ARTICLES

El projecte de construccio

de la carretera de Solsona a Ribes
i Uestudi de la formacio

del territori de UAlt Bergueda

Oleguer Ribera Fuentes

“... Podemos afirmar, con mayores
grados de profundad incluso, que no
hay hombre sin paisaje ni paisaje
sin hombre. No hay paisaje sin
hombre porque la ubicuidad humana
ha llevado nuestra huella hasta casi
todos los lugares, pero ademds porque
es unicamente la mirada del hombre
la que cualifica como paisaje’, la que
vuelve paisaje lo que naturalmente
era solo territorio. Y no hay hombre
sin paisaje porque estamos hechos
de él, en reciprocidad vital. Somos
parcialmente nuestra circunstancia
y en buena medida ésta es nuestro
paisaje...”

Epuarpo MARTINEZ DE PISON

Los componentes geogrdficos del paisaje
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APUNT HISTORIC D’INTRODUCCIO. . )
LES COMUNICACIONS AL BERGUEDA. CONTEXT POLITIC, SOCIAL
| ECONOMIC EN QUE ES VAN REALITZAR

Josep Noguera i Canal
Una qliesti6 prévia: el mapa de les comunicacions d’un territori és, probablement més que
cap altra, el que ens déna la idea de la riquesa del territori i dels seu desenvolupament.

Ja és sabut que el transport de mercaderies i persones més eficient i barat és el dels pai-
sos que compten amb rius navegables i bones xarxes de ferrocarrils. Aquells que no comp-
ten amb aquests medis s’han de refiar del sistema més car que sén les carreteres. Cares de
construccié i de manteniment.

El Bergueda. L'actual comarca del Bergueda ha estat molts segles un territo-
ri amb una orografia complicada, pobre en agricultura i ramaderia. No podent viu-
re de la terra els seus habitants, els que no emigraven, van haver de viure de la ma-
nufactura domestica de la llana, fins a finals del segle XVIII en que es va introduir el
cot6. Aquella produccié la compraven mercaders que la venien a diversos indrets, ma-
joritariament a Barcelona. El transport el feien traginers que, de retorn, pujaven els
productes que mancaven al territori. El viatge d’anada i retorn durava una setmana.
Part de la produccié d’aquesta época ja es produia en molins i petits salts d’aigua de la
llera de rius i rieres.

Les guerres del segle XIX. Aquestes guerres, ja iniciades amb Franca a finals del segle
anterior, seguides de les napoleoniques i les carlines, accentuaren l'empobriment del ter-
ritori, quan seguint el mateix Llobregat, a partir de Sallent, ja es podia parlar d’industri-
alitzacié. Aquestes guerres varen produir-se entre les incursions de l'exércit regular i les
partides de guerrillers ocasionals, sovint formades per homes que s’havien quedat sense
teina, bons coneixedors del terreny que els permetia apareixer i desapareixer. Lexércit no
podia romandre gaire temps al Bergueda per manca de medis per sostenir-lo. La dificultat
que la manca de camins per on podés circular un carro amb armament i la mateixa tropa,
va fer adonar al govern de la necessitat de projectar carreteres.

Ja s’havia iniciat la de Manresa a Berga on es treballava majoritariament en temps de
crisi per donar feina a la poblacié i evitar bullangues. S’hi afegirien la de Sant Quirze a
Berga, per Alpens i Borreda.

En aquesta zona de frontera amb Franca fou especialment rellevant la carretera de Sol-
sona a Ribes, a efectes militars de contencié: Partia de Solsona, seu episcopal i cap del
partit judicial; quedava propera a Cardona que dominava el mercat de la sal i comptava
amb la fortalesa militar més important del territori, amb tropa permanent estacionada en
el seu imbatible castell; Berga, cap del partit judicial, vila emmurallada i amb un castell
també amb tropa permanent a més del desamortitzat convent de Sant Francesc; Baga, vila



fortificada i pas a la rica Cerdanya; finalment Ripoll, amb la seva indudstria d’armament i
connectada amb la també rica Osona. Aquesta carretera es va eternitzar.

Carreteres i ferrocarril en la industrialitzacié del Bergueda. La primera fase de la indus-
trialitzacid, va ser la filatura cotonera que, a la recerca de l'energia hidraulica, es va establir
ala llera del Llobregat. La majoria es van convertir en Colonies industrials. Els propie-
taris d’aquestes fabriques varen ser els principals impulsors de la carretera que aproparen
tant com fou possible als seus establiments fabrils. A banda i banda de la carretera sedi-
ficaren les noves construccions de Puig-reig i Gironella.

La carretera de Manresa a Berga (oficialment de Sant Fruités) els Rosal la van fer des-
viar passant per davant de la seva fabrica, ja en terme de Berga, on comencava el desnivell

que seria insalvable, després pel ferrocarril.

Aquestes fabriques, en realitat, eren molt reduides, comparades amb les del mateix Llo-
bregat aigiies avall, quan ja havia rebut altres aportacions d’aigua.

Aquest recurs a lenergia hidraulica obeeix a la fallida del carbé d’importacié. També
cremaven fusta, perd possiblement esperaven 1e€xit de les explotacions carboniferes del

mateix Bergueda.

Carbé i ciment. El capitol fonamental de la industrialitzacié del Bergueda és
la industria minera. Si la téxtil és de transformacié, la carbonera és de prime-
ra mateéria del pais. També s’hi afegiria la industria cimentera del Clot del Moro.
Els industrials cotoners també van crear la companyia que va construir el Ferrocarril de
Manresa a Berga, que presidia el fabricant i banquer Pons de Manresa, amb els Rosal i
altres industrials. La carretera era insuficient per la seva creixent produccié i calia també

abaratir el transport.

Les primeres prospeccions carboneres es va realitzar a finals del segle XVIII per em-
prar-lo en fargues, perd aquell lignit no resulta apte. Cap a finals del segle XIX la Carbo-
nera Espafiola va iniciar les explotacions a Figols (i altres indrets) i va projectar un fer-
rocarril que seguint el riu Llobregat baixés el carbé de Guardiola a la colonia Rosal, on
arribava el ferrocarril de Manresa. A la vegada permetria explotar els boscos verges del
Bergueda. La companyia dels italians que feia I'obra s’hi va arruinar. Finalment, 'Olano va
comprar les mines i la companyia del ferrocarril i el va fer arribar a Guardiola I'any 1904,

abans de que hi arribés la carretera.

El projecte de construccio de la
carretera de Solsona a Ribes com
a informacio per a Uestudi de la
formacio del territori

A P'Arxiu Nacional de Catalunya hi ha els
documents referents a les obres de cons-
truccié del que s’anomenava la “Carretera
de tercer orden de Solsona a Ribes de Freser”
en el seu pas per la provincia de Barcelona,
és a dir els tragats que haurien donat lloc
a les actuals carreteres de Berga a Solsona
(C-26), el propi eix del Llobregat de Berga
a Baga (C-16) i la carretera de Guardiola a
La Pobla de Lillet i fins el Coll de Merolla
(B-402).

Aquesta carretera de Berga fins a Baga i
després cap a La Pobla de Lillet és de cab-
dal importancia en l'estructura territori-
al de 'Alt Bergueda, es pot afirmar que és
una de les primeres traces modernes i sen-
tén que prefigura juntament amb el ferro-
carril la columna vertebral d’aquesta part
del nostre territori.

La documentacié que es genera per a la
construccié d’aquesta carretera també té la

seva importancia. La té tant com a docu-
ment historic que pot servir de referéncia
i contextualitzacié a d’altres fets historics
com també per la informacié que aporta
en relaci6 a l'estudi del territori, tal com
comentarem més endavant.

La formacio del territori a partir
de la mineriai la industrialitzacio

A finals del segle XIX i a principis del
segle XX, la mineria del carbé i el pro-
cés d’industrialitzacié de la zona de UAlt
Llobregat han generat el pas d’un sistema
docupaci6 territorial de base agricola, que
sestén pel territori al voltant dels nuclis
histdrics —practicament incomunicats de
les ciutats—, a un sistema de base industrial
concentrat al llarg de les vies de comuni-
cacié, fortament lligat a les ciutats i a una
economia de major escala.

Un dels trets principals d’aquest canvi de
model és la ocupacié del fons de les valls,
la ocupacié de la vora del riu, el desplaga-
ment dels assentaments rurals cap als rius i
les valls on s’instalen els centres de produc-
ci6 i les vies de comunicacio.

Desglossant aquesta primera hipotesi
es podrien considerar unes subhipotesis,
tals com que els camins existents anteri-
ors a l'arribada de la mineria no permeten
la comunicacié fluida de persones i merca-
deries, de manera que els llacos entre 'Alt
Llobregat, Berga, Manresa i Barcelona sén
febles.

Que actuen com a eixos estructurants en
primer lloc la carretera i en segon el ferro-
carril, establint-se una forta relacié amb la
ciutat de Barcelona.

Finalment també que apareixen nous
nuclis prop de les vies de comunicacié, de-
sapareixen els nuclis allunyats i es redefi-
neixen els nuclis existents.Si es pretengués
demostrar aquesta hipotesi, caldria tra-
car una metodologia sistematica. Es evi-
dent que tractant-se d’'un estudi territorial,
vist des de la perspectiva de I'arquitectura

Pont de l'avellaner. Carretera al seu pas per Guardiola de Bergueda. ARXIU ACBR
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Redibuixat de l'avant projecte de carretera de
Berga a Baga i la Pobla de U'enginyer Elzeario
Boix de 1860. ARXIU AUTOR. (FONT ANC1-691).
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i Purbanisme el sistema metodologic seria
de forma fonamental amb fonts cartografi-
ques. Es procuraria reconéixer a partir de la
cartografia les diferents arees d’estudi que
es proposen.

Sembla clar que caldria caracteritzar el
territori en els diferents moments histd-
rics, en relaci6 a 'activitat minera i indus-
trial, per després poder comparar-los entre
ells. Un primer moment on o bé no hi hau-
ria activitat minera i industrial o aquesta
activitat seria molt escassa, un segon mo-
ment en qué es podria observar els efectes
de la mineria i la inddstria i un moment
final on s'observés lestat actual. En tot cas
potser el realitzar més talls historics podria
permetre estudiar amb major detall 'evo-
lucié dels fets.

Aquests talls historics haurien de pre-
sentar informacié en diferents ambits,
d’acord amb el tema que es pretén estudiar
en la linia de treball proposada. En principi
per aquesta primera linia de treball es po-
dria plantejar l'estudi dels nuclis i les vies
de comunicacié. Quant als nuclis existents,
sembla que interessaria la seva dimensié i
la seva situacid, la seva relacié amb les vies
de comunicacié i la relacié entre els dife-
rents nuclis, la relacié amb la topografia,
etc. Quant a les vies de comunicacio, in-
teressaria el seu tragat, la seva capacitat de
servir com a via de transport, també les di-
ferents relacions amb els nuclis, les dife-
rents jerarquies que apareguessin, els pen-
dents etc.

Quant als eixos estructurants, la carrete-
raiel tren, caldria també fer l'estudi carto-
grafic en talls historics i treballar amb els
projectes de construccié d’aquestes infra-
estructures.

Des d’una altra perspectiva metodolo-
gica sentén interessant també identifi-
car la funcionalitat de les infrastructures.
Com veurem, la construccié de la carretera
s'allarga durant uns trenta anys, de manera
que la seva operativitat és limitada. En un
primer moment en aquest territori de base

agricola no hi hauria grans transports de
mercaderies, donat que la produccié agri-
cola seria de consum proper i no comptaria
amb grans produccions. En canvi en plena
activitat minera, el transport hauria de ser
quantiés i de més llarg recorregut, cosa que
demostraria també aquesta aparicié d'una
relacié territorial més amplia, amb ciutats i
ambits abans llunyans.

Els moments historics
de la transicio de model

Avangant doncs, en el desenvolupament
d’una primera aproximacié a la validacié
de la hipotesi plantejada, caldria carac-
teritzar aquests moments historics de
transicié de model, els diferents escenaris
que expliquen el pas d’'un model agrari a
un d’industrial.

A Talt Bergueda els centres de produc-
cié de la mineria es comencen a implantar
a finals de s. XIX. Si ens fixem en els inicis
d’aquestes activitats que seria el que ens
ocuparia en aquestes pagines, podriem dir
que hi hauria una primera etapa de forma-
cié de la activitat minera, prévia a la indus-
trialitzacié propiament dita, i una segona
etapa de plena activitat, el que s’ha anome-
nat 1 “etapa d’or”, per la qual s’ha fixat com
a inici la data de 1893, coincidint amb la
compra per part del grup financer “D.G.E”
de les mines de carb6 de UAlt Llobregat.!

Quant a la etapa dels primers temps, cal
dir que les primeres noticies de jaciments
de carbé mineral a 'Alt Bergueda es re-
munten a 'any 1780. Es tracta de permisos
dexplotaci6 per alimentar algunes fargues
de ferro i coure i forns de vidre. No obs-
tant, no és fins la meitat del s.XIX (I'any
1851) que hi ha referéncia de les prime-
res mines (a la Pobla de Lillet). A partir
del 1855 s’atorguen nombroses concessi-
ons mineres, encara que lexplotacié de les
mines a nivell industrial es comencga uns
anys després.

En aquesta etapa es déna la construc-



cié de les primeres infraestructures de
transport, el tramvia de sang (arrossegat
per bestiar) que portava el carbé des de la
Consolacié fins a Berga i des d’alla fins al
“Ferrocaril econémico de Manresa a Ber-
ga” (a Cal Rosal). També en aquesta etapa
s”inicia la construccié del tren des de Cal
Rosal a Guardiola que després de dife-
rents entrebancs sota lempara de I'indus-
trial José E. De Olano y Loyzaga, arriba a
Guardiola el 1904.

Quant a la segona etapa, I¢poca d'or de
les mines, cal dir que el 1893 es comencen
a explotar les mines de carbé del Catllaras
(a La Pobla de Lillet) que adquireix l'em-
presa Asland 'any 1901. La gran fabrica
de ciment del Clot del Moro necessitava
el carbé de combustible. Amb l'enginyer
de mines i industrial José de Olano s’acon-
segueix en pocs anys assolir la desena pro-
duccié de carbé més important d’ambit
estatal. U'any 1904 arriba el tren a l'estacié
de Figols - Les Mines i a Guardiola. Una
impressionant xarxa de plans inclinats i
teleferics portava el carbé des de les mines
situades a diferents nivells fins a l'estacio.

En aquesta etapa es construeixen les co-
lonies mineres de Sant Corneli i Sant Jo-
sep, que a partir de 1920 s'amplien amb la
colonia de la Consolacid, per allotjar els
miners i les seves families seguint el model
de coldnia industrial, s’inicia la construccié
de la Colonia de la Vall, a Peguera, i el con-
junt d’instal-lacions mineres (bocamines,
plans inclinats, magatzems, tallers etc),
també s’inauguren les explotacions a Ma-
lanyeu, Saldes i Guardiola. Amb l'arribada
del tren a Guardiola, el 1904, I'estacié del

27.-BERGA: La-Valldén.

-

tren es converteix en un punt important de
comunicacions i de transport de viatgers
i de productes que des de ’Alt Bergueda
es distribueixen arreu de Catalunya: fusta,
carbé de les mines i ciment elaborat a la fa-
brica del Clot del Moro.

E11914 s’inaugura el ferrocarril del Clot
del Moro a Guardiola. Al costat mateix de
lestacié comenga a formar-se el nucli de
Guardiola amb tot d’edificacions alineades
a la carretera, plenes de comercos i de ser-
veis que es converteix en un important nu-
cli miner i industrial.

Pero, amb tot aixo, disposem d’aquesta
cartografia necessaria per estudiar aquests
moments cabdals de la formacié del ter-
ritori?

La primera cartogarfia general
i laimportancia de la cartografia
de la carretera

La primera cartografia general del territori
de 'Alt Bergueda és de la década dels anys
vint del segle passat. Es tracta d’aixeca-
ments cartografics que va fer el “Instituto
Geogrifico y Estadistico” (actualment Ins-
tituto Geogrifico Nacional) com a treballs
previs per a la realitzacié del “Mapa Topo-
grifico Nacional”. Els treballs topografics
de camp es van realitzar des de comenga-
ments del segle XX, la majoria de planols
de 'Alt Bergueda daten de 1926 i 1927.
Es tracta de planols d’ambit municipal,
que es van fer a escala 1:25.000, que cons-
taven d’una altimetria amb les corbes de
nivell, i una planimetria amb la resta d’in-
formacié cartografica. En alguns casos
també aquests treballs municipals incloien

Vista de la Valldan amb la carretera cap a Avia. ARXIU ACBR

planols dels nuclis de poblacié a escala més
detallada. Val a dir que I'Institut Cartogra-
fic de Catalunya conserva una edicié que
és copia d’aquests planols, encara que no
hi sén tots els municipis, la Mancomunitat
de Catalunya el 1914 va encarregar copi-
es d’aquestes minutes per confeccionar un
mapa geografic a escala 1:100 000.

Aleshores, si disposem de cartografia
de 1927, és clar que aquesta és fonamen-
tal i que ens permetra d’aproximar-nos a la
etapa corresponent a Iépoca d’or de la mi-
neria, potser aquest moment sigui el més
determinant en aquesta empremta al ter-
ritori que avui reconeixem. Ara bé, aquest
moment d’activitat fervent cal posar-lo
en relacié al moment anterior, al moment
previ a la industrialitzacid, aquests primers
temps en que es passa del model agrari,
d’industria incipient, al boom fabril.

Per estudiar aquest procés de transfor-
macié, doncs, és evident que resulta fona-
mental disposar de la cartografia antiga i
és en aquest sentit que pren importancia
la cartografia que es genera per a la cons-
truccié de la carretera. Els projectes inci-
als de redacci6é d’aquesta contruccié daten
dels anys noranta del segle XIX, és a dir que
corresponen a aquest moment de transicié
de model, i que ja podem observa-hi algu-
nes transformacions que pateix el sol de la
vora de la carretera.

Sera d’especial interes el planol de
l'avantprojecte de la “Carretera de segundo
Orden de Berga a Bagd y la Pobla” que data
de 1860, on la definicié del territori respon
més a un estat inicial més proper al model
agrari, encara sense transformar.

Per donar una primera pinzellada grafi-
ca d’aquesta informaci6 que s’aconsegueix
s’ha redibuixat el planol d’aquest avant-
projecte de 1860 i s’ha fet una sobrepo-
sicié d’alguns trams amb un fons actual
extret de les bases cartografiques a escala
1:50.000 de I'Institut Cartografic i Geolo-
gic de Catalunya.

Aixi, es dibuixa en fons de color cian les
edificacions i les carreteres actuals i a sobre
d’aquesta primera capa es dibuixa en color
blau marf els rius, les edificacions i els an-
tics camins com el de Berga a Baga i el de
Baga a La Pobla de Lillet.

Malgrat les naturals impresicions de
la cartografia impresa, donat els sistemes
rudimentaris d’aixecament de planols
d’aquells temps i també de la propia im-
pressié manuscrita, aquest redibuixament
1 superposicié permeten un primer cop
d’ull alainterpretacié territorial d’'un mo-
ment historic.
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Sobreposicié planol de la “Carretera de
segundo orden de Berga a Baga y La Pobla”
de 1860 amb fons de U'ICGC actual.
ARXIU AUTOR. (FONT ANC1-691/ICGC).

1. Tram Figols-Cercs

2. Baga

3. Guardiola de Bergueda
4. La Pobla de Lillet
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ELS PROJECTES DE
CONSTRUCCIO DE LA CARRETERA

El fons de UArxiu Nacional
de Catalunya (ANC)

Els documents referents a les obres de
construccié de la carretera formen part,
a ’ANC, del fons anomenat “Prefectu-
ra Provincial De Carreteres a Barcelona
del Ministeri D’obres Pibliques” (Codi
ANC1-691).

Val a dir que les Prefecturas Provincia-
les de Carreteras eren els serveis territori-
als del Ministerio i tenien al seu carrec la
construccié i conservacié de les carrete-
res de I'Estat a la provincia i que també
intervenien en tots els assumptes relaci-
onats amb la xarxa viaria de la demarca-
cié i la seva zona d’influéncia. Van rebre
aquest nom el 1966, en qué van perdre
lantic nom de Prefecturas provinciales
de Obras Publicas, ja que en els seus ini-
cis tenien competéncies en una materia
més amplia.

La creacié de les Prefectures com a or-
ganisme provincial data de 1857, quan
per Reial Ordre del Ministeri de Foment
de 24 de desembre es creen les Demar-
cacions Provincials d’Obres Pibliques en
un context de decidida intervencié de
I'Estat en el desenvolupament de la xar-
xa viaria.

Al llarg dels més de 130 anys d’exis-
téncia i malgrat els canvis d’adscripcié or-
ganica, organitzacié i les funcions de les
Prefectures provincials de carreteres van
variar poc: van exercir per delegacid, i des
d’una vessant fonamentalment técnica, les
funcions que pertocaven al ministeri en
la planificacié, gestid, execucié o inspec-
ci6 de lobra publica, segons la naturalesa
de la via. De forma general, les prefectures
tenien al seu carrec directe les obres de la
xarxa estatal i exercien la supervisié, apro-
vacié i inspecci6 de les obres realitzades i
finangades per I'administracié local i pels
particulars.

El fons conté quatre séries documen-
tals: una denominada “expedients de cons-
truccié i adequacié de la xarxa de carrete-
res”, que inclou un total de 1.600 projectes
d’obres de la demarcacié de Barcelona da-
tats entre 1844 1 1980. La segona série es
denomina “expedients d’expropiacié” a la
que s’afegeixen una tercera el 2011 deno-
minada de “conservacié de la xarxa de car-
reteres” i una quarta anomenada d“auto-
ritzacions d’obres, serveis i usos en zones

d’influénica de les carreteres”. 2



Vista de la carretera al seu pas per Cercs. ARXIU ACBR

La mineria i la industrialitzacio
com a impulsores de la
construccio de la carrretera

Sovint sestudia la construccié de les infra-
estructures des de la perspectiva del govern
és dir com un procés de I'administracié de
vertebracié del territori i de millora de les
comunicacions que es porta a terme a tra-
vés de planificacions diverses, sigui d’ambit
estatal, de Catalunya o de la provincia.

Per situar la construccié d’aquesta carre-
tera en relacié a aquesta perspectiva, es pot
veure la previsié de la infraestructura en
els diferents plans que s’han anat succeint.
Aixi, cal dir que al 1848 el Pla de la Junta de
Carreteres de Catalunya ja contemplava la
carretera de Berga a Baga com a carretera
de tercer ordre, i que el 1849, en el pla per a
la provincia de Barcelona, la mateixa junta
considera la carretera com a eix preferent.
D’altra banda, també cal dir que el pla es-
tatal de 1860 inclou el recorregut de Car-
dona a La Pobla de Lillet passant per Ber-
ga i Baga com a carretera de tercer ordre
i, finalment, caldria dir que el pla de 1864
substitueix aquesta carretera per la carrete-
rade Solsona a La Pobla de Lillet, on, amb
les revisions successives d’aquest pla fins el
1877, queda definitivament fixada la carre-
tera de Solsona a Ribes.?

A banda d’aquesta visi6 de la construc-
ci6 de la carretera des de la perspectiva de
I’Administracid, es pot dir que la motivacié
de la construccié en moltes infraestructu-
res s’ha d'entendre també des de la pers-
pectiva del propi territori, entenent que
la infraestructura es genera per motivaci-
ons degudes a les propies caracteristiques
de la zona.

Des d’aquest punt de vista, es pot enten-
dre que la motivacié de la construccié de
la carretera de Solsona a Ribes es deu en
bona part a la propia necessitat del terri-
tori en la comercialitzacié de les materies
primeres, en especial el carbé, pero també
la fusta, o a la propia capacitat d’albergar
la industria.

En aquest sentit, és interessant veure que
ja Melcior de Palau en la memoria del pla
de carreteres provincials de Barcelona de
1878 fa una descripcié de 'economia ter-
ritorial que divideix en tres sectors princi-
pals: la industria, 'agricultura i la mineria.
Aquesta ultima identifica com una neces-
sitat la millora de la comunicacié amb les
zones de produccié de carbé de Berga, i
també de Sant Joan de les Abadesses i de
Calaf, per tal d’abaratir els costos de trans-
port que encarien aquest producte, en be-
nefici de lenergia del vapor.

A proposit d’aquest pla, val la pena citar
un fragment de la instancia que 'Ajun-
tament de Berga envia a la Diputacié de
Barcelona on es demana que es consigni
subvencié per portar a terme algunes mi-
llores referent a les carreteres provincials
que preveu el pla on, entre altres raons, ale-
ga la motivacié de la mineria:

“(...) que se hallen la mayor parte de
los bosques de diferentes clases sin utili-
zacién de ningun género por ser negati-
vo el producto de carboreo y maderas de
construccién que al efecto sus duefios in-
teresen; que queden en el mds punible es-
tacionamiento las explotaciones de los im-
portantes criaderos de hulla y lignito que
encubren estas cuencas carboniferas que se
extienden en todas direcciones y en abun-
dancia en estas comarcas; que queden en

estado natural y sin la menor utilizacién
para sus propietarios un sin nimero de
saltos de agua que podrian emplearse para
fuerzas motrices en el rio Llobregat con
sus afluentes de Bastareny y Arija; y, por
fin, que continten en el mas doloroso ale-
targamiento las operaciones industriales y
mercantiles (...)”*

Els documents de la “Carretera de
tercer orden de Solsona a Ribas”

La construccié d’aquesta carretera es va
dividir en diferents seccions, que alhora es
van dividir en diferents trossos. La seccié
anomenada segona correspon al tram des
de limit de la provincia de Lleida fins a
Cercs (que es divideix en cinc trossos, dels
quals, el quart correspon a la travessa de
Berga,iel cinque arriba a Cercs) . La terce-
ra secci6 correspon al tram de Cercs a Baga
(El primer tros compren des de la sortida
del nucli de Cercs fins al Far, a la carretera
de Malanyeu, i el segon arriba fins a l'en-
trada de Baga) i la quarta seccié correspon
al tram de Baga a Coll de Merolla (on el
tros primer compren el tram de Baga a La
Pobla).

Aquestes tres seccions de la comar-
ca es corresponen a quatre projectes de
construccié inicials. L'any 1890 'enginyer
Gonzalo Moragas subscriu el “Proyecto de
carretera de tercer ovden de Solsona a Ribas.
Trozos primeroy segundo de la seccion terce-
ra de Serchs a Bagd”. L'any 1891 el mateix
enginyer subscriu el projecte del tram de
Baga a La Pobla de Lillet i el 1894 es re-
dacta el tram de La Pobla de Lillet a Coll
de Merolla. El tram restant, del limit de la
provincia de Lleida i fins a Cercs el subs-
criu 'any 1892 l'enginyer Luis Ferrater.

Aquests projectes inicials consten de do-
cumentacié abundant, en general conte-
nen els documents habituals dels projectes
de construccié d’una forma forga comple-
ta: memoria, planols, plec de condicions i
pressupost.

Els projectes inicials es concreten en
projectes de major detall que els desenvo-
lupen, com sén els projectes anomenats de
replanteig, que selaboren per al tram des
del limit de la provincia de Lleida i fins
a Cercs. Una altra vegada es tracta d’una
documentacié forga extensa, que conté
els documents habituals dels projectes de
construccio, a més de planols a escales més
detallats que alguns dels inicials, a banda
d’incloure també les incidéncies ocorregu-
des en el pas del temps des de la redaccié
del projecte inicial.
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A tall dexemple a la memoria del pro-
jecte de replanteig dels trossos quart i cin-
quée d’aquesta carretera s'especifica “ E/
proyecto de la seccion segunda de la carretera
de tercer orden de Solsona a Ribas fue apro-
bado técnicamente por Real Orden de 16 de
enero de 1883 con la prescripcion de que al
verificarse el replanteo previo a la subasta se
introdujeran en él varias modificaciones (...)
ondular algo mds el trazado (...) estudiar me-
Jor los emplazamientos de algunas obras de
Jabrica (...) revisar las luces adoptadas para
dichas obras; y reemplazar las dos capas de

piedra que se proponian para el firme por una
sola capa (...).”

També en aquesta memoria apareix una
reflexié de l'autor, lenginyer Luis Ferrater,
que s’anticipa als temps moderns, es con-
sidera que es tracta d’'una carretera de gran
importancia, no tant per la seva connexié
de Solsona a Ribes siné per la seva possi-
bilitat de connexié de la ciutat de Barcelo-
na amb l'activitat industrial de 'Alt Ber-
gueda i per la seva futura connexi6 amb la
Cerdanya. “(...) e/ trozo de carretera de que
se trata, por mds que cruce un paz’s montanoso

y en gran parte estéril, estd llamado a servir
un transito relativamente muy activo por ser
el paso obligado a la cuenca superior del Llo-
bregat en la que estd tomando la industria un
considerable desarrollo y deber en el porvenir
enlazar directamente Barcelona con la Cer-
datia espariola.

A banda d’aquests projectes inicials i
els de desenvolupament, també hi ha gran
quantitat de documentacié com sén els
projectes modificats, els de variants de tra-
cat, els addicionals, aixi com la documen-
tacié de la liquidacié d'obra de la majoria

Quadre resum de la documentacio del fons de LANC referent a la construccio de la carretera. ARXIU AUTOR. (FONT ANC1-691).

CARRETERA DE SOLSONA A RIBES DE FRESER

SECCIO  PROJECTE INICIAL

SECCIO 2

* “Proyecto de carretera de
tercer orden de Solsona a Ribas
por Berga y La Pabla de Lillet.
Seccion 2 comprendida entre el

TROS 1

Des de limit de la
provincia a Casa
Ardit.

PROJECTE DE DESENVOLUPAMENT / PROJECTES COMPLEMENTARIS

* “Trozo 1 de la seccidn sequnda de la carretera de tercer
orden de Solsona a Ribas™ (1906)

CONSTRUCCIO

Inici 1/3/1909 final 1911
Enginyer encarregat Tomds Rivera
Contratista Antonio Artés

* “Trozo 2 de la seccidn sequnda de la carretera de tercer
orden de Solsona a Ribas™ (1892)

Inici 1/3/1909 final 13/2/1912
Enginyer encarregat Tomds Rivera
Contratista Miguel Artés

confin de Lérida y Serchs” TROS 2

Luis Ferrater (1892) Des de Casa Ardit a
Riera de Clara
TROS 3

Des de Riera de
Clara a Berga.

* “Trozo 3 de la seccién sequnda de la carretera de tercer
orden de Solsona a Ribas™ (1897)

Certificacions mensuals Juliol 1901 - Maig 1904
Enginyer encarregat Tomds Rivera
Contratista Ramon Miralles

TROS 4
Tavessa de Berga

o “Proyecto de replanteo de de los trozos 4 y 5 de a seccidn
segunda de la carretera de tercer orden de Solsona a Ribas”
(1893) Luis Ferrater

Inici 7/1/909
Tros 4 acaba 5/1914
Tros b a 1916 encara no esta fet per endarreriments

TROS 5
De Berga a Cercs

* “Proyecto de la travesia de Berga” (1896)

expropiacions.
Enginyer encarregat Tomds Rivera
Contratista Francisco Camps.

* “Proyecto de carretera de tercer
orden de Solsona a Ribas. Trozoz 1
y 2. Seccidn 3 de Serchs a Baga.”
Gonzalo Moragas ~ (1890)

TROS 1
De Cercs al Far

* “Proyecto de replanteo” (1896) Subscrit Luis Ferrater (es
canvia el tragat, en part)

Del perfil 100 al final de 1916 a 1926.
(Segons projecte 1915) Enginyer Tomés Rivera

tracat)

* “Proyecto modificado del replanteo” (1912) (ffcc + canvi

Contratista Sebastian Guma com administrador del
Banco de Villanueva

« Proyecto modificado del replanteo (1912) (modificacio
variant perfils 317 a 365 curta) subscrit Tomas Rivera

final) subscrit Tomas Rivera

« Proyecto modificado del replanteo (1915) ( perfils 100 al

* “Proyecto variante de trazado” Perfiles 188 a 283" Tomés

SECCIO 3 Rivera (1919) _ .
o “Proyecto reformado” subscrit Cipriano Sabater perfils 100
a 413) (conté obres passos a nivell) (1924)
* “Proyecto de reconstruccion” subscrit Cipriano Sabater
(1925)
* “Replanteo previo a la subasta de las obras de Liquidacio de reconstruccié de perfils de 1931
reconstruccion. Perfiles 1a100)” (1928)
* “Proyecto adicional” (1897-98) (Defenses d‘aigua per
desprendiments)
TROS 2 Recepcionat provisionalment el 1898 i definitivament
De el Far a Baga el 1900
* “Proyecto de a carretera de TROS 1 * “Proyecto de replanteo la carretera de tercer orden de Liquidacid de 1914.
tercer orden de Solsona Ribas. | De BagaaLaPobla | Solsona Ribas. Seccidn 4. Trozo primero”(1895) Gonzalo Enginyer encarregat Tomds Rivera Contratista Luis
Seccidn 4. Trozo primero. Gonzalo | de Lillet Moragas Ferrer Vidal de Asland
M 1891 - - ”
oragas  (1891) * “Proyecto reformado” D. Juan Fatjo (1903)
SECCIO4 | “Proyecto de la carretera de TROS 2 * “Proyecto de replanteo la carretera de tercer orden de Certificacions mensuals Gener de 1913 -
tercer orden de Solsona Ribas. | De la Pobla de Lillet | Solsona Ribas. Seccidn 4. Trozo segundo”(1910) maig 1917
Seccidn 4. Trozo segundo” a Coll de Merolla Enginyer encarregat Tomés Rivera

(1894)

* “Proyecto de ensanche y reforma del puente de fabrica
sobre el rio Llobregat en (a Pobla de Lillet y derribo y
reconstruccion de dos tramos de muro ruinosos en la travesia
de dicha poblacidn” (1916) Tomés Rivera

Contratista José Ferrer Bertran
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de trams, les certificacions parcials, la cor-
respondéncia de lenginyer encarregat amb
els seus superiors, algunes publicacions
del butlleti de l'estat amb escrits referits
a 'obra, algunes referéncies a expropiaci-
ons i altres.

Consten gran quantitat de modificaci-
ons especialment pel tram compres entre
Cercs i el Far. Algunes delles degudes a la
necessitat de reconstruccié per esllavissa-
des, modificacions del tragat per causes di-
verses, modificacions tals com la construc-
ci6 del ferrocarril de Manresa a Berga i el
Canal Industrial.

El projecte de Cercs a Baga

Per aprofundir una mica més en aquest es-
tudi, s’ha volgut veure més en detall un dels
projectes, el de més antiguitat d’aquests
projectes inicials, el projecte que redacta
lenginyer Gonzalo Moragas I'any 1890,
“Proyecto de carretera de tercer orden de Sol-
sona a Ribas. Trozos primero y segundo de la
seccion tercera de Serchs a Bagd”.

La memoria consta de sis parts i dos se-
ries d’annexos. La primera part tracta de
les condicions generals, la segona sobre la
descripci6 del projecte, la tercera detalla les
obres de fabrica, la quarta tracta la discus-
$i6 econdmica del projecte, la cinquena in-
clou consideracions generals i la sisena les
conclusions. La primera série d’annexos
conté calculs de volums de terres, alineaci-
ons i altres, en la segona s’inclouen planols
complementaris com el de 'avantprojec-
te de carretera de Berga a Baga i La Pobla
de 1860, aixi com perfils de terreny i dades
técniques.

Es especialment interessant la dada que
aporta l'autor en l'apartat de la memoria
del projecte sobre que existeix un cami de
ferradura de Berga a Cercs i també fins
a Baga. Aquest cami es pot observar en
alguns dels planols dels diferents docu-
ments.

També és especialment interessant que,
a la memoria, el redactor esmenta que el
projecte s’hauria basat en un projecte ante-
rior, el de la “Carretera de segundo Orden
de Berga a Bagd y la Pobla” que s’hauria re-
dactat el 1860 per part de lenginyer Elzea-
rio Boix, (redactor del projecte del pont de
Gironella de la carretera de Berga a Sant
Fruités). D’aquest avantprojecte s'inclou
un planol, a escala 1:20.000, on apareix el
corredor del Llobregat, amb els extrems de
Berga, Baga i La Pobla.

El pressupost que es preveu d’aquesta
secci6 de la carretera puja a 828.860 pes-
setes (4.981 euros), que resulten en 55.190

pessetes per kilometre (332 euros), del que
es comenta que resulta forca elevat, degut
a les dificultats que presenta el terreny. E1
pressupost es desglossa en la part que cor-
respon a la esplanacié (35%), les obres de
fabrica (49%), la realitzacié del ferm (11%),
les obres accessories (3%) ila conservacié i
laplec (2%.).

Es preveu la construccié d’una carretera
amb una seccié tipus de sis metres d’am-
plada, dels quals quatre i mig corresponen
ala zona del ferm i el metre i mig restant
per als passejos laterals, que tenen un pen-
dent transversal del 5%, amb canal de reco-
llida d’aigties en la banda muntanya i talus
al costat de la vall. El ferm es preveu amb
dues capes de pedra amb pendent tam-
bé cap a l'exterior. Es preveuen una cune-
ta de forma trapezoidal en terres i roques
no molt dures i que es podria ser recta si es
tractés de roques dures. Els talussos es pre-
veuen amb un pendent del 50% en terres
dures, al 100% en terres dures per a des-
munts, i de 67% per a terraplens.

Quant a alineacions i rasants, pel tros
primer (de Cercs al Far), es preveu un 59%
de trams rectes, un radi de gir minim de 20
metres i un pendent maxim del 5%. Pel se-
gon tros es preveu una longitud de rectes
del 63,6%, un radi de gir minim de 25 m.i
un pendent maxim del 5%.

Es tenen en compte un total de 85 obres
de fabrica, 69 drenatges, 6 clavegueres, 1
pontd, 1 sifé i 8 ponts.

Dels ponts, hi consta el pont del Llobre-
gat al costat de 'antic pont de la Consola-

ci6, de 18 metres de llum i 7 metres d’al-
tura en els arrencaments, que es resol amb
un sol arc carpanell de 18 metres de llum i
4,5 de fletxa, acompanyat de murs de sos-
teniment. Els frontals, arestes i socols es
fan amb acabat de carreuat, el cané de les
voltes és de mad i la resta de magoneria or-
dinaria. Tant els fonaments com les voltes
es prenen amb morter hidraulic.

El pont del torrent de Malanyeu es resol
amb un arc rebaixat acompanyat de murs
rectes. Es tracta d’'una soluci6 senzilla que
permet 'altura de la rasant, la seccié trans-
versal dels curs del torrent i el fet que apa-
reix roca al descobert.

El pont sobre el riu Llobregat, al tros
segon, a l'alcada del Castell de Guardio-
la, donat que 'avinguda d’aigua extraordi-
naria no és tan gran, es pot baixar la linia
d’arrencada dels arcs, encara que, per con-
tra, cal una llum més gran. Es resol amb un
arc carpanell de 18 metres de llum, amb arc
addicional a cada costat de mig puntide 9
metres de llum. Les arrencades sén totes a
una altura de 5 metres sobre el curs del riu
i també apareix la roca al descobert.

El pont sobre el riu Saldes es resol amb
un arc rebaixat de 14 metres de llum amb
altura d’arrencada de 4 metres.

Els ponts sobre el Bastareny (3) es reso-
len amb arcs rebaixats de 14 metres de llum
amb arrencades una mica més altes que la
linia d’avingudes extraordinaries (d'uns 3
metres d’alt). Com que hi ha parts baixes
del terreny que s’inunden, aix6 obliga a la
disposicié especial dels terraplens d’accés

A T. ».— o84 - BERGA, El Muro

Vista de la carretera al seu pas per Berga. Actual Ronda Moreta. ARXIU ACBR.
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als ponts perque no siguin arrossegats. Es
resol amb aletes corbes (prolongacié dels
estreps que s'uneixen a murs de defensa a la
base dels talussos) la coronacié de les quals
esta fora de l'abast de les avingudes.

Val a dir que tots aquest ponts encara es
poden veure avui dempeus, tot i que han
patit alguns canvis. La majoria han estat
utilitzats pel pas de les carreteres que s’han
fet, amb reforcos i ampliacions posteriors,
en general amb poca cura de lelement ar-
quitectonic com a valor patrimonial.

Deentre les obres destacables també s’hi
troba la previsié per a la “casilla de peones
camineros” que al plec de condicions ses-
pecifica que seguira basicament el model
vigent de 1859 establert per la Direccion
general de Obras Piiblicas.

La construccio de la carretera

Segons les dades consultades, el periode de
construccié de la carretera al seu pas per la
provincia de Barcelona s’allargaria durant
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Fragments extrems del planol del projecte de
replanteig de 1896, amb el castell de Berga

i Cercs. S’hi pot observar que la proposta de
tracat de la carretera coincideix basicament
amb el tracat que es va construir i que avui
coneixem com “la carretera vella”. També hi
podem veure Uestaci6 d’arribada del tramvia de
sang. (FONT ANC1-691)

més de trenta anys. Concretament des de
1893, moment en que s’inicia el tram del
Far a Baga fins el 1926, moment en el qual
es finalitza el tram de Cercs fins al Far.

Les obres s’haurien realitzat de forma
intermitent, comencant i acabant els dife-
rents trams en espais temporals desiguals.
Hi hauria hagut gran quantitat de modifi-
cacions en els projectes inicials per causes
diverses, com enfonsaments de murs de
contencié per manca destabilitat del ter-
reny, esllavissades per aiguats, per dificul-
tats en les expropiacions o per interferén-
cies de les diferents infraestructures com el
tren o el canal industrial.

De la part baixa de la carretera, el que
s’anomena la seccié segona, és a dir, des
del limit de la provincia de Lleida fins a
Berga, el primer tram que shauria comple-
tat seria el tros de la Riera de Clara fins a la
capital de comarca que es realitza, segons
les certificacions mensuals, des del 1901
fins al 1904. Els dos trams restants s’inici-



en el 1909, acabant el 1911 el tram limit de
la provincia fins a Casa Arditiel 1912 el
tros de Casa Ardit a la riera de Clara.

Quant a la travessa de Berga i fins a
Cercs, les obres s’inicien també el 1909, no
obstant, en aquest cas, la part des de I'anti-
ga carretera de Montesquiu fins a Cercs es
recepciona provisionalment el 1914, amb
algunes variacions respecte el projecte ini-
cial que no modifiquen el tragat de forma
essencial i, en canvi, la travessa de Berga no
es pot realitzar per dificultats en les expro-
piacions dels terrenys i cases que es neces-
sitaven ocupar i que els propietaris no con-
sentien en deixar fins que no s'abonessin
els imports corresponents. L'any 1916 la
travessa de Berga encara no esta realitzada.

Quant a la seccid tercera, és a dir el tram
des de Cercs fins a Baga cal dir que seria
el que més complicacions hauria donat.
Hi ha gran quantitat de projectes comple-
mentaris que donen fe de la quantitat de
incidéncies que hi hauria hagut.

7 | 'F. -
Irll _|'_1.|| .E "2' A .‘.“
= . %, SERCHS.

Per citar algunes modificacions destaca
la peticié per part del Ferrocarril d’Olvan
a Guardiola y del Comte de Olano, de que
es modifiqui el tracat de la carretera a la
zona de la Consolaci6 per permetre la am-
pliacié de l'estacié de tren.

Es pot esmentar també, encara que es
realitza amb posterioritat, la reconstruc-
ci6 dels perfils de I'1 al 100 dins el tram de
Cercs al Far, (passat Cercs i fins la Rodo-
nella aproximadament) que va ser neces-
saria degut al trencament de 'antic mur
de la carretera per falta de consisténcia del
terreny. Les obres es comencen el 10 de se-
tembre de 1928, resten aturades degut als
forts temporals de la primavera de 1930 i
es recepcionen provisionalment el 30 de
juny de 1930.

El primer tram realitzat d’aquesta sec-
ci6 tercera, seria el tram del Far fins a Baga
que s’hauria iniciat 'agost de 1893 i s’hau-
ria recepcionat de forma provisional el
1898. El tram compres entre el perfil 100 i

el Far s’inicia el 1916 i es recepciona pro-
visionalment el 1925, amb I'apunt que falta
construir la caseta del guarda-via del Far.

També, per a la seccié quarta, és a dir,
de Guardiola a Coll de Merolla per La Po-
bla (tenint en compte que no es repeteix el
tram Guardiola Baga) hi ha un tram que
es realitza de forma primerenca i els altres
que queden més endarrerits.

Les obres del tram de Guardiola a La
Pobla es van iniciar el 6 de maig de 1899
i es van recepcionar provisionalment el 16
de maig de 1906, després d’un projecte re-
format i excepte en la part de la travessa
de la Pobla que no s’havia pogut executar
per endarreriments en les expropiacions.
Aquesta recepcié provisional no s’accepta
per part de la administracié de lestat per-
que no s’havia fet constar lexisténcia sobre
un dels passejos d’'una via “Decauville” que
la companyia contractista (Asland) havia
fet servir durant la construccié pels trans-
ports i també demanava de utilitzar de
forma provisional fins a la construccié del
terrocarril secundari que la substituiria, per
el transport del ciment del Clot del Moro.
Finalment es tornen a recepcionar provisi-
onalment les obres el 1907.

La travessa de La Pobla queda aturada
fins el 16 de agost de 1911 quan, ja paga-
des les expropiacions, es poden realitzar les
obres que es recepcionen provisionalment
el 27 de juliol de 1912.

El tram de La Pobla a Coll de Merolla
segons les certificacions d’'obra, shauria re-
alitzat de gener de 1913 a gener de 1917.
No obstant, sembla ser que la Diputacié ja
hauria construit 'esplanada i les obres de
fabrica d’una carretera en aquest tram.

Notes

1 Peraladefinicié de les etapes historiques de l'activi-
tat minera s’ha utilitzat la Publicacié “Terra de Car-
b6”de Rosa Serra, el llibre “La Mineria al Bergueda”
de Josep Noguera i Manuel Sistach, i també alguns
elemenst de “Els trens del Bergueda” de Carles Sal-
merén.

2 Extracte de la descripcié del fons de TANC

3 Tesi doctoral Teresa Navas “Planificacié, construccié
i mobilitat: La modernitzacié de la xarxa viaria a la
regi6 de Barcelona. 1761-1969”

4 Tesi doctoral Josep Noguera “ Industrialitzacié i
caciquisme al Bergueda 1868 - 1907”

Oleguer Ribera Fuentes

Arquitecte. Master en Gestid i Valoracid
Urbana. Actualment treballant en el doctorat
en urbanisme, en el tema de la formacid

del territori de UAlt Bergueda a partir de

la mineria i la industrialitzacié, amb la
perspectiva de la seva revaloritzacié.”
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