aquesta nova plaça prendria forma en un punt singular del barri on es creuen els carrers de Garcilaso i Gran de la 
Sagrera. És on el el traçat del Rec Comtal fa una inflexió peculiar i hi han subsistit elements associats al seu traçat i a la 
memòria de l’aigua com la Torre de l’Aigua -malgrat els nombrosos enderrocs del seu voltant. És la ubicació d’origen 
de la Font del Gaig i antigament hi arribava el Camí de Bofarull -antiga traça del Rec i actualment el carrer de la Ciutat 
d’Elx 

-Donar valor al pas del Rec Comtal com a part de l’estratègia urbana a escala territorial del Pla Director del Rec i 
recuperar la memòria de l’aigua a La Sagrera.  

-Reforçar el carrer Garcilaso com a nova RAMBLA DE LA SAGRERA. El carrer Garcilaso, per la seva centralitat i la seva 
continuïtat fins al Passeig Maragall, ha de tenir un paper rellevant al barri, esdevenir la nova Rambla de la Sagrera que 
cus els dos costats del barri.
Després de la recent reforma urbanística, amb la incorporació del carrer Oliva a la seva secció, el carrer té una 
amplada de 45m., amb unes voreres assimètriques de 15m. i 23m. Aquesta darrera, és un espai d’estada amb 
parterres i arbres que l’organitzen en petites placetes i que li otorguen el paper d’eix cívic o rambla.  

Propostes:

-Configurar els dos nodes de creuament del carrer Garcilaso amb el carrer Gran de la Sagrera i la Meridiana  per 
reforçar el carrer Garcilaso com a nova RAMBLA DE LA SAGRERA i eix cívic transversal:
 - A l’encreuament amb la Meridiana, el node o pausa per frenar el tràfic rodat de l’avinguda 
 (veure 9.5) 
 - Al seu inici/final, el node de la PLAÇA DEL REC COMTAL:

-Es proposa projectar una nova PLAÇA DEL REC COMTAL utilitzant els elements que són memòria del barri:
aflorar el traçat del Rec Comtal i elements hidràulics associats al seu pas com els sifons; posar en valor la Torre de 
l’Aigua -restaurada recentment per l’IMPU- que ha quedat amagada pels nous edificis d’habitatges en un espai urbà 
amb poca entitat; ampliar el projecte fins a l’actual carrer de la Ciutat d’Elx -abans Camí de Bofarull; recuperar la Font 
del Gaig i recol·locar-la al seu lloc d’origen
Els veïns proposen que la plaça -amb la torre de l’aigua i les restes del rec Comtal localitzades recentment- es podria 
convertir en un espai on fer emergir el traçat del Rec i mostrar com se subministrava l’aigua per la ciutat fins al s. XIX 
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9.2. POSAR EN VALOR I PROTEGIR EL PATRIMONI ARQUITECTÒNIC I URBANÍSTIC com a testimoni del passat agrícola, fabril i 
industrial vinculat al món del transport ferroviari, d’alguns dels edificis del barri que encara subsisteixen 

Objectius:  
-Realitzar una diagnosi patrimonial del conjunt arquitectònic no inclòs al catàleg de patrimoni vigent valorant tant la 
seva qualitat arquitectònica com la diversitat tipològiqca (manteniment de la volumetria original; de l’estructura 
definitòria; del sistema constructiu; dels acabats, així com dels tancaments i les obertures) o per raons històriques i de 
dimensió social, associades a la memòria del barri  

-Tenir en compte l’antic traçat del Rec Comtal i recuperar la morfologia orgànica de les parcel·les ocupades per les 
indústries sorgides al seu redós (Fàbrica Sert, Inoxcrom, Linde....)  

Propostes:
-Identificar i senyalitzar els elements històrics i culturals del barri, els elements i edificis del patrimoni així com altres 
espais o recorreguts, vinculats als origens del barri i a la memòria arquitectònica i urbanística  

-Ampliar els continguts de la fitxa del catàleg patrimonial vigent posant en relleu el valor dels edificis industrials que 
no han estat enderrocats; dels edificis residencials, com els habitatges del s. XIX al carrer Gran, de composició 
arquitectònica senzilla però a preservar; i dels conjunts urbanístics com el Passatge Coello, conjunt d’habitatges obrers 
que encara es manté amb una idea unitària i morfològica i la Plaça Masadas, catalogada

-Crear ITINERARIS TEMÀTICS i focalitzar-los en:
 -la ruta de l’aigua: emergir els vestigis de l’aigua i recuperar el Rec Comtal com a fil conductor i  
 símbol de l’aprofitament de l’aigua primer pels cultius i després per a la indústria. 

-la ruta del patrimoni industrial i el patrimoni històric del ferrocarril: Recòrrer el paisatge   
 industrial desaparegut i el paisatge del transport i les comunicacions, dels traçats antics i dels elements  
 patrimonials del ferrocarril per: 

-Descobrir com la prosperitat agrícola va beneficiar el desenvolupament industrial a tot el territori català, però 
 molt especialment al barri de la Sagrera gràcies a l’evolució de les comunicacions i el ferrocarril 

-Recuperar la història del barri i el patrimoni industrial a través d’un recorregut per la memòria de les fàbriques 
 de la Sagrera i dels productes que s’hi fabricaven i que són un referent en la memòria dels barcelonins: 

_ Agrícoles: sèmoles, farines i cereals, midons i fècules
  _ Tèxtils: Filats de lli i llana; la cadena del cotó: tenyit, assecat, ordit, estiratge i acabat; xarxes  
     de pesca; Catifes Sert; Barrets Valera & Ricci
  _ Blanco Nevin (Litopó”) i Oxígeno Linde
  _ Cotxes Hispano Suiza, motors d’aviació i d'embarcacions i avions, Camions Pegaso 
  _ Joguines i articles de busseig Nemrod; Estilogràfiques Inoxcrom  

 -Fer èmfasi en la protecció de l’edifici de l’Estació del 1922 -que tot i que està previst el seu enderroc és un 
 dels pocs exemples d’Estació de mercaderies que existeixen- i proposar-lo juntament amb la Torre del Fang 

com a articuladors del sector sud del barri i dotar- los de contingut, per exemple, com a possibles seus d’un 
MUSEU DEL PAISATGE INDUSTRIAL A LA SAGRERA 

-Tenir en compte la morfologia orgànica de les parcel·les ocupades per les indústries sorgides al  llarg del Rec 
 Comtal per realitzar amb criteris paisatgístics, i no només urbanístics, el planejament de la zona propera a 
 la nova Estació TAV-La Sagrera

CAMIONS PEGASO

BLANCO NEVIN “LITOPON”, 
pigments i pintures

VALERA RICCI, confección de barres i moda 

HISPANO SUIZA, Cotxes, motors 
d’aviació i d'embarcacions i avions

NEMROD, Joguines i articles de busseig

SERT SA, Catifes

LINDE ABELLÓ, Midó i Oxígen

INOXCROM, articles d’escriptura



9.3. POTENCIAR LA RIQUESA I DIVERSITAT D’IDENTITATS DE PAISATGE URBÀ DEL BARRI com a encontre de múltiples formes de 
creixement urbà compartides amb barris adjacents.  

Objectius:
-Posar en valor el catàleg urbanístic que representa la variabilitat en el teixit urbà--fragilitat i alhora riquesa del barri—
dels diferents tipus de creixement que ha tingut la ciutat de Barcelona al llarg del temps en tan sols un quilòmetre 
quadrat  

-Donar legitibilitat al creixement urbanístic del barri o sensibiltzar/ informar/fer pedagogia  

Propostes:
-Crear ITINERARIS URBANÍSTICS per identificar els diferents teixits urbanístics 

9.4. QUALIFICAR ELS PONTS ACTUALS SOBRE LES VIES DEL TREN COM A MIRADORS-PONT com una acció provisional però 
també d’oportunitat d’ús d’aquests ponts com a espais elevats sobre les vies i les vistes panoràmiques

Objectius:
-Fomentar els ponts sobre les vies del ferrocarril del TAV com a places i llocs de trobada, com a punts d’articulació 
per a vianants, bicis i cotxes  

Propostes:
-Configurar els ponts -tant el de Bac de Roda com el del Treball- com a miradors singulars amb visuals i panoràmiques 
úniques sobre el barri, les serralades de Marina i Collserola i l’skyline de Barcelona  

-Posar en valor el pont de Bac de Roda de l’arquitecte espanyol Santiago Calatrava, premiat pels FAD d'arquitectura 
l’any 1987, com a memòria dels JJOO de Barcelona 

9.5. FOMENTAR EL CARRER GRAN DE LA SAGRERA COM A EIX CÍVIC I COMERCIAL 

Objectius: 
-Estudiar quin tipus d’accions poden afavorir la supervivència del petit comerç del barri davant de: 

 -l’existència de grans superfícies comercials al barri 

 -la sensació de provisionalitat provocada per la incertesa de les expectatives creades entorn de la futura  
estació TAV-La Sagrera i la finalització de les obres  

Propostes:
-Potenciar el Carrer Gran de La Sagrera com a EIX CÍVIC i reforçar la seva continuïtat amb el Carrer Gran de Sant Andreu 
no només amb un objectiu comercial sino també com a cohesionador i lloc de trobada que afavoreixi el seu entorn.  

-Millorar els espais-esquena i els darreres que aquestes grans superfícies comercials generen amb els seus sòcols, 
accessos als aparcaments i a les zones de càrrega i descàrrega. Aquestes edificacions i els seus usos no fan més que 
amplificar l’efecte barrera que representa la Meridiana.  



9.6 INCORPORAR L’AVINGUDA MERIDIANA COM A EIX CÍVIC PER AL BARRI  

Objectius:
-Mitigar l’efecte d’autopista i de barrera entre barris que provoca la Meridiana, en línia amb l’Estudi de l’Ajuntament 
de Barcelona “AVINGUDA MERIDIANA. Eix estructurant del Nord-Est de Barcelona” de 2016  

-Convertir l'avinguda en un eix cívic a escala de ciutat i connectar els barris de l’entorn a través d’eixos cívics 
transversals que facilitin l’accessibilitat i mobilitat transversal  

-Assegurar que l’extensa connectivitat que ofereix l’Iintercanviador Meridiana- Sagrera a nivell de subsòl no 
substitueixi l’activitat a la superfície de ciutat a nivell de la planta baixa  

Propostes: 
-Facilitar l’accessibilitat i la mobilitat tant longitudinal com transversal:
 -Longitudinal: Urbanitzant el tram de Meridiana al seu pas per La Sagrera com a nou eix cívic amb una reforma 
 integral de la il·luminació, del mobiliari urbà i de les zones verdes existents per convertir la via rápida en un 
 carrer urbà, prioritzant l'ús del transport públic, del carril bici a la calçada i dels vianants per les voreres 

  -Transversal: millorar  la connectivitat transversal entre barris facilitant el  creuament eper a peatons i per a 
 bicicletes entre les dues bandes de l’avinguda; creant eixos cívics verds com a part de les xarxes de parcs i 
 jardins que relliguin els barris i creant un itinerari d’espais públics. 

-Determinar els creuaments de la Meridiana amb els eixos cívics transversals, com nodes de connexió i distribució i 
com a pauses per frenar el tràfic rodat de l’avinguda; Resoldre la continuïtat del traçat de l’avinguda amb el teixit més 
menut de les seves vores amb projectes urbans d’escala petita (salvar el microdesnivell acumulat a la banda Besós de 
la Meridiana amb graons i rampes, proposar la vegetació i arbrat adequat per mitigar el soroll i controlar les vistes, 
utilitzar el mobiliari urbà i il·luminació addients...). Els tres NODES DE CONNEXIÓ i EIXOS CÍVICS TRANSVERSALS són: 

1- JARDINS D’ÁNGELES LÓPEZ DE AYALA
 Acabar de configurar els actuals jardins d’Ángeles López de Ayala entre els carrers Tedeschini i Olesa  
 - continuació dels carrers del Pegàs i les Antilles quan creuen la Meridiana- com una gran plaça travessada per 
 la Meridiana, aprofitant la retirada de la línia de façana i l’ampliació de voreres, amb nou mobiliari urbà, més 
 vegetació, espais d'ombra i llocs d’estada amb terrasses de bars. Aquest seria el node central del nou Eix 
 Cívic Parc de la Pegaso-Plaça del Congrés,itinerari de carrers que connecten els espais públics verds dels 
 dos barris i que segmenten el recorregut lineal de la Meridiana en trams més curts i controlats. 

2 - CARRER GARCILASO
 Formalitzar el creuament entre l’eix cívic o RAMBLA del carrer Garcilaso i la Meridiana; configurar aquest node/
 tram obert on hi ha la majoria d’escales i ascensors de les sortides/ entrades de  l’intercanviador Meridiana- 
 Sagrera i generar sinèrgies d’activitat entorn les boques i ‘portes d’accés’ al metro per evitar que l’activitat del 
 subsòl substitueixi a la de la superfície de ciutat; augmentar la vegetació per controlar l’espai obert, separar 
 vianants i ciclistes dels vehicles, crear espais d’ombra amb llocs estada i donar continuïtat a la seqüència  d e l s 
 espais verds públics de la Plaça d’Elx i la Plaça Hispano-Suiza que l’Eix Cívic Carrer Garcilaso-Jardins de 
 Virgínia Wolf relligaria.  

 3 - CARRER DE FELIP II
 Formalitzar el tram on el carrer de Felip II travessa en esbiaix la Meridiana i la retícula de l’Eixample queda 
 desdibuixada. Des de Felip II, la presència del teixit residencial de la Urbanització Meridiana, amb casetes de 
 PB+1 entre blocs d’edificis de gran alçada, ofereix una visual singular en l’entorn de la Meridiana. Tot i ocupar 
 tres illes regulars de l’Eixample Cerdà, la col·locació de les illes a 45ºen relació a la Meridiana i el paral·lelisme 
 d’un dels xamfrans amb l’avinguda, desvirtuen la uniformitat de la retícula i la seva morfologia. Tant des del 
 carrer Sant Antoni Maria Claret com des del carrer de Felip II, quan s’arriba a la Meridiana la visual és molt 
 oberta i costa identificar-ne els limits
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9.7. MILLORAR ELS ELEMENTS DE LÍMIT DEL PAISATGE URBÀ DEL BARRI i assegurar que la barrera física que provoquen les 
obres de la nova estació TAV-La Sagrera, així com la durada dels treballs i els espais de transició resultants afectin la 
vida quotidiana del barri en la menor mesura:  

Objectius:  
_Millorar el paisatge urbà del barri, redibuixant aquest límit visual i físic del barri, actuant sobre la seva superfície per 
tal de transformar la seva percepció 

-Estudiar, també, el tractament d’altres murs presents al barri que actúen com a barreres físiques o visuals, com el mur 
de tancament del Parc de la Pegaso o la presència tant potent de les mitgeres entre edificis. 

Propostes: 
-Crear UN MUR-LLINDAR, el mur de tancament de les obres del TAV com element del paisatge urbà  
-integrant aquest límit, amb tots els seus efectes (els negatius i els potencials), en l’imaginari col·lectiu dels veïns, tot i:  

a) acceptant la llargada de la temporalitat de les obres, assumint el mitjà i llarg termini del seu completament i donant 
una solució digna a nivell de paisatge urbà a aquesta barrera física i visual b) potenciant la veu dels veïns sobre 
aquesta xacra que ara mateix pateix el barri i fomentant--amb les activitats suggerides--l’’apropiació’ d’aquesta barrera 
per part de la gent, tractant de mitigar l’impacte negatiu que genera en l’imaginari col·lectiu.  

_Capgirar la percepció de la barrera, avui percebuda com a ferida, i transformar-la en un llindar productiu--una 
pissarra, una finestra--on la comunitat pugui expressar des de la seva frustració per l’endarreriment de les obres i de 
les expectacions creades o per un futur en stand-by, fins a la projecció d’altres somnis o necessitats col·lectives....  

_Actuar en la barrera física i tanques mitjançant intervencions plàstiques o/i ecològiques sobre la superfície del 
tancament de les obres de la Sagrera. Per exemple: Mur com element del paisatge urbà de LS. Totes aquestes 
intervencions, òbviament, tindrien caràcter temporal i podrien ser rotatòries en el temps fins que el mur, la tanca, o 
qualsevol límit de tipus visual desaparegués al finalitzar-se les obres:  

a) gestionar la producció de graffitis o representacions gràfiques creades per artistes locals, o fruit del treball de 
reflexió dels nens i nenes de les escoles del barri
b) la producció de superfícies verticals toves i verdes amb la generació de paraments vegetals verticals (vertical green 
farming).  

-Posar especial èmfasi en el tractament o actuació sobre les superfícies que constitueixen ‘fons escènics’ dels carrers 
perpendiculars que queden interromputs per aquesta barrera.  

9.8.  MILLORAR LA INDEFINICIÓ DELS ESPAIS DE VORA DEL PAISATGE URBÀ entorn les obres de l’Estació TAV La Sagrera  

Objectius:  
-Pal·liar la indefinició dels espais en transició provocada per obres de La Sagrera i dotar-los d’identitat i ús ciutadà. 
Aquest mateix tipus d’objectius i mitjans descrits anteriorment en les actuacions recomanades sobre els tancaments 
podrien produir-se no tan sols sobre el límit últim vertical dels murs i tanques, sinó que es podrien estendre a algun 
dels espais en transició que esfilagarsen aquesta vora del barri.  

Propostes: 
-Identificant alguns d’aquests buits transitoris urbans per estudiar la possibilitat d’incorporar-los al ‘PLA DE BUITS’ de la 
ciutat [https://ajuntament.barcelona.cat/ecologiaurbana/ca/pla-buits]  

-Mantenint els espais buits generats en els espais de transició entre teixits de diferent origen, gra, densitat i caràcter 
com a espai d’ús públic i potenciant el seu caràcter d’articulació tot i dotant-los d’una identitat paisatgística pròpia. 
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