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RESUMEN

Gracia es un ejemplo de un distrito obrero tradicional, que actualmente soporta
un proceso de gentrificacion. En los Gltimos afios, la poblacion de Gracia es un claro
referente en la lucha contra este proceso de cambio social. En este estudio se ha tratado
de que se vea reflejado el dualismo que se despliega en las politicas que el gobierno
realiza. En teoria, beneficiosas para la poblacion pero, que en la mayoria de los casos,
también suponen un alza en el precios del suelo que influye en la gentrificacion de sus
barrios. El objetivo del presente trabajo ha sido el de averiguar si las acciones del Plan
de Movilidad, Espacio Publico y Accesibilidad del Distrito de Gracia han contribuido a
la gentrificacion del mismo.

Para ello, se realizd un estudio de las acciones propuestas, las ejecutadas y las
consecuencias directas que han tenido sobre la actividad econdmica. Se ha observado
una intensificacion de la actividad turistica, comercial y una renovacion de la tipologia
de comercio en todo el distrito, especialmente en aquellas calles que han sido
intervenidas por el plan. Con estos resultados no se quiere sefialar a las mejoras en
materia de movilidad y accesibilidad como Unicas culpables, pero es importante hacer
ver los efectos que éstas tienen en el barrio. Sin embargo, es importante estudiar las
consecuencias de las politicas, y hacer un llamamiento a que los planificadores analicen
sus efectos y disefien politicas complementarias al proyecto para evitar unos resultados
no deseados.

Palabras claves: Gentrificacion, Plan de movilidad, Accesibilidad, Gracia
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ABSTRACT

Today, Gracia is an example of a traditional district that suffers a process of
gentrification. The population of this district of Barcelona is a clear reference in the
fight against this social change. This study has tried to show the dualism of the policies
that the government performs. In theory, policies beneficial to the population but, in
most cases also suppose a rise in land price that contributes to the gentrification of their
neighborhoods. The aim of the present work is to find out how the actions of the Plan of
Mobility, Public Space and Accessibility of the District of Gracia have contributed to
the gentrification of this area.

Therefore, the proposed actions, executions and the direct consequences that
they have had on the economic activity of the district have been studied. There has been
an intensification of tourism, commercial activity and a renewal of the type of
commerce throughout the district, especially in those streets where the plan has
intervened. With these results we do not want to point to the improvements in mobility
and accessibility as the only culprits, but it is important to show the effects they have on
the neighborhood. However, it is important to study the consequences of policies, so we
can appeal to planners to analyze their effects and design complementary policies to the
project to avoid unwanted outcomes.

Key words: Gentrification, Mobility Plan, Accesibility, Gracia
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1. INTRODUCCION

Ultimamente se escucha mucho hablar del término gentrificacion, cada vez mas,
una palabra de raiz francesa “gentil” cuyo significado es pertenencia a una clase
acomodada. La gentrificacion no es mas que un proceso de transformacion urbana,
mediante el cual la poblacion original de un barrio, generalmente céntrico y popular, es
progresivamente desplazada por otra de un mayor nivel adquisitivo y educativo. Esto es,
que los echan del barrio porque otro ciudadano esta dispuesto a pagar mas por ese local
0 esa vivienda.

A pesar de lo que la mayor parte de la ciudadania piensa, dada la fama que ha
cogido actualmente, el término gentrificacion no es una palabra reciente, ya que su
primera aparicion data de mediados de los afios 70. Ni mucho menos un proceso social
nuevo en nuestra época, pues a lo largo de la historia se han ido sucediendo casos de
gentrificacién, aungue no siempre le hemos llamado asi. Pero si es verdad que en el
presente la lucha contra esta transformacion social se ha vuelto méas importante, victima
de las desigualdades sociales y del capitalismo en el que, cada vez mas, nos vemos
envueltos.

Este proceso de transformacion urbana es una consecuencia de la regulacion
actual del mercado de la vivienda que lo mantiene totalmente privatizado. De esta
privatizacion deriva el pensamiento de que todas las acciones orientadas a la mejora de
la calidad de vida, como puede ser la mejoria de un municipio con un plan de la
movilidad y accesibilidad, son factores que pueden aumentar el valor del suelo y de la
vivienda y, por tanto influir en la expulsion de la poblacion tradicional, esto es, en la
gentrificacion del territorio. Estas mejoras contribuyen a una expulsion de la poblacién
autoctona a que busque otras zonas mas baratas para vivir, por lo que estas mejoras no
llegan a la poblacion en la que se habia pensado en un principio. La exclusién de las
clases sociales mas bajas de los medios de transporte gratuitos y la su expulsion a
municipios lejanos empeora las condiciones de acceso, lo que incrementa la brecha
social y las desigualdades.

En el presente trabajo se pretende que, con el andlisis de algunos de los efectos
de las mejoras del Plan de Movilidad, Accesibilidad y Espacio Publico del Distrito de
Gracia se vea reflejado el dualismo que se despliega de cada una de las acciones que las
autoridades politicas realizan, que en teoria se tratan de politicas de mejora del territorio
a beneficio de la poblacion. Aunque por una parte, si es cierto que existen mejoras
evidentes en el territorio, también es cierto que en la mayoria de los casos esta mejora lo
gentrifica.

El objetivo del presente trabajo es el de averiguar si las acciones del Plan de
Movilidad, Espacio Publico y Accesibilidad del Distrito de Gracia han contribuido a la
gentrificacion del mismo. La decisidn de escoger el Distrito de Gracia para el estudio se
debe a que en los Gltimos afios, la poblacion de este distrito de Barcelona ha sido un
claro referente en la lucha contra este proceso de cambio social. Gracia es una muestra
de un barrio obrero tradicional que esta siendo invadido por la dindmica gentrificadora y
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lo que se busca con este proyecto es entender mejor acerca de los factores que han
influido a la transformacion de este distrito. Esto es lo que supone convertirse en un
barrio de moda en un sistema dominado por el libre mercado.

Para la consecucion de los resultados, se ha realizado un estudio de las acciones
propuestas, las ejecutadas y las consecuencias directas que han tenido sobre la actividad
econdémica. Todo esto se hara a partir del analisis de datos aportados por las
administraciones publicas y de trabajo de campo en el area de estudio delimitada
(Gracia). Con la busqueda de estos resultados no se quiere sefialar a las mejoras en
materia de movilidad y accesibilidad como Unicas culpables de la gentrificacion, pero es
importante hacer ver los efectos que éstas tienen en los barrios. Todo este proceso
evidencia una muestra mas del fallo del sistema, que privatiza e influye en la regulacion
del mercado del suelo y de la vivienda, y que demuestra que teniendo el sistema
econdmico capitalista actual, no se puede hacer ninguna mejora sin perjudicar a los
ciudadanos que no tienen el nivel econémico para seguir viviendo en esa zona que ahora
se ha revalorizado.

La gentrificacion es un proceso que describe una dinamica natural, 16gica de la
ciudad capitalista que lo que viene a identificar es que aquel que tiene mas dinero puede
elegir donde vivir y se produce lo que Castells (1974) llama “el fraccionamiento
espacial propio de las clases sociales”. En resumen, con el sistema actual de regulacién
del mercado del suelo esto se convierte en una lucha de clases.
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2. HIPOTESIS Y OBJETIVOS

La presente investigacion se refiere al tema de la gentrificacion en el distrito de
Gracia. Con este trabajo se pretende mostrar desde otro punto de vista, el de la
implementacion de un plan de movilidad, espacio publico y accesibilidad, como algunas
acciones que en teoria pretenden representar un bien para la sociedad acaban siendo
perjudiciales para la poblacion original de la zona, ya que contribuyen a que este
proceso de sustitucion y expulsion de ciudadanos, contra el que se lucha desde algunas
asociaciones, siga creciendo. Es por ello que se va a analizar la gentrificacion del
Distrito de gracia investigando las consecuencias de las mejoras de un territorio que, en
este caso, derivan del Plan de Movilidad, Espacio Publico y Accesibilidad que fue
puesto en funcionamiento a partir del afio 2006.

El objetivo general que se plantea en este trabajo de investigacidn es averiguar si
las mejoras que ha aportado el Plan de Movilidad, Espacio Publico y Accesibilidad del
Distrito de Gracia han contribuido a la gentrificacion del distrito. Y para conseguir este
objetivo principal se plantean los siguientes objetivos especificos con sus
correspondientes subobjetivos.

Con el primer objetivo especifico se pretende describir y analizar el plan que
propuso la Agencia de Ecologia Urbana. Los subobjetivos que se van a perseguir se
tratan de averiguar las propuestas de cambios que el plan de movilidad plantea para el
distrito en términos de accesibilidad, de sistemas de transporte y caracteristicas de la red
de movilidad.

Seguidamente, el segundo objetivo especifico procura identificar qué acciones
del plan se han implementado en el area de estudio. Para ello se va a: averiguar el estado
de las calles anterior al plan, elaborar un mapa de las calles actualmente y compararlo
con el anterior para deducir cudles han sido intervenidas; conocer las nuevas rutas de
transporte creadas y las modificadas y reconocer las nuevas caracteristicas del sistema
de movilidad del distrito de Gracia, todo ello haciendo comparaciones de la situacion
anterior al plan con la actual.

Y para finalizar, con el tercer objetivo especifico se evaluaran los indicadores de
gentrificacion, también haciendo comparaciones de la situacion anterior al plan con la
situacion en la actualidad y asi reconocer si este plan de movilidad y espacio publico ha
afectado al proceso de cambio social. Este objetivo especifico se centra en la evaluacion
de tres indicadores econdémicos de gentrificacion: actividad turistica, actividad
comercial y tipologia de comercio. Para evaluar estos indicadores vamos a seguir los
siguientes subobjetivos: determinar la intensidad de la actividad turistica en el distrito;
Investigar el grado de la actividad comercial antes y despues del plan en 6 calles
escogidas del distrito; establecer las diferencias en la distribucién de tipos de comercios
antes y después del plan de movilidad en 6 calles escogidas del distrito.

UNIVERSITAT o

BARCELONA

11



Las limitaciones que se encuentran se refieren sobre todo a la escala del
proyecto, ya que se necesita encontrar datos a pequefia escala de un area concreta de las
administraciones publicas, como son las calles de los barrios de un distrito. En concreto,
el alcance del proyecto abarcard el Distrito de Gracia (Figura 1). Se ha elegido la escala
de distrito porque es una forma de establecer una frontera fisica de acuerdo a la del plan
de movilidad. El Distrito de Gracia esta formado por los barrios de El Coll, La Salut, El
Camp d’en Grassot i Gracia Nova, Vila de Gracia y Vallcarca i els Penitents. Dado el
protagonismo de las acciones del plan que se han llevado a cabo en el barrio de la Vila
de Gracia -uno de los barrios mas activos del distrito- el proyecto se centrard por
momentos en éste area del distrito, bajando la escala de distrito a escala de barrio.

Figura 1. Delimitacion del area de estudio con sefializacion de los barrios.
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Elaboracion propia

Ademas de bajar la mirada a escala de barrios, con ayuda del trabajo de campo,
se estudiaran algunas calles del distrito, que permitiran profundizar en el alcance de las
consecuencias del plan a escala de a pie.

Una vez esbozados el objetivo principal, los objetivos especificos y sus
subobjetivos, y delimitado el area de estudio, queda por determinar la hipotesis del
proyecto, que se trata de la finalidad del desarrollo de esta investigacion, la meta que
desea alcanzar este trabajo. En este contexto, la hipotesis de estudio plantea que las
mejoras del Plan de Movilidad, Espacio Publico y Accesibilidad del distrito de Gracia
contribuyeron a la gentrificacion del territorio.
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Con la hipotesis planteada en este trabajo se pretende mostrar la influencia que
puede tener la mejora publica en general y la mejora de la movilidad y el espacio
publico en particular, en la gentrificacién. Una accién cuya intencion es la de aumentar
la calidad de vida de sus ciudadanos pero finalmente puede que no llegue a estos.

Para ello, el desarrollo de la investigacion que se llevard a cabo durante el
trabajo tratara de dar una respuesta a los objetivos planteados en este capitulo y, con
ello, se procedera a verificar la hipotesis de estudio. Para corroborar la veracidad de la
hipotesis sugerida a partir de los objetivos mencionados, se seguiran los pasos de la
metodologia que se plantean en el capitulo siguiente.
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3. METODOLOGIA

En este capitulo se analizaran y propondrén los diferentes pasos seguidos en la
metodologia del proyecto, con el fin de desarrollar los objetivos planteados previos al
estudio. Para llegar a los resultados finales y se ha seguido una metodologia de
investigacion escalonada en tres etapas, que ha combinado analisis cualitativo y
cuantitativo. Estas tres fases se definen como: propuesta, actuaciones de mejora y
consecuencias. Primeramente se hace un analisis al plan de movilidad, seguidamente se
investiga cuéles han sido las intervenciones que se han llevado a cabo vy, finalmente, se
miden sus consecuencias tanto cualitativa como cuantitativamente.

Propuesta. Se hace una breve descripcion del Plan de Movilidad, Espacio
Publico y Accesibilidad elaborado por el Ayuntamiento de Barcelona y la Agencia de
Ecologia Urbana de Barcelona para el Distrito de Gracia. Para ello la Agencia de
Ecologia Urbana ha proporcionado el documento final del afio 2003 “Espai public,
mobilitat 1 accessibilitat al Districte de Gracia” que contiene un apartado de propuestas
con documentos gréaficos y cartograficos del sistema de redes y transporte que se plantea
para el distrito. A partir de aqui se ha hecho un resumen de la informacién que proveia
el plan, escogiendo las partes mas significativas del documento, como son las
propuestas de aumento de la superficie para el peaton o la de creacion de una red de
carriles bici. Una vez expuesta la informacion de las sugerencias del plan, se procederia
al andlisis de la ejecucion de estas propuestas desde que se iniciaron las actuaciones
hasta la actualidad, lo que supone el siguiente paso de la metodologia.

Actuaciones de mejora. Estas son las actuaciones que finalmente se han llevado
a cabo del plan, los atractivos en movilidad de los que se ha beneficiado el distrito. Se
hace una investigacion de las acciones que realmente se han realizado en el distrito.
Para ello se comparan datos de la situacion de la movilidad y la accesibilidad en el
distrito antes de la ejecucion del plan de movilidad (esto es, antes de 2006), con la
situacion del distrito después de la ejecucion del plan. Se toma la situacion actual como
fecha posterior a la realizacion del plan dado que todavia en el 2017 no ha terminado la
ejecucion del mismo.

Fuentes como la Oficina de Atencion Ciudadana de Gracia y Arxiu Municipal
del Distrito de Gracia no contenian datos de la del distrito a nivel de redes de movilidad,
0 no estaban actualizados, por lo que se ha recurrido al Servei de Manteniment i
Projectes del Distrito de Gracia, que ha colaborado con un mapa de las calles con
plataforma Unica del barrio de la Vila de Gracia en la actualidad, que estaba todavia en
proceso de elaboracion. Este mapa se ha terminado de confeccionar realizando una
labor de trabajo de campo, en la que se han confirmado los datos, como el estado de las
vias para automdviles principales, y afiadido otros nuevos, como las nuevas calles
peatonales o de plataforma Unica de las que el Servei de Manteniment i Projectes del
Distrito de Gracia no disponia informacion. Todos los datos obtenidos se han trabajado
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con el programa Quantum Gis para elaborar mapas como el de plataformas unicas en el
distrito.

La situacion del distrito antes de la puesta en practica del plan ha sido
proporcionada también por la Agencia de Ecologia Urbana, con el informe del afio 2003
“Espai public, mobilitat i accessibilitat al Districte de Gracia” que contiene un apartado
de diagndstico del distrito realizado en ese mismo afio y con el informe “Plan de
Movilidad, Espacio Publico y Accesivilidad en el Distrito de Gracia (Barcelona):
implantacion de dos Supermanzanas”. Para saber la fecha exacta en la que se produjo la
actuacion se consultan fuentes informativas de diarios municipales. En concreto, la
informacion acerca del plano actual de los carriles bicis en el distrito de Gracia se ha
recogido de la web del plano de Barcelona que tiene el Ayuntamiento, y que contiene
informacion de los servicios y equipamientos, de las areas delimitantes, de las calles y
de la circulacion en el municipio.

Consecuencias. Para determinar las consecuencias se analizan el grado de
algunos de los indicadores de gentrificacion en el distrito, como son: la actividad
comercial y turistica del distrito. Entre todos los indicadores de gentrificacion, se han
seleccionado los indicadores mas adecuados para medir como ha afectado el cambio en
la movilidad y accesibilidad del municipio.

No se ha analizado el indicador del valor del suelo ya que al efectuarse el plan
de movilidad y accesibilidad a partir del afio 2006 los datos se ven distorsionados e
influidos por la crisis econémica global cuyos sintomas comenzaron a aflorar en Espafia
con mas fuerza en el periodo 2007-2009. Tampoco se estudian indicadores sociales
como pueden ser el nivel de cualificacion, la edad o la profesidon. Esto es debido al
tamafo de la muestra del censo del 2011 —no hay problemas con el censo de 2001- que,
al ser tan pequefio, cuenta con un error alto cuando se baja a nivel de seccion censal. Se
ha descartado la opcién de trabajar con los datos del Padréon del Ayuntamiento de
Barcelona dado que, al no empadronarse una gran cantidad de jovenes estudiantes que
viven cada afio en Gracia, estos datos no proporcionan una imagen exhaustiva del
distrito.

A la hora de analizar los indicadores de la intensidad de la actividad turistica en
el distrito se han utilizado articulos de los periddicos El espafiol y El diario sobre
noticias de la gestién de la actividad turistica en Barcelona y los mapas de actividad
“Uniqueness vs. Identity” y “Visible city vs Living city” del proyecto de investigacion
de paisaje nocturno “Designing the city at night” de Mar Santamaria Varas i Pablo
Martinez Diez con la colaboracion de Jordi Bari Corberd, que utiliza datos
georreferenciados de redes sociales como: fotos subidas Flickr, tweets publicados en
Twitter o fotos subidas a Instagram, para medir el grado de actividad en diferentes
puntos de la ciudad de Barcelona. Aunque la informacion que proporcionan estas
fuentes hace referencia a la ciudad de Barcelona, se han escogido los datos que afectan
al distrito de Gracia. EI motivo por el que se han empleado estas fuentes es debido a que
proporcionan un reflejo de la situacion actual de la intensidad de la actividad y del
turismo en el distrito.
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Para estudiar los otros indicadores de gentrificacion, que son tanto el cambio en
la intensidad de actividad comercial como la transformacion de la tipologia de
comercio, se ha realizado trabajo de campo exclusivamente ya que el Unico censo de
comercios que existe para el distrito es el del afio 2014 por lo que no servia para los
objetivos que se proponen, para los que se necesitaban datos anteriores al inicio de la
ejecucion del plan y datos actuales. Es por ello que para evaluar los indicadores
comerciales, dada la falta de datos del ayuntamiento, se han escogido cinco calles para
investigar con la finalidad de comparar la situacién comercial actual de las calles que
han sido intervenidas por el plan de movilidad y las que se conservan sin ninguna
intervencion. Estas calles se pueden ver situadas en el mapa en la Figura 2.

Figura 2. Mapa de Grécia con las calles seleccionadas para el analisis.
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Elaboracion propia.

La Figura 2 se trata de una parte del mapa del distrito de Gracia —
correspondiente a los barrios de Vila de Gracia y El Camp d’en Grassot i Gracia Nova-
donde aparecen las calles que han sido escogidas para el analisis. En verde las que han
sido modificadas por el plan de movilidad, esto es que han pasado de ser calzada a
plataformas Unicas o peatonales; en rosa las calles que han mantenido la misma
estructura y no han sido modificadas por el plan de movilidad. Se han seleccionado dos
calles intervenidas y tres que no han sido intervenidas.
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En el momento de elegir qué calles se iban a examinar se ha tratado de encontrar
ciertas semejanzas entre ellas, con el objetivo de facilitar las conclusiones. Una de estas
semejanzas ha sido la de la proximidad que cada calle tiene a la conexion con el sistema
de transporte publico. Todas ellas estan cercanas a las estaciones de metro de las lineas
L3 (verde), L4 (amarilla) o a la estacion de ferrocarril de Gracia que da acceso a las
lineas L6, L7, S1, S2, S5y S55. La cercania a la red de transporte también favorecia la
afluencia de comercio en todas las calles, y con ello su estudio.

Para su seleccién también se ha tenido en cuenta que la longitud y el ancho de
las calles seleccionadas guardaran cierta similitud. Para ello no se ha analizan los tramos
completos de algunas calles como son Torrent d’en Vidalet y Carrer de Asturies,
solamente un 75% del recorrido. En este caso se debe a su longitud, para poder asi
comparar mas facilmente los resultados obtenidos en estos tramos con los de las demés
calles analizadas.

Tampoco se han tomado las calles y avenidas principales, que forman parte de la
red basica del distrito, como son carrer Gran de Gracia, avenida Principe de Asturies o
Travessera de Gracia ya que los datos podrian distorsionarse mucho por las
caracteristicas especiales que éstas tienen debido a su historia. Se ha considerado que la
valoracion de todas estas caracteristicas de las calles era la mejor forma de elegirlas para
no interferir en los resultados que se alcanzasen mas adelante.

Esta metodologia desglosada en tres fases ayudara a la consecucion de los
objetivos del trabajo y proporcionan la informacion necesaria para el analisis de
resultados, la comprobacién de la hipotesis y las conclusiones correspondientes a este
estudio.
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4. LA GENTRIFICACION Y LA ACCESIBILIDAD

La gentrificacion se compone de dos elementos importantes, uno es la expulsion
de poblacion, el otro se trata de la sustitucion de poblacion. Los ciudadanos quieren que
los politicos destinen fondos para rehabilitar y mejorar su barrio, para que no sea
abandonado, pero justo cuando un barrio deja de ser abandonado, surge el interés por
ese lugar. Este aumento de interés aumenta el valor de la zona, es por eso que se
produce la salida de poblacién que no tiene las condiciones econdmicas para pagar ese
valor y la entrada de la poblacién que puede pagarlo. Una mejora substancial, conlleva
una recalificacion del espacio publico y, por tanto, una subida de precios del parque
edificado, lo que supone que dichos procesos, mirados desde la condicion de clase,
generen “una nueva geografia que maneja sus propias fronteras urbanas” (Smith, 2012).

Para entender los impactos que el Plan de Movilidad, Espacio Publico y
Accesibilidad ha generado en la gentrificacion del Distrito de Gracia es necesario
establecer un marco tedrico. Una gran cantidad de autores han compartido su opinion
acerca de la gentrificacion y la movilidad, medios de transporte o accesibilidad. Son
algunos los estudios en los que se analizan las causas de gentrificacion de una ciudad o
barrio centrandose particularmente en la relacion entre ambos conceptos. Al hablar de
gentrificacion es dificil no mencionar la contribucion de este factor de movilidad a la
causa.

A continuacion se hara una presentacion de lo que diversos autores han expuesto
acerca de la gentrificacion y la accesibilidad. Se explicaran los atractivos de la
accesibilidad y su relacion con los cambios en la estructura social y en la actividad
econémica. Primeramente se ha hecho una recopilacién de los atractivos que puede
tener a la hora de elegir el lugar de residencia que una zona tenga mayor grado de
movilidad y accesibilidad. Seguidamente se han investigado las diferentes teorias de los
autores acerca de las consecuencias que la movilidad tiene en un territorio. Las teorias
acerca de las consecuencias las analizaremos primero desde el punto de vista social y
después desde el econémico.

4.1. ATRACTIVOS DE LA MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD

Para investigar la relacion entre las mejoras en la movilidad y la accesibilidad y
la contribucién de éstas a la gentrificacion, se ha de entender que en las ultimas dos
décadas, y en el marco de la generalizacién de la perspectiva de la movilidad, va
cobrando cada vez mas importancia la consideracion de la accesibilidad, mas
precisamente de las posibilidades de acceso como una cualidad de los individuos y de
los grupos sociales (Blanco, Bosoer y Apaolaza, 2014). Encontrarse en un lugar que
esta bien conectado se considera cada vez mas importante.

Muchos estudios ya sefialan el atractivo de no tener que usar el automovil
diariamente; en cambio, poder caminar por una calle peatonal, usar la bicicleta o hacer
un recorrido de corta duracion en transporte publico. “Se ha considerado a la
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accesibilidad como una cualidad de los lugares, que remite a la facilidad para alcanzar
desde cada uno de esos lugares un conjunto de puntos significativos del territorio”
(Blanco, Bosoer y Apaolaza, 2014), cuando ésta se mejora en una ciudad como
consecuencia de la construccion de nuevas vias o sistemas de transporte publico, la
ciudad se hace mas apetecible tanto para trabajar como para vivir, por lo que, segln las
normas del sistema capitalista, se produce un alza en el precio del suelo. Asi, una
mejora en la movilidad y accesibilidad de un territorio puede originar un proceso de
gentrificacion

Del estudio “Spatial capital, gentrification and mobility: evidence from Swiss
core cities” realizado por Rérat y Lees (2010) se desprende un cuestionario que le
hicieron a los habitantes de las ciudades de Neuchatel y Zurich West en el afio 2007. A
las familias estudiadas se les pidi6 hacer una clasificacién de una serie de factores
relacionados con su eleccion residencial, tales como accesibilidad, ubicacion y servicios
urbanos. En Neuchatel, siete factores relacionados con la proximidad y la accesibilidad
fueron considerados muy importantes por mas de la mitad de los hogares: proximidad
del centro de la ciudad (78%), posibilidad de caminar o de andar en bicicleta (74%),
servicios de transporte publico urbano (73%), proximidad de comercios y servicios
(71%), ) y proximidad de su lugar de trabajo (62%).

Los mismos aspectos se valoraron y se vieron reflejados en los resultados en la
otra gran ciudad central, Zurich West, pero con mayor intensidad: proximidad del centro
de la ciudad (92%), servicios de transporte publico urbano (91%), caminar o andar en
bicicleta (87%), proximidad de su lugar de trabajo (76%), proximidad de comercios y
servicios (76%), proximidad de la estacion de tren (68%). “La importancia de estos
factores en las opciones residenciales de estos gentrificadores de nueva construccién
indica tanto la importancia particular del capital espacial como su importante
conocimiento personal del capital espacial de su area residencial elegida”. Aunque en
este caso de estudio aparecen peor valorados los factores relacionados con las
caracteristicas del barrio y de la comunidad o la proximidad de las escuelas, no quiere
decir que en otras ciudades no puedan ser factores relevantes.

4.2. MOVILIDAD Y CAMBIOS EN LA ESTRUCTURA SOCIAL

Puesto que se vive en ciudades donde cada vez es méas dificil desplazarse en
coche debido a la cantidad de trafico que provoca interminables tiempos de traslado, un
inmueble bien conectado, como puede ser uno cercano a una estacion de metro,
adquiere un gran valor y son altamente demandados. Todas estas caracteristicas tan
atractivas para las personas a la hora de elegir su lugar de residencia repercuten en el
mercado de la vivienda aumentando la demanda y provocando un aumento del precio
del suelo. Es por ello que solamente las personas con mayor poder adquisitivo podran
tener acceso a la compra o el alquiler de una casa en ese barrio. Esto supone una
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sustitucion de los estratos sociales, que normalmente significa la salida de la poblacion
menos cualificada y la entrada de poblacién méas cualificada (directivos, técnicos, etc.).

Aunque esta situacion se da bastante poco, también hay casos en los que sucede
lo contrario, una zona que esté gentrificada deja de estarlo y hace el camino inverso en
el momento en que se acometen obras de infraestructuras para que el transporte publico
Ilegue alli. Esto suele pasar en areas de muy alto poder adquisitivo donde las personas
que viven alli no tienen problemas en desplazarse en coche para ir a trabajar y buscan la
tranquilidad que les da vivir lejos de la ciudad. Con la llegada del transporte publico
esas zonas comienzan a llenarse de gente, de actividades y del ruido que traen consigo.

Esto perturba la paz de los residentes que se mudaron alli buscando estar
alejados de todo el trasiego de la ciudad, por lo que muchos deciden vender sus casas y
buscar un lugar tranquilo. Debido a estas razones, la gentrificacion que se produce a la
llegada de transporte publico a un barrio es una sustitucion social que se da por la
entrada de poblacion de poder adquisitivo medio-alto, la poblacién de poder adquisitivo
alto prefieren accesibilidad a la hora de coger el automovil.

El tiempo que los ciudadanos se ahorran en los traslados es clave a la hora de
valorar una vivienda. La posibilidad de que se encuentre situada en los alrededores de
un punto de conexion con la red de transporte publico es un factor importante. Este
factor es incluso mas importante para los hogares en los que los dos miembros de la
pareja estan trabajando ya que su ubicacion residencial les permite alcanzar el alto
capital espacial que necesitan para conciliar su vida laboral, familiar y social (Rérat y
Lees, 2010). Es por esto por lo que la mayoria de familias en los barrios gentrificados
estdn formadas por parejas en los que ambos tienen carreras universitarias, lo que
permite alcanzar el poder adquisitivo requerido para vivir alli. Esto contribuye ain mas
al cambio social.

Por estas razones, la mejora que puede acontecer un plan de movilidad y
transporte publico no llegarian a la poblacién para la que estaba destinada desde un
principio, como bien dice Niehaus del Solar 2016): “los incrementos en accesibilidad
podrian elevar los costos privados de vivienda y obligar a migrar a los residentes de
menores ingresos que se intentd beneficiar”. La mayor parte de los beneficios por la
mejora de la accesibilidad se transferirian a las clases mas acomodadas.

4.3. MOVILIDAD Y CAMBIOS EN LA ACTIVIDAD ECONOMICA

Dado que las personas prefieren vivir cerca de esos puntos de accesibilidad, las
tiendas con mas poder adquisitivo se instalan alli donde el nimero de personas que
circula por la calle es mayor. Fruto del libre mercado, lo que suele pasar es que el precio
del suelo suba, por lo que una mejora en la accesibilidad puede desencadenar un
proceso de gentrificacion. Las tiendas con mas dinero pagan por ese flujo de gente que
suele ser mayor en calles peatonalizadas o cerca de los puntos de acceso a los
principales ejes de desplazamiento, como suelen ser las estaciones. Aunque es cierto
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que hay gran dificultad en encontrar patrones de correlacion entre dos fenémenos de
gran complejidad como son la movilidad y la gentrificacion (Grube-Cavers y Patterson,
2013), también lo es que cuando cambia la accesibilidad de una zona se produce un
desplazamiento de las actividades que se solian dar en ella.

El caso de Medellin (Leibler y Brand, 2012) explica como la creacion de un
metrocable llegé a provocar cambios importantes en la ciudad, como fueron: cierta
renovacion comercial, mejoras en las viviendas y la inclusion de los barrios servidos por
el metrocable entre los lugares turisticos de la ciudad. Un claro ejemplo de como las
mejoras en movilidad y accesibilidad provocan grandes cambios en la actividad
econdmica de la zona.

El gedgrafo catalan Oriol Nel-lo (2016) explica también con otro ejemplo en su
articulo “;Quién teme la gentrificacion?” cdmo se gentrifica un barrio al acometer
mejoras en materia de movilidad: “En otro barrio, ubicado en la periferia, los vecinos
reclaman desde hace tiempo transporte publico. Finalmente llega el metro y el barrio es
ahora mucho mas accesible que antes. Familias que nunca habrian pensado residir en
esta area ahora se lo plantean. Los precios de la vivienda y los locales suben. El barrio,
méas accesible en términos de movilidad, deviene menos asequible en términos
econdémicos”, por ello los mismos vecinos que desde un principio reclamaban mejoras
en el acceso al sistema de transporte publico son los que por condiciones econémicas se
ven obligados a abandonar el barrio una vez se emprenden las mejoras.

Otra de las acciones que afectan a la actividad econémica de un territorio es la
peatonalizacion de éste. Segun Santos Diez (1981), entre los diferentes efectos que se
dan normalmente tras peatonalizar un area, destacan los siguientes:

e

AS

“Aumento del flujo peatonal hasta en un cincuenta por ciento.

Disminucion de la contaminacion ambiental producida por la emision de carbono y

ruido.

Reduccion del nimero de accidentes.

Aumento de la atraccion comercial de la zona. Esto supone un cambio de postura de

los comerciantes afectados que pasan de la oposicion inicial a la peatonalizacion a

la solicitud de una ampliacion del area.

% Aumento del valor de los terrenos.

++ Disminucion del espacio dedicado a vivienda y sustitucion de los estratos sociales
preexistentes por otros mas pudientes.

% Incremento en la utilizacion del transporte colectivo.

% Eliminacion del vehiculo privado, salvo excepciones para residentes y operaciones

de carga-descarga, en el interior del area.

Trasvase de los problemas circulatorios a las zonas colindantes.

Aumento de la oferta de aparcamientos en la periferia o perimetro del area.

Culminacion de un proceso de proteccion al peaton mas alla de la implantacion de

islas peatonales.”
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Estas mejoras urbanas casi siempre estan promovidas desde las instituciones, no
es un proceso del que se ocupa exclusivamente el mercado privado, sino que siempre
existe primero una intervencion desde la institucion, ya que el papel del Estado es clave
en la construccion de este tipo de infraestructuras de movilidad debido a que éstas
suponen una alta inversion de capital en un espacio definido y un alza correspondiente
del valor del suelo en ese espacio y en los espacios colindantes (Casgrain y Janos-
Chka, 2013). Es por ello que la mayoria de los autores y activistas en contra de la
gentrificacion reclaman cambios y una posicion mas activa a las administraciones
publicas.

En resumen, este escenario deriva en unos habitantes que disfrutan de la
proximidad a sus centros de trabajo a los que van en bicicleta o caminando, sin embargo
excluye a las clases mas bajas de los medios de transporte gratuitos, obligandolas a vivir
en municipios lejanos. Debido a las peores condiciones de acceso se incrementa la
brecha social y las desigualdades. Esta segregacion permanecerd “mientras exista el
mercado del suelo y la vivienda, cualquier mejora que se produzca en la ciudad tendra
repercusion sobre los precios inmobiliarios.” (Nel-lo, 2016)

Para comprender un poco mejor las ideas extraidas de este capitulo se ha
elaborado un esquema (Figura 3). Se trata de un cuadro en el que se recoge de forma
esquematica todas las ideas de los autores vistas hasta ahora, acerca de los atractivos
que tienen las mejoras en movilidad y accesibilidad junto a las consecuencias para la
gentrificacién que de éstos derivan.

Figura 3. Atractivos y consecuencias de un plan de movilidad y accesibilidad.

Atractivos
Consecuencias

*Imagen moderna y sostenible

* Mayor flujo de peatones

¢ Accesibilidad al transporte publico,
carriles bici y tramos peatonales

*Reduccion de tiempos de traslados
*Reduccion del impacto ambiental
¢ Aumento de la cohesidn social
*Mejora de la calidad ambiental

¢ Disminucion de la sensacion de
compresion y masificacion

¢ Aumento del valor del suelo

*Renovacion del tipo de comercio

e Aumento de la actividad
econémica y/o comercial

e Sustitucion de los estratos sociales
tradiconales por otros estratos
mas pudientes

¢ Aumento de la actividad turistica

Elaboracion propia
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Este esquema es el que se va a seguir en toda la investigacion, ya que se tratara
de identificar en el Plan de Movilidad, Espacio Publico y Accesibilidad del Distrito de
Graica los atractivos enumerados para posteriormente valorar las consecuencias que
éstos han tenido en la situacion actual del distrito en general y en la gentrificacion de
éste en particular.

Una vez establecido el marco tedrico, en el capitulo siguiente se presenta el
desarrollo de la investigacion que pretende verificar la hipotesis planteada. EI marco
tedrico que se ha expuesto va a servir para facilitar la explicacion y de guia para la
consecucion de los objetivos marcados.
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5. DESARROLLO DE LA INVESTIGACION

Para alcanzar los objetivos propuestos y la hipétesis acerca de que las mejoras
del Plan de Movilidad, Espacio Publico y Accesibilidad del distrito de Gracia
contribuyeron a la gentrificacion del territorio, se seguira la metodologia descrita
anteriormente que fragmenta la investigacion en tres fases, y para ello se ha dividido
este blogue en 3 capitulos principales. En los siguientes capitulos se va a realizar un
analisis de las propuestas del plan, las actuaciones de mejora y las consecuencias en el
area de estudio del Distrito de Gracia.

En el primer capitulo de este apartado se realiza un anélisis de lo que estaba
planeado hacer segin el plan de movilidad, en el capitulo 5.2 se exponen las
intervenciones que finalmente se llevaron a cabo hasta dia de hoy, y en el capitulo 5.3 se
hara un analisis de la situacién actual de la relacion entre las actuaciones del plan de
movilidad de 2006 y los aspectos gentrificadores de la actividad econémica en el
distrito de Gracia, en concreto y méas profundamente la del barrio de la Vila de Gracia,
debido a su protagonismo dentro del plan.

5.1. EL PLAN DE MOVILIDAD, ACCESIBILIDAD Y ESPACIO PUBLICO EN
EL DISTRITO DE GRACIA EN BARCELONA

El proyecto realizado por la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona, propone
un nuevo modelo de movilidad y de espacio publico que mejore la funcionalidad y la
calidad urbana del distrito. El plan pretende que Gracia sea un modelo de ciudad mas
sostenible, cuyo espacio publico, principal patrimonio propio de las ciudades, sea
devuelto al ciudadano. En concreto, se busca una ciudad que sea mas accesible al
peaton, que en los ultimos afios ha perdido protagonismo en el espacio publico, e
intensifique el uso de medios de transporte mas sostenibles. Los objetivos generales del
plan son los siguientes:

= Reducir el uso del vehiculo privado.

= Definir una red continua y segregada para cada medio de transporte: vehiculo
privado, transporte publico en superficie, en bicicleta y a pie.

= Reducir el espacio publico destinado al vehiculo privado.

= Incrementar el uso del transporte publico, de la bicicleta y de los
desplazamientos a pie.

Para ello, una de las principales actuaciones que se proponian era la de reducir el
espacio de calzada en todo el distrito. En la Figura 4 vemos el porcentaje de calzada en
rojo y el de superficie para peatones en verde. La imagen de la izquierda muestra el
estado de estas variables antes del plan y la imagen de la derecha la propuesta que el
plan de movilidad hace de aumentar la superficie destinada al peatén en todos los
barrios.
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Figura 4. Porcentaje de calzada y superficie para peatones, afio 2003 y propuesta.
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Fuente: Pla de Mobilitat del Districte de Gracia. Supermancana de la Vila de Gracia.
Desenvolupament de Propostes, Agencia d’Ecologia Urbana de Barcelona.

En general, la propuesta pretendia aumentar en cada barrio la proporciéon de
superficie para peatones, reduciendo el porcentaje de calzada de cada barrio, partiendo
de maés de un 50% de calzada en cada barrio en el afio 2003 (imagen de la izquierda) a
que se alcanzaran cifras en torno al 15% de calzada una vez implantado el plan de
movilidad, espacio publico y accesibilidad (imagen de la derecha). Con la comparacion
de estas dos imagenes se puede observar una de las propuestas de cambio mas
importantes que se planteaban en el distrito.

Aunque las propuestas de actuaciones estan enfocadas en todo el distrito, el
proyecto se articula en torno a la creacion de la Supermanzana de la Vila de Gracia, una
propuesta que forma parte del Plan de Movilidad de Gracia y que se espera extender al
resto del distrito. Esta es un area poligonal que se encontraria situada entre las calles
Torrent de I’Olla, Torrent de les Flors, Travessera de Gracia y Providencia (Figura 5).
En esta nueva célula urbana compuesta por varias manzanas se liberaria el espacio
interior para otros usos distintos del automdvil, con el objetivo de generar un espacio
publico de calidad en el que los vecinos puedan interactuar y crear lazos de convivencia.

La Figura 5 forma parte del anélisis que elaboro la Agencia de Ecologia Urbana
de Barcelona sobre el entramado urbano de la Supermanzana de Vila de Gracia. En ella
podemos ver como era la red interna de la supermanzana antes de la actuacion del Plan
de Movilidad, la cual en el afio 2003 contaba con un 62% de acera y un 38% de calzada.
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Figura 5. Red del espacio publico en la Supermanzana antes de la actuacion, 2003.
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Fuente: Pla de Mobilitat del Districte de Gracia. Supermancana de la Vila de Gracia.
Desenvolupament de Propostes, Agencia d’Ecologia Urbana de Barcelona.*

El concepto de Supermanzana segun la Agencia d’Ecologia Urbana de
Barcelona, que fue la creadora de este concepto, se centra en “la organizacion de las
diferentes redes que intervienen en las calles para conseguir una mejor distribucion y
ocupacion de los espacios publicos, que permite una mejora en la accesibilidad de las
personas y potencia la diversidad de usos en la calle. La calidad urbana que ello supone
representa una consolidacion de la ciudad como un entorno agradable y ambientalmente
consciente”.

En general, se pretende la recuperacion del espacio publico de los peatones, que

con el paso de los afios ha sido invadido, para ello se plantean distintas actuaciones

enfocadas en la reorganizacion de la red interna (vehiculos, bicicleta y transporte

publico, peatones, aparcamiento y carga y descarga, y recogida de residuos), de las

actividades y usos del espacio publico y una mejora en la calidad urbana.
En una zona con un gran numero de poblacion como es el barrio de la Vila de

Gracia, de todas las calles que se encuentran dentro del perimetro de la supermanzana,
en el afio 2003 unicamente existian tres calles que eran peatonales, estas eran: carrer de

Y Imagen sin escala.
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Torrijos, carrer de Vallfogona y el tramo final de carrer de Asturies. El resto de calles
era para el trénsito vehicular. Con el enfoque en dar més protagonismo al peaton, se
plantea una propuesta de red interna futura (Figura 6) que contaria con un 95% de acera
y un 5% de calzada, convirtiendo todos los tramos de calzada en plataforma dnica y
peatonalizando tramos de calles como Verdi. Con esta actuacion, el espacio publico por
persona dentro de la Supermanzana de Vila de Gracia pasaria de 2,89m? a 4,26m?.

Carrer peatonals.
Carrer de distribucio.

Figura 6. Propuesta de Red Interna futura.

Eamgy ﬁ

Fuente: Pla de Mobilitat del Districte de Gracia. Supermancana de la Vila de Gracia.
Desenvolupament de Propostes, Agéncia d’Ecologia Urbana de Barcelona.?

La propuesta sitia los principales ejes peatonales en las calles Bruniquer,
Encarnacio, Verdi, Torrijos i Joan Blanques (Figura 7). Estos ejes dan conectividad
peatonal a la supermanzana con el resto del tejido urbano. La conectividad entre los
puntos de atraccion mas importantes, como son las plazas de Gracia, el mercado y las
estaciones de metro de Joanic y Fontana, trazan los recorridos principales de las

personas en la supermanzana.

El funcionamiento de la supermanzana hace que el acceso dentro de ellas sea
libre para vecinos, servicios urbanos, ermergencias y taxis, pero no para el vehiculo de
paso. Para ello se dispondra de tres puertas de entrada, reguladas por un pilén retréactil

2 Imagen sin escala.
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con validacion por tarjeta, situadas en las calles Torrent d’en Vidalet cantonada Ramon i

Cajal, Encarnaci6 cantonada Joan Blanques y La Perla cantonada Verdi; por otra parte,
las calles del interior de la supermanzana dardn prioridad al peaton, limitando la

velocidad de los vehiculos a 10km/h.

Figura 7. Propuesta de ejes principales de peatones.
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Fuente: Pla de Mobilitat del Districte de Gracia. Supermancana de la Vila de Gracia.

Desenvolupament de Propostes, Agéncia d’Ecologia Urbana de Barcelona.?

Las bicicletas tendran acceso libre, pero para ello se propone crear unos circuitos
que no coincidan con los ejes principales de los peatones (Figura 8). La carga y
descarga también se regulara en base a unos horarios establecidos. La red de carril bici
existente previamente al plan de movilidad daba acceso al distrito de Gracia Unicamente

a través de dos puntos:
el carril bici de I’avinguda Diagonal, que circula tangent al districte de Gracia

entre Via Augusta i la placa Joan Carles |
el carril bici del Passeig de Sant Joan, que finalitza a Travessera de Gracia.

% Imagen sin escala
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La red de carril bici propuesta pretende dar continuidad a esos ejes ya existentes
y ademas aumentar el recorrido a través de determinados ejes que son méas adecuados
para su conectividad con la ciudad de Barcelona. La red propuesta permite llegar a
puntos de intercambio modal para favorecer la combinacion del uso de la bicicleta y el
transporte publico.

Figura 8. Propuesta de itinerarios recomendados para la bicicleta.
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Fuente: Pla de Mobilitat del Districte de Gracia. Supermancana de la Vila de Gracia.
Desenvolupament de Propostes, Agéncia d’Ecologia Urbana de Barcelona.”
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Con la extension de la Supermanzana a todos los barrios del Distrito de Gracia el
plan pretendia producir cambios muy importantes tanto en la movilidad y como en el
espacio publico, que invirtiese el dominio del vehiculo privado a favor del peaton. Para
ello, el trafico se canalizaria por las vias de redes basicas (Figura 9), el transporte
publico aumentaria su oferta, las bicicletas dispondrian de una red propia, se
incrementarian las plazas de aparcamiento y se reorganizaria la carga y descarga.

Como obijetivo final se intuia el de crear una red de Supermanzanas. Una malla
de supermanzanas en las que se produciria un cambio de usos en el interior de éstas, el
automovil perderia el protagonismo y donde el trafico se transpasaria hacia las calles

4 Imagen sin escala.
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que delimitan el fin de una y el inicio de otra. Estas calles son calles principales como
son: Travessera de Gracia, Torrent de I’Olla, carrer de Sant Salvador, Torrent de les
Flores o carrer Gran de Gracia.

Con todas estas acciones, el tejido que se formaria gracias al plan configuraria
un modelo de distrito con una movilidad fluida, unos niveles altos de accesibilidad y un
espacio publico de calidad.

Figura 9. Propuesta de vias de red bésica en el Distrito de Gracia.
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Fuente: Pla de Mobilitat del Districte de Gracia. Supermancana de la Vila de Gracia.

En resumen, la propuesta del Plan de Movilidad, Espacio Publico y
Accesibilidad del Distrito de Gracia estd focalizada en conseguir los siguientes
objetivos tangibles a largo plazo, que se clasifican en los siguientes bloques:
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Social
* Se hace accesible el 100% del espacio para personas con movilidad reducida.

* Se aumenta la calidad de las variables de confort espacial: confort térmico que se
consigue con revegetacion del espacio una vez liberado éste de la circulacion rodada, se
reduce el ruido y la contaminacién atmosférica y los olores.

Economico
* Se incrementa la actividad comercial y de servicios a causa de una mejora de la

calidad urbana, que provoca a su vez flujos de ciudadanos que van a pie.

* Se potencia el uso de determinados espacios en el interior de las supermanzanas para
el intercambio econémico.

Cultural:

* Se libera la mayor parte del espacio publico para todos sus usos y funciones
potenciales: el juego de los nifios, el deporte, la fiesta, la estancia y el relax, el
intercambio econdmico, etc.

Ambiental:

* Cambio de modelo de movilidad. Se consigue que aumenten los desplazamientos de
los modos de transporte alternativos en detrimento de los viajes en transporte privado.

* Se reduce el consumo de energia y de emisiones a la atmosfera.

* Se reduce la superficie expuesta a niveles de ruido inadmisibles.

* La accesibilidad a un espacio verde o de estancia a menos de 200 metros se encuentra
al alcance del 98% de la poblacién del distrito, frente al 87% anterior.

Institucional:

* Las lineas de accion y estrategias definidas coinciden con los objetivos de la Agenda
21 de Barcelona (creada a partir de La Carta de Aalborg), el Pacto de Movilidad de
Barcelona y el Plan Estratégico del Distrito Gracia.

* Por el marco legislativo en que se enmarca y por las caracteristicas de la
supermanzana, la réplica de este proyecto es posible a nivel global.

Todos estos objetivos de mejora que se propone el plan a largo plazo, derivados
del conjunto de acciones antes mencionadas, tendran su efecto en la gentrificacion del
Distrito de Gracia. Para analizar si efectivamente se han conseguido esos objetivos
propuestos, en el siguiente capitulo se hard una evaluacién de todas las acciones
propuestas que finalmente se ejecutado en el distrito.
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5.2. INTERVENCIONES Y ACTUACIONES

A partir del afio 2006 se procedieron a ejecutar las acciones previstas en el plan
de movilidad del distrito. Estas acciones iban encaminadas a desarrollar nuevas redes
peatonales, de carriles e itinerarios para bicicletas, de transporte publico, una nueva red
viaria basica para el automovil alrededor de la trama urbana de las “superislas’, la
creacion de aparcamientos para vehiculos privados, motos y bicicletas, y un nuevo
modelo de carga y descarga.

Estas actuaciones se han dado casi exclusivamente en el barrio de la Vila de
Gracia, dejando al Coll, la Salut o Vallcarca préacticamente fuera de estos primeros afios
de ejecucion del plan. Es importante mencionar que la aplicacion del modelo de
supermanzanas no ha requerido modificar el distrito radicalmente, en términos de
acometer derribos y abrir sistematicamente nuevos espacios, sino de “aplicar la pura y
simple idea de reciclaje urbano” (Ajuntament de Barcelona y Agencia de Ecologia
Urbana, 2010).

Las principales actuaciones que se resolvieron han estado relacionadas con la
recolocacion de los vehiculos de motor, debido a la prohibicion de entrar a los vehiculos
privados de paso a las supermanzanas. Se han situado bolardos para impedir la entrada a
estos atomaviles en determinadas horas del dia en la supermanzana de la Vila de Gracia.
Los bolardos estan situados en tres puntos, por donde se regula el acceso exclusivo para
vecinos. Estos puntos son: Encarnacié/Joan Blanques (entrada), Perla/Verdi (entrada),
Torrent d'en Vidalet/Congost (salida).

Los supuestos por los que esta permitido el acceso son: estar empadronado en la
zona, contrato de alquiler o documentacion de propiedad de la plaza de aparcamiento,
tarjeta de permisibilidad de aparcamiento para persona con discapacidad o
documentacion de la acreditacion de la necesidad de uso del vehiculo en caso
de comerciante o industrial de la zona. Por otra parte se ha resuelto el problema de
aparcamientos que existia debido a la falta de aparcamientos para motocicletas, 1o que
suponia la presencia de motos aparcadas en las aceras. La propuesta de nuevas plazas de
aparcamiento ha reducido la intensidad de este problema.

En cuanto al espacio publico, se ha invertido el dominio del vehiculo privado a
favor del peaton. La superficie verde y de estancia ha pasado a ser de 170.000 m? a
544.000 m? en el conjunto del distrito. Fruto de esto, ha cambiado perceptiblemente la
relacién entre espacio edificado, por una parte, y espacios verdes y de estancia, por otra,
moderandose el peso del espacio edificado y aliviando con ello la masificacion y la
sensacion de compresion. Actualmente la accesibilidad de un espacio verde o de
estancia se encuentra a menos de 200 metros para toda la poblacién del barrio de la Vila
de Gracia. La accesibilidad al espacio publico es del 100% gracias a la unificacion de
las alturas de las aceras de las calles de los espacios publicos.

También se ha reducido un 10% la superficie de tramos con ruidos superiores a
65dBA y disminuye un 5% la contaminacion atmosférica, valores que iran aumentando
a medida que el modelo de la célula de la supermanzana se vaya extendiendo. Con todas
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estas mejoras ambientales aumenta sustancialmente la calidad urbana y la calidad de
vida de vecinos y visitantes, mientras que se reduce el impacto ambiental.

Otras de las actuaciones mas destacadas han sido el aumento de tramos para
peatones, que se ha dado principalmente en forma de calles de plataforma Unica, por las
que si pueden pasar los automoviles pero con la velocidad maxima de 10 Km/h, y
menos visible en forma de calles peatonales. En la Figura 10 podemos ver en verde una
foto fija de los tramos para peatones o plataforma unica en Gracia en el afio 2003, antes
de que se empezara la implementacion del plan de movilidad (en naranja los tramos con
escaleras).

Figura 10. Tramos para peatones en Gracia, antes del plan, 2003.

A Gracia hi ha 94.000 metres lineals
de carrer. D'aquests 9.400 (10 %) s6n
carrers de vianants

’ = I
f)
J ———
™ Escales
= T [f— A Trams per s visnants
n o amb plataforma Gnica
x PN |
_l-'—
0 100 200 300 400m

571 | s Trams per & vianants »g,:m(“ TR
'\"Il/ 1:10.000 e

Fuente: Pla Mobilitat Districte Gracia de la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona.
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De los 94.000m lineales de calle que tenia el distrito, 9.400m eran tramos para
peatones, lo que representaba solamente el 10% del total. Ya por ese entonces se
vislumbraba un mayor nimero de tramos para peatones en el barrio de la Vila de Gracia
que en los demaés barrios. Actualmente, la trama de calles peatonales y plataforma Unica
cubre casi la totalidad del barrio de la Vila de Gréacia, aunque las actuaciones (Figura
11) en los demas barrios han sido escasas. Sin embargo, aunque la implementacion ha
sido intensa, la Supermanzana de la Vila de Gracia no se ha llegado a completar,
faltando algunos tramos para hacerla totalmente accesible, como el de Torrent d’en
Vidalet.

Foto de autor, 9 de mayo de 2017.

La red de vias basicas ha sido respetada, no ha sufrido ninguna modificacion,
proporcionandole asi a las supermanzanas un marco de vias en las que el vehiculo
privado de paso tiene permitido transitar, canalizando asi todo el flujo de trafico por una
zona segregada de la del peaton. Esto ha contribuido a la cohesion social de la poblacion
del barrio, ya que el espacio ganado al automdvil adquiere ahora otras caracteristicas y
otros usos.

Con el objetivo de hacer una comparacion con la situacion anterior a la
ejecucion del Plan de Movilidad y Accesibilidad que se ha llevado a cabo desde el afio
2006 hasta la fecha, se ha elaborado un mapa (Figura 12) en el que se muestran
sefialadas en verde las calles o tramos de éstas accesibles para peatones que hay

UNIVERSITAT o

BARCELONA

34



(=]
IIIIIIIIIIIII

BARCELONA

actualmente en el distrito. Con ello se consigue reproducir el mapa actual de la
accesibilidad para el peaton en Gracia.

Figura 12. Tramos para peatones en Gracia, después del plan, 2017.
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Como se mencion0 anteriormente, y como podemos ver si comparamos los dos
mapas (Figura 10 y Figura 12), no se aprecian actuaciones significativas en los barrios
del Coll, la Salut o Vallcarca. Es por ello que el anélisis se centra en el barrio de la Vila
de Gracia, en el que actualmente, y dandole la vuelta a la situacién anterior al plan, es
mayor la proporcion de tramos de plataforma Unica o peatonal que la de via, aunque se
puede ver que las grandes avenidas principales como pueden ser carrer Gran de Gracia,
Travessera de Gracia o Torren de 1’Olla son calles en las que el acceso al trafico esta
permitido, como estaba previsto en la propuesta del plan de movilidad.

La elaboracion del entramado peatonal también ha tenido en cuenta la creacion
de una red de caminos escolares, por lo que se ha intentado crear tramos seguros que
conduzcan a los colegios (Figura 13).

Figura 13. Tramo de calle de una zona escolar en obras en la Vila de Gracia, 2017

Foto de autor, 9 de mayo de 2017.

En lo que se refiere a las bicicletas, se han creados nuevos puntos de
estacionamiento, y complementando la actuacién se ha aprovechado para incorporar
algunos servicios como son: alquiler y reparacion de bicis, intercambio de transporte
publico y car-sharing. También se han reservado una parte del espacio de los
aparcamientos subterraneos para las bicicletas. Sin embargo, la red propuesta de carril
bici por el plan de movilidad (Figura 14) no se ha desarrollado mucho a lo largo de
estos anos.
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Figura 14. Propuesta de red de carril bici para el Distrito de Gracia.
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Fuente: Pla Mobilitat Districte Gracia de la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona.’

La estructura actual de la red de carril bici y vias ciclables del distrito de Gracia
es la que se ha venido manteniendo desde antes del plan. No se ha dado continuidad a
los ejes ya existentes y no disponen de una red propia.

Excepto por los tramos de plataforma Unica creados en lo que las bicicletas
tienen acceso libre, no se ha reorganizado la red como se tenia previsto. Por esa parte, la
expulsion del automovil de muchas zonas de la Vila de Gracia, gracias a las

5 Imagen sin escala
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supermanzanas, unido a la falta de carriles bici, ha desembocado en una toma por el
ciclista de estos tramos internos de las supermanzanas que son de plataforma Unica.

Pero, para que el libre transcurrir de las bicicletas no entrara en una disputa por
el espacio publico con el paso de los peatones por la via publica, se propuso crear unos
circuitos que no coincidieran con los ejes principales para peatones. Como vemos en la
Figura 15, en la que se muestra un plano del entramado actual de carril bici y vias
ciclables del distrito de Gracia, estas acciones no se han ejecutado, lo que ha causado
conflicto entre los dos modos de circulacion.

Figura 15. Red de carril bici y vias ciclables del distrito de Gracia en el afio 2017.
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En rojo se muestran los carriles bici. En azul se muestran las vias ciclables
que son areas o calles de prioridad invertida, donde las condiciones de circulacién
de vehiculos quedan restringidas a favor de la circulacion de peatones. En estas
zonas, las bicicletas, los patines y los patinetes disfrutan de prioridad sobre el resto
de los vehiculos, pero no sobre los peatones, y pueden circular en los dos sentidos de
la via.

Las areas de las Supermanzanas son calles de trafico pacificado en las que se
promueve la circulacion de ciclistas, ya que el trafico de automoviles tiene limitada
su velocidad. En estas calles, las bicicletas deben circular en el sentido de la
circulacion de la via y tienen prioridad sobre el resto de los vehiculos, pero no
respecto a los peatones.

Como podemos comprobar, debido a que no se han creado circuitos
especificos para ciclistas, éstos colisionan con las rutas que siguen los peatones.
Esto ha dado como resultado una disputa entre ciclistas y peatones por la via
publica.

Aunque no todas las propuestas planteadas por la Agencia de Ecologia Urbana
se han llevado a cabo, si que se puede ver que el Ayuntamiento de Barcelona ha
trabajado en mejorar la movilidad del distrito. Las acciones que han realizado se han
centrado principalmente en la ampliacion de aceras, el aumento del entramado de
plataforma Unica y la creacion de una red de supermanzanas. Sin embargo, todavia no se
han llegado a ejecutar todos los objetivos propuestos que mencionamos en el apartado
anterior. Las intervenciones que se han realizado durante el periodo de implantacion del
plan de movilidad en el Gracia (especialmente en el barrio de la Vila de Gracia)
presuponen un aumento del atractivo del distrito en cuestiones de movilidad,
accesibilidad y espacio publico, que trae consigo una serie de consecuencias que
analizaremos a continuacion.
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5.3. SITUACION ACTUAL EN EL DISTRITO DE GRACIA

Una vez vistas las acciones que se han llevado a cabo por el Plan de Movilidad,
Espacio Pablico y Accesibilidad para llevar una mejora en la movilidad y accesibilidad
al distrito, es conveniente analizar cOmo se encuentra actualmente el distrito. En el
capitulo anterior, segun los términos propuestos en el marco teorico, se han identificado
las mejoras que ha acometido el plan como los atractivos que ha ganado el distrito. Para
continuar, en este capitulo analizaremos las consecuencias econémicas que segun
algunos autores se derivan de esas mejoras.

Con ayuda o no del plan que se empez0 a implantar en el afio 2006, la situacion
de Gracia actualmente es la de un distrito con mayor actividad que la media de
Barcelona, tanto econdémica o comercial como turistica. También se ha producido un
cambio en el tipo de comercio y en la estructura y caracteristicas de la poblacion
residente. A continuacion se procedera a la diagnosis de indicadores como la actividad
turistica del distrito, la actividad comercial y los cambios en la tipologia de comercio en
las zonas en las que se ha producido una intervencion en la accesibilidad y movilidad,
con el objetivo de evaluar el alcance de esas consecuencias fruto de las mejoras en
movilidad y accesibilidad.

5.3.1. ACTIVIDAD TURISTICA EN GRACIA

La intensidad de la actividad turistica es un importante medidor de la
gentrificacion de un territorio, y el nivel de este indicador ha ido aumentando en el
Distrito de Gracia con el paso de los afios. La posicion privilegiada del distrito en la
que, sin estar en el mismo centro, se encuentra cercano a la ciudad de Barcelona —con
ayuda de la red de transporte publico- ha provocado que sea una de las opciones
preferidas de alojamiento para muchos turistas.

Por otra parte, Gracia se trata de un distrito con una identidad muy marcada y
con barrios muy pintorescos, unas distinciones que, aunque levemente, ain mantienen
de aquella época en la que era un pueblo que no pertenecia al municipio de Barcelona.
Los turistas también se sienten atraidos por ese aire cultural y tradicional al mismo
tiempo que aun conserva el distrito, una identidad de la que ya queda poco si paseamos
por las calles del centro de Barcelona.

La Figura 16 se trata de un mapa del proyecto atnight, este mapa refleja la
intensidad de la actividad en twitter, flickr e instagram por manzana, a mas intensidad
de actividad en estas redes sociales, més intensidad en los colores en el mapa. En esta
figura se puede observar que, después del centro de Barcelona, la zona de Gracia es la
gue mayor actividad tiene. La Figura 17 en vez de ser a escala de manzanas se trata de
un mapa de puntos, pero se puede ver que refleja lo mismo que la figura anterior: un
casco antiguo de Barcelona muy activo y el Distrito de Gracia como segunda zona
importante de actividad, unidas por el nexo Passeig de Gracia.
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Figura 16. Mapa de manzanas con mas actividad en la ciudad de Barcelona, 2013.

Fuente: http://www.atnight.ws

Figura 17. Mapa de manzanas con més actividad en la ciudad de Barcelona, 2013.

ol

Fuente: http://www.atnight.ws
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En la Figura 18 se ve ese mismo mapa de puntos pero a mayor escala, se trata de
un recorte de la zona sur del Distrito de Gracia, de los barrios de El Camp d’en Grassot i
Gracia Nova y Vila de Gracia. Se puede ver mayor intensidad de actividad en el barrio
de Vila de Gracia, particularmente en la calle peatonal carrer de Verdi y sus alrededores.
Esta cantidad de actividad en las redes sociales es una muestra de en qué zonas se
genera mayor actividad.

Estos mapas de subidas de fotos a flickr o instagram y tweets publicados en
twitter proporcionan un reflejo de la situacion actual de la intensidad de la actividad y
del turismo en el distrito, ya que la correlacion entre fotos subidas y actividad turistica
es alta. Prueba de ello es la gran intensidad con la que se muestra la manzana del templo

expiatorio de la Sagrada Familia de Antonio Gaudi, uno de los mayores puntos de
interés turistico del municipio. Es por esto que podemos decir gracias a este indicador,
que el Distrito de Gracia es uno de los distritos mas activos actualmente como destino

turistico, descontando por supuesto el casco antiguo de la ciudad.

Figura 18. Mapa de manzanas con mas actividad, recorte Distrito de Gracia, 2013.
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Otro indicador importante a la hora de medir la actividad turistica es el de
ndmero de plazas hoteleras. Si comparamos el afio 2015 con el 2014, el nimero de
plazas de hotel aumentd Unicamente en los distritos de Gracia y Ciutat Vella. En el resto
de distritos el numero de plazas descendié o se mantuvo igual, pero mientras que en el
distrito de Ciutat Vella incrementé un 1%, en el distrito de Gracia el aumento fue de
casi un 8%. En afios anteriores como el 2013, el nimero de plazas de hotel crecio en la
mayoria de distritos pero en especial en el distrito de Gracia que la variacion que
experimentd con respecto al afio 2012 llego a superar el 14%, cuando en los demas
distritos no superaron el 5% de crecimiento de plazas hoteleras.

Sin embargo, en julio de 2015 el Ayuntamiento de Barcelona suspendi6 las
licencias de alojamientos turisticos en la ciudad durante un afio por lo que el nimero de
plazas dejé de crecer en toda la ciudad. El objetivo del gobierno de Ada Colau era el de
darse tiempo para elaborar un Plan de Regulacion de Establecimientos Turisticos que
establezca los criterios necesarios para hacer de Barcelona un destino turistico de
calidad. Esta moratoria hotelera ya fue prorrogada por un afio, por lo que vencera en
julio de 2017.

Figura 19. ;Con cudl de estas opiniones esta usted méas de acuerdo? 2015

Ciutat Vella 35,7% 61,6%
50,1%

Eixample 46,3%

Sants- Montjuic 55,7% 41,9%
Se esta llegando
L 50.2% __ 6.2% al limite de la
capacidad para
Sarria-Sant Gervasi 55,8% 40,0% dar servicio a
los turistas
Gravla 4592 422 Barcelona tiene
que continuar
atrayendo mas
Horta-Guinardé 53,4% 41,1%

turistas
Nou Barris 56,0% 39,8%

Sant Andreu 61,0% 352%

Sant Marti 57,0% 37,6%

Elaboracion propia con datos de la fuente: “Percepcion del turismo en Barcelona 2014-2015”

Durante este afio marcado por las decisiones en materia de turismo también se le
preguntd a la poblacion de Barcelona la opinion que tenian acerca de la cantidad de
turistas que habia en la ciudad. La pregunta era “;Con cual de estas opiniones esta usted
mas de acuerdo?” (Figura 19) de la que se desprendian dos opciones: a) Se esté llegando
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al limite de la capacidad para dar servicio a los turistas y b) Barcelona tiene que
continuar atrayendo mas turistas. Las resultados estaban enfrentados, en casi todos los
distritos las dos opciones obtenian unos resultados que rondaban entre el 40% y el 60%
cada una de las opciones.

Precisamente, en los distritos de Gracia y de Ciutat Vella, aquellos en los que
mas crecid el porcentaje de numero de plazas de hotel ese afio, fueron en los que la
opcion “a” que alentaba la entrada de mas turismo a Barcelona sacd un porcentaje mas
bajo, un 45,9% y un 35,7% respectivamente. El resultado mas alto para esta opcion lo
obtuvo el distrito de Sant Andreu con un 61%, esto puede deberse a que actualmente
esta zona no se ve afectada por ningun tipo de turismo masivo.

Por el contrario, en distritos como el de Gracia, mas concretamente en barrios
como el de la Vila de Gracia, en los que el turismo ha aumentado mucho en los Gltimos
afos, los duefios de apartamentos para visitantes han llegado a denunciar ataques como
pintadas o dafios en las infraestructuras. Esta es una reaccion de un barrio que esta
saturado. Aunque la mayoria de los vecinos no estan de acuerdo con estas medidas
extremas, si que la mayoria de ellos piensa que se estad llegando al limite con esta
situacion del turismo. Las pintadas que se pueden ver en el distrito de Gracia frases
como “Your tourism kills my neighborhood” “Tourist go home” o “All tourists are
bastards”(Figura 20) son mensajes que intentan transmitir a los turistas que no son
bienvenidos, provocados por este aumento del rechazo al turismo.

Figura 20. Pintada en Gracia contra el turismo, 2017.

TR
4

Fuente: periodico elpais.com

En algunos articulos se ha llegado a hablar del término turismofobia. La
masificacion del turismo ha llegado a convertir esta industria de la que se sacan grandes
beneficios econdmicos en un problema. Los barrios se rebelan contra el turismo masivo
(Figura 21), de una manera cada vez mas combativa, debido a los problemas de
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convivencia, la destruccion del tejido local y el alza del precio de los alquileres para
residentes. Tanto, que estos alquileres no se pueden pagar por los vecinos y obligan a
mudarse a la periferia, por lo que se produce la sustitucion de unos grupos sociales por
otros, se produce el desplazamiento de la poblacion tradicional.

La congelacion de licencias para todos los nuevos hoteles y apartamentos de
alquiler de vacaciones, las multas a AirBnb, los proyectos de nuevos impuestos
turisticos y los estudios para limitar el nimero de visitantes son las acciones que van
encaminadas a proteger la ciudad de Barcelona en general y el Distrito de Gracia en
particular. Estas medidas han ayudado a establecer un control del turismo, por lo que si
bien no ha decrecido, tampoco se han producido grandes aumentos de turismo en el
distrito en los Gltimos afos.

Figura 21. Propaganda contra el turismo del MPG en Vila de Gracia, 2017.

MOVIMENT | 1\!.1\ GRACIA

Foto de autor, abril de 2017.

En conclusion, la actividad turistica en el distrito es alta, asi lo ven los
ciudadanos que no quieren que siga aumentando la cantidad de turistas. Son muchos ya
las acciones de protesta en contra de la entrada de turismo masivo que se esta dando en
el distrito. Pero, si no se le pone limites, este gran fendmeno del siglo XX que no hara
mas que aumentar en este siglo, terminara por destruir el tejido histérico del distrito y
por desplazar a los vecinos.

.
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5.3.2. ACTIVIDAD COMERCIAL Y RENOVACION DEL TI1PO DE
COMERCIO

Segun algunas las teorias de autores mencionados anteriormente, la actividad
comercial y la tipologia de comercio son unos de los indicadores bésicos de
gentrificacion. Por otra parte, también hay autores que han determinado que la mejora
de la situacién de un territorio respecto a la movilidad y accesibilidad tiene una serie de
consecuencias gentrificadoras, y una de ellas es que influye en la intensidad de estos
indicadores. Un ejemplo es la influencia de la peatonalizacién de las calles en el
comercio de la zona.

Es por ello que para evaluar la contribucion del plan de movilidad y
accesibilidad al grado de estos dos indicadores se seleccionaron cinco calles y se realizé
un estudio con el objetivo de comparar algunos aspectos de calles que han sido
intervenidas y transformadas en peatonales o plataforma uUnica a raiz del plan de
movilidad, con las caracteristicas de las calles en las que no se ha intervenido. Los
aspectos que principalmente se han tenido en cuenta han sido los indicadores del
cambio en la intensidad de la actividad comercial y la renovacién del tipo de comercio,
pero también se han observado otras caracteristicas significativas como pueden ser los
precios de los productos.

Todas las calles que se han elegido pertenecen al barrio de la Vila de Grécia ya
que es en el que se han desarrollado la mayoria de las intervenciones propuestas por el
plan de movilidad y accesibilidad. Con este andlisis se pretende tener una vista general
de la influencia que la ejecucion del plan ha podido tener en la actividad comercial del
Distrito de Gracia.

5.3.2.1. CARRER DE R0sDE OLANO

Empezaremos con una calle que no ha recibido ninguna intervencion por parte
del plan de movilidad, espacio publico y accesibilidad. Sigue siendo una calle a la que
no se le han agregado restricciones al paso del automdvil. Se trata de carrer de Ros de
Olano (Figura 22), esta calle esta situada entre carrer Gran de Gracia y Torrent de
I’Olla, a la altura de la estacion de ferrocarril de Gracia. Consta de 269 metros de
longitud y se encuentra cercana -justo la calle paralela- a una de las plazas principales y
con mas afluencia del distrito, la Plaza del Sol.
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Figura 22. Situacién de Carrer de Ros de Olano, 2017.

T i T T[]

Elaboracién propia.

Para valorar la intensidad de la actividad comercial de la calle se ha procedido a
la evaluacion de sus locales. En el estudio de esta calle se contaron 30 locales
comerciales. De los 30 locales analizados el 50% estaban activos y el otro 50% se
encontraban vacios (Figura 23), con ningun tipo de comercio funcionando en su
interior, esto quiere decir que no habia actividad comercial en ellos. En algunos se podia
incluso ver el cartel de alquiler en ellos. En la observacion se contabilizaron 15 de 30
establecimientos comerciales vacios. Esta cifra es bastante alta ya que se trata de una
zona bien conectada y en pleno centro de Vila de Gracia, por tanto es sinénimo de una
actividad comercial baja que contrasta con la gran actividad de esta area.

Figura 23. Proporcion de establecimientos activos y vacios en Carrer de Ros de Olano,
2017.

vacios
50% )
M activos

Elaboracion propia.

Para analizar la renovacién de la tipologia de comercio se han tomado los 15
locales que se encontraban activos actualmente. Seguin vemos en la Figura 24, el 33%
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de los locales comerciales activos son antiguos (5 locales de 15) y el 67% son nuevos
(10 locales de 15), esto quiere decir que se instalaron en esa calle una vez estaba
ejecutada la primera fase del plan de movilidad, en el 2006.

Figura 24. Proporcion de establecimientos anteriores y posteriores al plan de movilidad
en Carrer de Ros de Olano, 2017.

33%

Nuevos

Antiguos

67%

Elaboracién propia.

El 33% de los establecimientos analizados comenzaron su actividad en esa calle
con anterioridad a la ejecucion del plan, esto es anterior al afio 2006. La totalidad de
estos locales comerciales son comercios tradicionales como son un supermercado, una
pelugueria, una farmacia, una cristaleria o una empresa de reformas. Ademas de la
actividad que se realiza, la estética de estos negocios también es tradicional, por
ejemplo la de la cristaleria, que data de 1929. La actual duefia de este negocio es la nieta
del fundador, y posee una placa metélica que se le fue otorgada en el 75 aniversario del
comercio. La empresa de reformas se fund6 en 1975 y fue el primer negocio que se
instalo en el local una vez construido el edificio, ain mantiene la misma estética y el
sefior que te atiende es el mismo fundador. Sin embargo, la farmacia es un caso
especial, aunque se fundd en 1900 y ain mantiene la misma estructura la licencia ha
cambiado de duefio.

De los locales comerciales nuevos se observa la siguiente tipologia de comercio:
una tienda de bicicletas eléctricas, tiendas de ropa y complementos de alta gama, un
estudio de arquitectura, un local de talleres de mdsica o un centro innovador que
desarrolla la creatividad a través de la psicologia, el arte y la educacion. Todos
pertenecen a una tipologia de comercio innovadora y establecimientos muy
especializados, propios de un barrio gentrificado.

Aunque la actividad de la calle aun sea baja, que carrer de Ros de Olano no se
haya peatonalizado no quita que se haya producido una alta renovacién en la tipologia
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de comercio, dadas las excelentes caracteristicas de su ubicacion y su gran
accesibilidad.
5.3.2.2. CARRER DE BRUNIQUER

Se continGa con carrer de Bruniquer (Figura 25), calle intervenida y convertida
en plataforma unica, por lo que aunque el paso del automdvil esta permitido (a una
velocidad maxima de 10Km/h), las aceras son anchas y estan a la misma altura que la
calzada, lo que da una sensacion de peatonalizacion y favorece la accesibilidad a
personas con movilidad reducida. Se encuentra situada entre las calles Torrent d’en
Vidalet y carrer de 1’Escorial, a la altura de la estacion de metro de Joanic (linea 4,
amarilla).

Figura 25. Situacion de Carrer de Bruniquer, 2017.
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Elaboracién propia.

Cuenta con una longitud de 271 metros, una longitud similar a carrer de Ros de
Olano, con lo que asi se hace mas sencilla la comparacion de los resultados. Esta calle
da a la plaza Joanic, otra de las plazas con mas actividad del distrito, especialmente los
fines de semana. En esta calle también se encuentra un aparcamiento subterraneo en el
tramo cercano a Torrent d’en Vidalet, una de las vias béasicas que dividen al distrito de
Gracia.

En el estudio de esta calle se contaron 50 locales comerciales. De los 50 locales
analizados el 30% estaban vacios (15 locales de 50) y el 70% activos (Figura 26). La
cifra de 70% de locales con actividad es bastante alta dada la poca actividad comercial
con la que contaba la calle en el pasado, lugar de almacenes principalmente, un detalle
del que una comerciante de la zona a la que se le pregunté informd. Aunque
actualmente aln se conservan algunos almacenes, hecho curioso dada la cantidad de
personas que atraviesan la calle a pie, esto se puede deber a que las obras de adaptacion
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de la calle a plataforma Unica para mejorar el transito de los peatones fueron
relativamente reciente.

Figura 26. Proporcion de establecimientos activos y vacios en Carrer de Bruniquer,
2017.

vacios

® activos

Elaboracién propia.

Para analizar la renovacion de la tipologia de comercio se han tomado los 35
locales que se encontraban activos actualmente. Como se ve en la Figura 27, el 77% de
los locales comerciales activos son nuevos (27 locales de 35), es decir, anteriores al plan
de movilidad de 2006, y el 23% antiguos (8 locales de 35), o posteriores al plan. Entre
los comercios antiguos se encuentran comercios como: restaurantes, una pelugueria, un
taller de coches, un hostal, una autoescuela, una panaderia y hasta una licoreria del siglo
XIX. También se puede observar una vermuteria, que anteriormente era un bar de toda
la vida en el cual no se servia vermut, pero los mismos duefios decidieron renovarse e
incorporar esta nueva bebida de moda a la carta.

De los 27 establecimientos nuevos se observa la siguiente tipologia de comercio:
bares de copas, peluquerias, restaurantes de comida de diferentes paises (India, Meéxico,
Siria...), supermercados, talleres de disefo, arte o arquitectura, un hotel, espacios para
oficinas, una consultoria 0 un centro de bioenergética y teatro terapéutico. Al ser
intensa la actividad comercial en esta calle, la tipologia de comercio que ha llegado
nueva no pertenece Unicamente a la categoria de comercio gentrificador sino que
también se han instalado comercios propios de un barrio no gentrificado como pueden
ser las peluquerias o los supermercados, aungue éstos no representen la mayor parte.

La mayoria de comercios que se han instalado a partir de las obras de adaptacion
de la calle en el afio 2012 son establecimientos con un disefio innovador y una oferta de
actividad diferente a la tradicional, principalmente relacionados con la cultura y el
entretenimiento. Por otra parte, algunos antiguos comerciantes expresan que en los
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ultimos afios el comercio de la calle ha aumentado sobre todo por la presencia de
comercios extranjeros.

Figura 27. Proporcion de establecimientos anteriores y posteriores al plan de movilidad
en Carrer de Bruniquer, 2017.

23%

nuevos

antiguos

77%

Elaboracién propia.

En resumen, a pesar de su pasado de calle donde solamente se alojaban
almacenes, la actividad comercial en Carrer de Bruniquer es hoy en dia bastante alta, al
igual que la renovacién de la tipologia de comercio, una de las més altas de todas las
analizadas.

5.3.2.3. TORRENT D’EN VIDALET

La siguente es Torrent d’en Vidalet, una calle con una afluencia grande de
vehiculos y que no ha sido intervenida por el plan de movilidad. Se encuentra situada
entre las calles Travessera de Gracia y Carrer de les Tres Senyores, perpendicular a
Carrer de Bruniquer. Pero no se ha analizado el tramo completo de esta calle,
unicamente el tramo desde Travessera de Gracia hasta la interseccion entre Carrer de
I’Or y Carrer de I’Encarnacio.

El tramo analizado (Figura 28) cuenta con una longitud de 213 metros (aunque
el tramo completo es un poco més, 304 metros), una longitud similar a todas las demas.
Esta calle es cercana a la Plaza de la Virreina, otra plaza con bastante actividad y a 5
minutos de la parada de metro de Joanic.
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Figura 28. Situacion de Torrent d’en Vidalet, 2017.

Elaboracién propia.

En el estudio de esta calle se contaron 35 locales comerciales. En la Figura 29 se
pueden ver los resultados de los 35 locales analizados el 34% estaban vacios (12 locales
de 35) y el 66% activos (23 locales de 35). La cifra de 66% de locales activos refleja un
alto grado de actividad, si se hace la comparacion con el tramo no peatonal Carrer de
Ros de Olano, y bajo si se compara con el tramo peatonal de Carrer de Bruniquer.

Figura 29. Proporcion de establecimientos activos y vacios en Torrent d’en Vidalet,
2017

vacios

m activos

Elaboracion propia.

Para analizar la renovacion de la tipologia de comercio se han tomado los 23
locales que se encontraban activos actualmente. Como vemos en la Figura 30, el 70% de
los locales comerciales son nuevos (16 locales de 23), anteriores al plan de movilidad de
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2006, y el 30% antiguos (7 locales de 23), posteriores al plan. Los datos observados
revelan que trata de un nivel de renovacion del tipo de comercio similar al del resto de
calles analizadas. Entre los establecimientos antiguos se encuentran comercios como:
una licoreria, una tienda de ropa, una farmacia, un taller de coches o la sede de un
laboratorio farmacéutico.

De los establecimientos nuevos se observa la siguiente tipologia de comercio:
restaurantes, lavanderia, perfumeria, centro de estética, taller de disefio grafico, escuela
de cocina, centro de gestion artistica, supermercado Condis, taller de motos, centro
cultural o copisteria. Se observan varios nuevos locales comerciales con actividades
relacionadas con la cultura, idea que puede estar relacionada con la cercania de la calle
al Teatreneu de Gracia.

Figura 30. Proporcion de establecimientos anteriores y posteriores al plan de movilidad
en Torrent d’en Vidalet, 2017.
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nuevos
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Elaboracién propia.

Es necesario mencionar que entre los locales activos se encuentran tres que
pertenecen a comercios de talleres de coche y dos locales que pertenecen a un
laboratorio, por lo que, aunque la actividad comercial de la calle es alta, no es una calle
por la que la gente suela pasear o ir de compras debido al tipo de negocios que hay en
los locales. La asiduidad del paso de automdviles es anterior a la ejecucion del plan de
movilidad y accesibilidad, y este puede ser uno de los motivos por el que no se
considere una calle de paseo comercial.
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5.3.2.4. CARRER DE ASTURIES

Esta calle peatonal, cercana a Plaza del Diamant se encuentra situada entre las
calles Torrent d’en Vidalet y carrer Gran de Gracia, junto a la estacion de metro Fontana
(linea 3, verde). Carrer de Asturies consta de 444 metros, pero hemos analizado
unicamente el tramo que se peatonalizd en 2006 que va desde la calle Torrent de 1’Olla
hasta carrer Gran de Gracia (Figura 31) y tiene una longitud de 268 metros, el resto de
la calle ya se encontraba peatonalizado con anterioridad al plan de movilidad y
accesibilidad.

Figura 31. Situacion de Carrer de Asturies, 2017

Elaboracién propia.

En la Figura 32 se puede ver el estudio de la actividad comercial de esta calle,
una calle con una historia de gran actividad comercial. Se contaron 64 locales
comerciales, de los cuales el 16% estaban vacios (10 locales de 64) y el 84% activos (54
locales de 64). La cifra de 84% de locales activos refleja un alto grado de actividad, de
todas las calles analizadas es la que ha obtenido un mayor grado de actividad. Este alto
grado de actividad comercial puede ser debido a su ubicacion ideal cercana a la gran via
basica que es carrer Gran de Gracia y a la estacion de Fontana, una de las lineas de
metro mas utilizadas y la mas antigua de la ciudad.

Para analizar la renovacion de la tipologia de comercio se han tomado los 54
locales que se encontraban activos actualmente. Como vemos en la Figura 33, el 70% de
los locales comerciales activos son nuevos (38 locales de 54), anteriores al plan de
movilidad de 2006, y el 30% antiguos (16 locales de 54), posteriores al plan.

Entre los comercios antiguos se encuentran comercios como: una tienda de
cuadros y espejos, una panaderia, un supermercado de productos saludables, un
gimnasio, una optica, una papeleria, una charcuteria, una tienda de lamparas, una
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farmacia, una carpinteria, una tienda de antigiiedades y varias tiendas de ropa y
complementos.

Figura 32. Proporcion de establecimientos activos y vacios en Carrer de Asturies, 2017.

vacios

m activos

Elaboracién propia.

Algunos de estos comercios tradicionales cuentan con la placa honorifica que
hace mencion a los 75 afios de antigliedad del negocio. De entre todos estos negocios es
preciso mencionar la farmacia que se encuentra al principio de la calle que lleva
perteneciendo a la misma familia desde el afio 1851, y la tienda de cuadros y espejos
desde 1931. Gracias a su buena ubicacion, que les proporciona una afluencia de
peatones constante, y a la calidad del trato y de sus productos estos comercios han
sabido mantener el interés de la clientela y han podido permanecer en la calle durante
tantos afios y, ahora que se ha peatonalizado el tramo donde se ubican, la afluencia es
aun mayor.

De los establecimientos nuevos se observa la siguiente tipologia de comercio:
restaurantes de comida de diferentes paises, bares de tapas, tiendas de frutas y verduras
ecoldgicas, muchas tiendas de ropa de disefio o ecoldgica, una de ellas de segunda mano
de una “charity”, un bar de zumos, una academia de inglés, una tienda de té, una
floristeria, una panaderia, varias tiendas de productos de belleza naturales, una tienda de
comida asiatica, una vinoteca, una tienda de arte y manualidades, dos tiendas de
comestibles, una perfumeria o una heladeria.

La tipologia de estos establecimientos en este tramo es variada, aunque se puede
observar la especializacion y la innovacion de todos ellos: todos los productos llevan la
etiqueta de ecoldgicos, bio o naturales, incluso la perfumeria se intenta diferenciar del
resto ya que no vende grandes marcas, sino que elabora sus propias esencias de alta
calidad, convirtiéndose asi en un pequefio laboratorio de perfumes. Los comercios que
siguen la linea de especializacion y de innovacién son en los que se observan los
productos de precios mas altos.
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Figura 33. Proporcion de establecimientos anteriores y posteriores al plan de movilidad
en Carrer de Asturies, 2017.
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Elaboracién propia.

En resumen, carrer de Asturies siempre ha tenido una actividad comercial
bastante alta, pero actualmente, gracias a la peatonalizacion de todo el tramo, cuenta con
una de las mas altas de la zona. La renovacién de comercio también es intensa,
equiparandose al resto de calles analizadas. Ademas, estos nuevos comercios que han
aparecido tienen un alto grado de especializacion.

5.3.2.5. CARRER DE SANT LLUIS

Carrer de Sant Lluis, es una calle no peatonal, con poca afluencia de vehiculos y
en la que no ha tenido ninguna actuacion el plan de movilidad y accesibilidad. Se
encuentra situada entre Carrer de Torrijos y Carrer de I’Escorial, a la altura de la
estacion de metro de Joanic (linea 4, amarilla). Pero no se ha analizado el tramo
completo de esta calle, unicamente el tramo desde Carrer de 1’Escorial hasta Torrent
d’en Vidalet, como vemos en la Figura 34. El tramo analizado cuenta con una longitud
de aproximada de 300 metros (423 metros el tramo completo), una longitud similar a
todas las demas calles analizadas. Esta calle es cercana a la Plaza de la Virreina, otra
plaza con bastante actividad.

En el estudio de esta calle se contaron 32 locales comerciales. De los 32 locales
analizados el 50% (16 locales de 32) estaban vacios y el otro 50% (16 locales de 32) se
encontraban activos, con algun tipo de comercio funcionando en su interior (Figura 35).
La cifra de 50% de establecimientos vacios es muy alta dada su ubicacion, cercana a la
estacion de metro Joanic y es sinonimo de una actividad comercial bastante baja.
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Figura 34. Situacién de Carrer de Sant Lluis, 2017.

Elaboracién propia.

Figura 35. Proporcion de establecimientos activos y vacios en Carrer de Sant Lluis,
2017.

vacios
50% _
® activos

Elaboracion propia.

Para analizar la renovacién de la tipologia de comercio se han tomado los 16
locales que se encontraban activos actualmente. Como vemos en la Figura 36, el 62,5%
de los locales comerciales activos son nuevos (10 locales de 16), anteriores al plan de
movilidad y accesibilidad de 2006, y el 37,5% antiguos (6 locales de 16), posteriores al
plan. Entre los comercios antiguos estudiados en la investigacion se encuentran
comercios como: un taller de coches, un restaurante italiano, una agencia de limpieza y
servicios, una clinica dental, un teatro y una tienda de comestibles cuyo negocia lleva
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funcionando en ese mismo local 99 afios. La mayoria de los duefios de estos comercios
llevan mas de 35 afios trabajando en carrer de Sant Lluis, un logro dado el poco transito
peatonal.

De los establecimientos nuevos se observa la siguiente tipologia de comercio:
varios restaurantes, un taller de cocina, una copisteria, un bar de copas, una tienda de
ceramica y ropa infantil, una agencia de interiores y organizacion de eventos, un
videoclub y un taller de creatividad infantil. Se puede advertir también que la mayor
parte de ellos no pertenece a una tipologia de comercio tradicional sino que busca un
publico alternativo, como es el caso del taller de cocina el cual esta dedicado por
completo a actividades de ocio gastronémico, un tipo de entretenimiento que no forma
parte del ocio tradicional.

Figura 36. Proporcion de establecimientos anteriores y posteriores al plan de movilidad
en Carrer de Sant Lluis, 2017.

37,5%

nuevos

antiguos
62,5%

Elaboracién propia.

Ademés de la diferencia que hay entre los nuevos comercios y los antiguos en el
tipo de actividad que desarrollan, ésta también se da en el tipo de publico al que esta
orientado. Cuando uno pasea por la calle se puede advertir a simple vista caracteristicas
de comercio gentrificador, como es la apuesta por un disefio innovador del local, de los
rotulos o hasta del tipo de materiales que utilizan. Una particularidad muy especifica de
los comercios de gentrificadores es que casi toda la pared esta ocupada por grandes
paneles de cristal, dandole al negocio una sensacion de amplitud y de estar abiertos y en
contacto con la dindmica de la calle.

Para concluir, en esta investigacion se ha encontrado que carrer de Sant Lluis es
una calle con muy poca actividad, una situacion que si bien se ha dado desde siempre,
su buena ubicacion, cercana a la plaza y la estacién de metro de Joanic, que la mantiene
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bien conectada y accesible -bien parecida a la calle que se ha analizado anteriormente,
carrer de Bruniquer- podria hacer pensar lo contrario. Por otra parte, aunque méas baja
que en el resto de calles analizadas, si que ha existido una renovacion en la tipologia de
comercio, probablemente viendose influenciada por la dinamica de todo el distrito.

Como conclusion, las calles observadas no son méas que una representacion de la
evolucion que ha seguido el barrio de la Vila de Gracia, barrio en el que se han
ejecutado la mayor parte de las acciones del plan de movilidad y accesibilidad. Los
resultados obtenidos del analisis exhaustivo de cada calle propuesta ayuda a evaluar un
indicador basico como es la tipologia de comercio.

Si miramos al futuro de la actividad comercial en el distrito, segln el Pla de
comer¢ del Districte de Gracia 2015-2020 (Figura 37) elaborado por el Ayuntamiento
de Barcelona (Distrito de Gracia) la poblacion en el distrito de Gracia piensa que las
tiendas especializadas van a aumentar mucho, pero también las marcas y las franquicias
y, en menor medida, el comercio de proximidad. Y que se mantendran los centros
comerciales.

Esta encuesta coincide con los resultados analizados anteriormente, en los que se
observaba un aumento de la apertura de nuevos comercios especializados. En general,
se ese aumento de las tiendas de productos especializadas se ha dado en todo el distrito.
Se han llegado a observar tiendas especializadas en articulos de Frida Kahlo, del
personaje de cdmic Tintin, de una séla especie de planta o de productos exclusivamente
ecologicos.

Figura 37. Encuesta de la evolucidn prevista de la actividad comercial, 2014.

Botigues especiaitzades 15,6 75,0 9.4
Centres comercials ' ' ' 813 ‘ ' ‘
Marques/franquicies
Supermercats 1 18,8 4
Mercats municipals
Comerg proximitat il 18,8 43,8 6,3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M Haura disminuit molt M Haura disminuit M Estara igual mHaura augmentat M Haura augmentat molt

Fuente: “Pla de comerg¢ del Districte de Gracia 2015-2020 ” del Ayuntamiento de Barcelona.
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Una vez terminado el analisis de las consecuencias economicas con los
indicadores propuestos de renovacion de la tipologia de comercio y aumento de la
actividad comercial y actividad turistica en el Distrito de Gracia, se procederd la
exposicion de una sintesis de los resultados obtenidos. Se tratard de hacer una
comparacion de todos los indicadores de las calles que hemos analizado, esto sera en el
siguiente capitulo.
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6. SINTESIS DE RESULTADOS

A continuacion se va a realizar una sintesis de los resultados que se han obtenido
en cada uno de los objetivos propuestos al inicio de la investigacion, tanto el general
como los especificos.

Cuando se han descrito y analizado las propuestas del Plan de Movilidad,
Espacio Publico y Accesibilidad e identificado las acciones que se han ejecutado se han
observado que las acciones propuestas no se corresponden con las ejecutadas. No se han
alcanzado propuestas como el porcentaje de espacio para el peatdn previsto en el plan o
la creacidn de un sistema de ejes de carriles bicis que no interfiriese con los ejes de los
viandantes.

A la hora de evaluar la intensidad de la actividad turistica se han utilizado los
datos de las plazas hoteleras del Ayuntamiento de Barcelona y la cartografia del
proyecto atnight. Este proyecto permite mostrar cuando una zona de la ciudad se esta
poniendo de moda, ya que se puede ver como los grupos se han desplazado hacia esa
zona midiendo la actividad en las redes sociales. En este caso, Gracia presentaba una
actividad alta comparada con el resto de distritos, con excepcion de los del casco
histérico. Por otra parte, el mayor crecimiento de la oferta hotelera también se ha
localizado en el distrito de Gréacia.

Para valorar el grado de actividad comercial y renovacion del tipo de comercio
se ha hecho un estudio comparado del comercio de 5 calles. En la Tabla 1 se puede ver
que las calles intervenidas y, por tanto, peatonalizadas presentan mas actividad
comercial.

Tabla 1. Resultados del analisis de la actividad comercial en calles de Vila de Gracia

Nombre de la Calle % Locales Activos % Comercios Nuevos
Ros de Olano 50% 67%
Bruniquer (peatonal) 70% 77%

Torrent d’en Vidalet 66% 70%
Asturies (peatonal) 84% 70%
Sant Lluis 50% 63%
Promedio 64% 67%

Elaboracion propia.

El mayor grado de este indicador de gentrificacion —actividad comercial- es
debido a que en el lugar hay un mayor flujo de peatones, es mas bonito, visible y
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habitable, lo que hace que los precios de los alquileres de los locales aumente. Se pone
en evidencia que la mejora de las condiciones de movilidad y accesibilidad de las calles,
su pacificacion, y su peatonalizacion, tiene un efecto amplificador en la intensidad de
uso.

Se puede observar un crecimiento de la actividad comercial de carrer de
Bruniquer y hacer una comparacion muy clara con carrer de Sant Lluis. Entre las dos
calles paralelas hay una gran diferencia de la intensidad de la actividad comercial v,
dado que las dos eran anteriormente calles con poca actividad, la peatonalizacion de
Bruniquer por el plan de movilidad y accesibilidad ha podido influir en esta
diferenciacion.

No todas las calles cuentan con una actividad comercial alta, pero todas cuentan
con una renovacion del tipo de comercio alta, con entrada de comercio gentrificador, ahi
reside la diferencia. Esto puede ser debido a la influencia de la zona. Sin embargo,
aunque la renovacion del tipo de comercio es alta en todas las calles observadas, es
levemente mayor en las intervenidas por el plan.

Se observa una desaparicion de los antiguos comercios en todas las calles. Hay
un desplazamiento de actividades. Las tiendas de dinero acuden a estas calles porque el
numero de personas que circula por ellas es mayor. Esas tiendas pagan por ese flujo de
gente. El nuevo tipo de comercio que se observa es propio de una poblacién con mayor
nivel cultural, que demanda mas establecimientos de ocio y cultura. En los alrededores
de las calles analizadas también pueden encontrarse tiendas especializadas como las de
Frida Kahlo, Tintin o una cafeteria-centro de adopcion de gatos.

Tabla 2. Resultados de los indicadores

CONSECUENCIAS DE LAS
MEJORAS EN MOVILIDAD Y

CRECIMIENTO DEL

INDICADOR
ACCESIBILIDAD
INTENSIDAD DE LA
. POSITIVO
ACTIVIDAD TURISTICA
INTENSIDAD DE LA
POSITIVO
ACTIVIDAD COMERCIAL
RENOVACION DE LA
POSITIVO

TIPOLOGIA DE COMERCIO

Elaboracion propia.

En la Tabla 2 se ha hecho una sintesis de los resultados de los tres indicadores de
gentrificacién analizados. Tanto la intensidad de la actividad turistica, de la actividad
comercial o la renovacion de la tipologia de comercio en las zonas intervenidas por el
plan ha sido alta.
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Si bien estos resultados no son concluyentes con la hipotesis del trabajo, se
puede determinar que en los tres indicadores se ha deducido una gran intensidad. Con
estos resultados no se quiere sefialar a las mejoras en materia de movilidad y
accesibilidad como unicas culpables del proceso de gentrificacion, pero es importante
hacer ver los efectos que éstas tienen en un territorio. A continuacion, para terminar con
el analisis de la investigacion, se van a exponer las conclusiones a las que se ha llegado
a partir de los resultados que se han obtenido.
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/. CONCLUSIONES

Los resultados derivados del analisis no han sido definitivamente concluyentes
respecto al objetivo general de la investigacion acerca de si las mejoras del Plan de
Movilidad, Espacio Publico y Accesibilidad del Distrito de Gracia contribuyeron a su
gentrificacion. Tal y como esta investigacion ha demostrado, las consecuencias de las
mejoras del plan de movilidad analizadas con los indicadores de gentrificacion han dado
todas positivas, pero no se puede concluir que este proceso se deba exclusivamente a las
mejoras en movilidad y accesibilidad, ni en qué grado son responsables.

La gentrificacion se da como consecuencia de muchos factores, son numerosas
las variables que inciden en que se dé este proceso de cambio social. No solamente con
introducir mejoras en la movilidad y accesibilidad de un territorio se desencadena un
proceso de gentrificacion, hace falta que confluyan otros factores. Ademés la
introduccion de mejoras en el transporte publico, las redes de carreteras, la instalacion
de aparcamientos o la rehabilitacion de calles pueden producir diferentes efectos
dependiendo de dénde se implementen, ya que la gentrificacion no es un fenémeno
uniforme.

Por otra parte, a la hora de describir y analizar las propuestas del Plan de
Movilidad, Espacio Publico y Accesibilidad e identificar las acciones que finalmente se
han llevado a cabo -el primer y segundo objetivo del trabajo- es posible observar que
actualmente no se corresponden las acciones propuestas con las que definitivamente se
han ejecutado. No se han alcanzado propuestas como el porcentaje de espacio para el
peatdn previsto en el plan o la creacion de un sistema de ejes de carriles bicis que no
interfiriese con los ejes de los viandantes.

Siguiendo el tercer objetivo especifico, se han evaluado tres indicadores
comerciales de gentrificacidn, los cuales han dado todos positivos: la actividad turistica,
la actividad comercial y la renovacion de los tipos de comercios. Para evaluar los dos
indicadores comerciales se ha hecho un analisis a pequefia escala de calles intervenidas
y no intervenidas por el plan, en el que se observa una gran renovacion de la tipologia
de comercio en todas las calles, influenciada por la zona en la que se encuentra, y mayor
intensidad del indicador de actividad comercial en aquellas calles intervenidas por el
plan, en las que el porcentaje de establecimientos comerciales en los que se desarrolla
algin tipo de negocio es mayor. Por tanto, si se puede afirmar que las zonas
intervenidas por el plan presentan una intensificacion de las caracteristicas propias de la
gentrificacion.

El método que se ha seguido para evaluar el Distrito de Gracia ha tenido en
cuenta variables muy significativas en el proceso gentrificador como son las
comerciales. Es cierto que poder medir indicadores sociales hubiese ayudado a la
confirmacion del proceso pero no ha sido posible dada la falta de datos a pequefia
escala, que si se ha podido conseguir para los datos de comercio gracias al trabajo de
campo Yy a la colaboracion de los comerciantes de Gracia.
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Después de realizar este trabajo, es posible afirmar que las teorias que diversos
autores, hasta el momento, han expuesto acerca del efecto de las mejoras en movilidad
territorial y accesibilidad en los procesos de gentrificacion, va en relacién con los
resultados obtenidos para el Distrito de Gracia. Por tanto, ha sido de gran utilidad tener
como referencia investigaciones anteriores.

A un nivel mas general, mientras este ensayo esta siendo redactado, muchos
barrios en todo el mundo estan sumidos en procesos de gentrificacion. Tal y como esta
regulado el mercado del suelo y de la vivienda, cualquier mejora que se aplique a un
territorio va a contribuir al aumento de su precio, por lo que muchos comercios y
familias tendran que salir de sus barrios al no tener las condiciones econémicas
necesarias para seguir estando alli. No queremos llegar al caso de San Francisco donde
la concentracion de todos los empleados de empresas tecnolégicas como Google y
Apple han derivado en que el alquiler sea tan caro que para encontrar una habitacion
tienes que desembolsar 3.000€; o casos como el de Ibiza, donde profesionales de
sectores como el de la hosteleria no se pueden permitir residir cerca de su trabajo dado
el precio de los alquileres.

Este tipo de consecuencias podrian hacer pensar a los ciudadanos que es mejor
que no se lleven a cabo mejoras en su barrio. De hecho, podrian conseguir poner a la
gente en contra -lo cual en parte ya se esta logrando- de una mejoria en los sistemas de
transporte, en los servicios y equipamientos, de la creacion de espacios publicos o zonas
verde, de la llegada de turistas y de todo aquello que se traduzca en un alza en los
precios del suelo.

Y si tenemos que seguir reformando e interviniendo en la ciudad, como
hacemos para no gentrificar? Para que no tenga que pasar ni una cosa ni la otra -ni
reducir las mejoras, ni permitir la gentrificacion- es necesario que se acometan una serie
de reformas politicas que reduzcan las desigualdades econdmicas o que regulen el
mercado del suelo y protejan el mercado de la vivienda. Al reducir las desigualdades,
una subida de precios de los alquileres provocada por las mejoras de un plan en
movilidad y accesibilidad, por ejemplo, no supondria necesariamente el desplazamiento
de una gran parte de la poblacion tradicional residente.

Cuando se ha investigado acerca de las intervenciones que se han realizado y sus
consecuencias, se ha encontrado que no ha habido ningln tipo de seguimiento durante
la realizacion del plan a través de estudios u observaciones. Este tipo de investigaciones
que analizan los efectos —en concreto, en la gentrificacion de un territorio- de planes o
politicas son importantes, ya que hace un llamamiento a que los planificadores analicen
las consecuencias y disefien politicas complementarias al proyecto para evitar unos
resultados no deseados, en caso de preverse necesario.

Las asignaturas del Master en Planificacion Territorial y Gestion Ambiental han
ayudado a la realizacion de este trabajo en el desarrollo de la parte teorica, gracias al
conocimiento de algunos autores y teorias y, también en la practica, a la hora de analizar
los aspectos de un plan de movilidad, tarea que realicé en la asignatura de Gestidn
Ambiental analizando el Plan de Movilidad Urbana de Barcelona. Por otra parte, las
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practicas que realicé en la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona me ensefiaron a
desenvolverme con el uso de los programas de Sistemas de Informacion Geogréfica.

Es por esto que, para concluir, me gustaria hacer una valoracion sobre este tipo
de estudios que se hacen en las academias y no en las administraciones publicas, que
son una muestra méas de que deberia haber méas permeabilidad entre las instituciones y

las academias.
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A. TRABAJO DE CAMPO CARRER DE R0OS DE OLANO

Numero Tipo Ano
X pelug 2013
4 vacio vacio

4b vacio vacio
6 vacio vacio
7 vidrio 1929
10 super 2005
10 esotérica 2017
11 bicis 2013
11b vacio vacio
13 complementos 2016
15 farmacia ant. a 2006
16 pelug 2016
18 vacio vacio
19 peluq 1999
20 psicdloga 2015
20b vacio vacio
21b arq 2015
21 vacio vacio
22 reformas 1975
24 vacio vacio
32 vacio vacio
34 vacio vacio
36 vacio vacio
37 vacio vacio
38 vacio vacio
39 vacio vacio
43 Ropa 2012
46 cafeteria 2014
48b vacio vacio
50 musica 2009
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B. TRABAJO DE CAMPO CARRER DE BRUNIQUER

Numero
1
2
3
4
4b

14
15
18
21
21
23
24
26
29
30
31
32
32b
34
35b
35
36
37
38
38b
40
44
45
45
46
47
48
51
53

Tipo
super
licoreria
super
peluq
vacio
vacio
vacio
tienda
taller disefio
bar
artic. regalos
vacio
rest
peluq
rooms
rest
rest
fyv
bar
consultoria
panaderia
vacio
vacio
rest
peluq
centro
rest
vacio
vacio
almacén
rest
super
almacén
vacio
vacio
vacio
vacio

arte

Ao
post. a 2006
1800
post. a 2006
2017
vacio
vacio
vacio
2014
2015
2016
2015
vacio
post. a 2006
2006
post. a 2006
post. a 2006
post. a 2006
2013
1980
post. a 2006
2010
vacio
vacio
post. a 2006
1994
2015
1997
vacio
vacio
vacio
1992
post. a 2006
vacio
vacio
vacio
vacio
vacio
2014
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54
55
57
57b
59
61
63
63b
65
67
69
71

arq
vacio
hostal
bar
auto
bar
super
bar
bar
auto
rest
rest

post. a 2006
vacio
2009
2015
1967

post. a 2006
2013

post. a 2006

post. a 2006
2010
2002
2003
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C. TRABAJO DE CAMPO TORRENT D’EN VIDALET

Numero

1
2
4
5
6b

10
11
14
16
18
19
20
21
22
23
24
26
27
28
29
30
31
32
34
35
37
38
39
40
44
52
70

Tipo
perfumeria
ropa
costurera
vacio
copisteria
vacio
pintor
bar
vacio
estética
taller
vacio
vacio
lavanderia
disefio
arte
rest
vacio
cocina
rest
farmacia
licoreria
farmacia
super
vacio
ateneu
ateneu
farmacia
bar
taller
vacio
taller
vacio
vacio

vacio

Ao
2016
1977
2013
vacio
2012
vacio
vacio
2012
vacio
post. a 2006
2010
vacio
vacio
2016
post. a 2006
post. a 2006
2014
vacio
post. a 2006
2010
ant. a 2006
1800
ant. a 2006
post. a 2006
vacio
2010
2010
1977
2008
1999
vacio
1999
vacio
vacio
vacio
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D. TRABAJO DE CAMPO CARRER DE ASTURIES

Numero Tipo Ao
53 rest post. a 2006
17 rest post. a 2006
19 fyv post. a 2006
33b bar de tapas post. a 2006
41 22mano post. a 2006
47b juice bar post. a 2006
50b ropa post. a 2006
48 academia post. a 2006
40 fyv post. a 2006
20 pizzeria post. a 2006
10 ropa post. a 2006
8 fyv eco post. a 2006
2 farmacia 1851
7b tienda 1931
55 panaderia 1941
46 super bio 1942
26b gym 1964
53 Optica 1967
45 [damparas 1977
37 papeleria 1982
9 charcuteria 1987
49 hippie 1997
34b carpinteria 2000
7 tienda 2001
43 ropa 2003
47 complemen 2003
44 antiguedades 2003
50 tienda té 2006
13 floristeria 2007
13b panaderia 2007
31 ropa infantil 2007
38 eco bio ropa 2007
23 ropa disefo 2009
22 super eco 2009
18 bar de tapas 2010
21 joyeria 2012
39 accesor. y reg. 2012
52 perfumeria 2012
9b kebab 2014
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11
33
15
37b
34
2b
15b
25
48b
26
24

16b
8b
18b
11b
12
23b
25b
35
49
42
14
12

rest
belleza natu
vinoteca
tienda asiat.
pelug
ropa
X
ropa diseno
arte
grano
super
ropa
heladeria
super
tienda de pint
vacios
vacios
vacios
vacios
vacios
vacios
vacios
vacios
vacios
vacios

2014
2014
2015
2015
2015
2015
2016
2016
2016
2016
2016
2016
2017
2014

ant. a 2006

vacios
vacios
vacios
vacios
vacios
vacios
vacios
vacios
vacios
vacios
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E. TRABAJO DE CAMPO CARRER DE SANT LLUIS

Numero Tipo Aio
16 vacio vacio
17 taller 2016
24 taberna post. a 2006
25 super 1918
27 vacio vacio
28 vacio vacio
29 vacio vacio
33 vacio vacio
35 rest post. a 2006
37 rest 1982
39 vacio vacio
40 videoclub 2015
42 tienda 2014
43 vacio vacio
47 bar 2013
49 vacio vacio
52 vacio vacio
53 copisteria 2012
56 agencia 2000
56b tienda 2014
57 vacio vacio
58 rest post. a 2006
58b taller 2011
62 clinica 2001
64 teatro 1960
66 vacio vacio
68 auto 1975
70 tienda vacio
72 instalaciones vacio
81 vacio vacio
83 vacio vacio
85 vacio vacio
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