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En los años veinte, el Ayuntamiento dando 
respuesta a la iniciativa constructora en terrenos 
lejanos que no tenían presente el estado de las 
comunicaciones, va a levantar dos calles que han 
de tener cuarenta y sesenta metros de sección, 
que son las actuales Via Julia y Via Favencia, 
respectivamente, que durante años soportaron las 
intensas edificaciones en su alrededor .

Conocida anteriormente como Sesenta Metros, 
Garreta, Sesenta Metros, Lletra Ll  (en el plano 
de enlaces) y Parte de la titulación de la ciudad 
romana que fue Barcelona:  Civitas Iulia Augusta 
Paterna Faventia Barcino, (Ajuntament de 
Barcelona [sin fecha]) Posteriormente, el años 
sesenta el planteamiento de los cinturones de 
ronda, donde la Vía Favencia es parte, provocó 
movientes vecinales debido a las expropiaciones, 
y al trazado del cinturón, pues dejaba inconexos a 
los barrios por donde atravesaba. 

Así, se quería que el trazado del cinturón pase 
deprimido para no dejar incomunicadas a los 
barrios y humanizar tanto como fuera posible, la 
vida cotidiana de un barrio. En 1975, se detienen 

las obras cuando un grupo de vecinos a cargo 
de la presidenta de Canyelles no dejó pasar a 
las excavadoras, y meses más tarde el Ministerio 
de Obras Públicas aceptó que el cinturón pase 
deprimido a su paso por Nou Barris.

A partir de las olimpiadas y con la agilización de 
la construcción de las rondas, se dio un cambio 
en la imagen en la vía Favencia, basado en la 
integración de los barrios a través del diseño del 
viario y espacio público, en contraposición de las 
anteriores intervenciones realizadas.  Además, 
luego de JJ.OO se continuó con la cobertura en tres 
sectores de la vía, para dotar de espacio público 
y área verde al sector, al mismo tiempo para 
contrarrestar los efectos acústicos del tráfico. 

El tramo que se analiza en el siguiente capítulo es 
el que inicia en la Plaza Karl Marx, hasta la vía Av. 
Meridiana.

IMAGEN 53 Vía Favencia en 1991

IMAGEN 54 Vista Área 2015
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I.  Zonificación

El espacio público de la vía se desarrolla sobre 
la plataforma que cubre el tronco central de la 
ronda, así se define un espacio centralizado 
destinado a diferentes tipos de uso: áreas verdes, 
juegos infantiles, áreas de descanso, áreas abiertas 
-multiuso, equipamiento, parqueaderos. 

- Áreas verdes

La vía Favencia cuenta con espacios de cesped y 
dan soporte a la vegetación alta que actúa como 
perímetro y elemento de cierre visual entre el 
entorno urbano y el proyecto. También cuenta con  
maceteros que contienen vegetación de entre 2 3-5 
metros, debido a la profundidad que requieren  
estas plantas no la soporta el cubrimiento sobre   
losa de la plataforma.

- Áreas infantiles

Existe una zona de juego infantil dentro del 
proyecto, sin embargo esta se complementa con 
los espacios públicos próximos distribuidos a lo 
largo de la vía.

- Áreas de descanso 

Estos espacios se encuentran ubicados con 
regularidad a los tramos cubiertos por plataformas, 
con difentes tipo mobiliario de acuerdo a la zona.

- Áreas abiertas - multiuso

El proyecto cuenta con espacios abiertos en los 
que se puede realizar actividades masivas al aire 
libre.

-Áreas de Equipamiento deportivo y cultural

Se dispone de 5600 m2 para equipamiento 
deportivo, que consta de una pista de skate, pista 
de paddle, basquetball. 

En el equipamiento cultural, se encuentran la 
biblioteca y el centro cívico de Les Roquetes.

- Áreas de circulación

Se compone de dos áreas: la destinada para 
los peatones, las calzadas laterales y el tronco 
central de ronda. Dentro de las primeras están 
las aceras  próximas a la vía y los espacios dentro 
del proyecto. Las calzadas en ciertos tramos 
poseen un espacio para servicios, como paradas 
de bus y estacionamientos. Por último, el tronco 
central de uso exclusivo vehicular se lo encuentra 
cubierto en seis de los nuevo tramos analizados, 
que representan aproximadamente el 15% del área 
total del proyecto

- Áreas de Parqueadero

Los espacios destinados a parqueaderos se 
encuentran tanto dentro del proyecto de la vía 
Favencia como en las aceras. 

IMAGEN 55 Plano de zonificacion Vía Favencia
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IMAGEN 56 Zonificacion Vía 
Favencia

Área verde (1)
Área infantil(2)
Área de descanso(3)
Áreas abiertas - multiuso(4)
Área de Equipamientos (5)
Área de circulación (6)
Área de Parqueaderos (7) (4) (5)
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II.  Secciones
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IMAGEN 58 Sección AA’

IMAGEN 59 Secciones

IMAGEN 57 Planta de secciones

A través del análisis de la sección se puede 
observar como los diferentes niveles de movilidad 
y de uso del espacio se da en la vía Favència, en 
donde los diferentes tipos de sección se adecuan a 
su paso por el territorio, conectándolo transversal 
y longitudinalmente. De esta manera el diseño 
del tramo incluye la sección tipo por plataforma, y 
la sección en zanja con sus variantes respectivas. 
La distribución en general se la define con las 
aceras laterales, un carril de servicios para 
estacionamiento y contenedores de basura a cada 

(1) (2) (3)

1 .

2 .

3 .

4 .
5 .

6 .

lado, las calzadas y el tronco central que puede 
estar cubierto o no, en perfiles que varía de 60 
metros a 50 metros.

La sección AA’ que comprende el tramo entre 
la Plaza Karl Marx y la calle de la Artesanía 
y la Ronda Guineueta Vella, la cobertura en 
plataforma permite la ordenación del proyecto a 
modo de paseo central,  y permite una fluidez en 
la entre espacio público. 

IMAGEN 60 Vistas 
realacionadas con la 
sección AA’
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IMAGEN 61 Sección BB’

IMAGEN 63 Cobertura 
del trazado entre calles 
Almasa y Artessanía
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En la sección BB’ la plataforma en dos niveles se 
ubica entre las calles de la Artesanía y Calle de 
Álmansa, La cual permite la ventilación del tronco 
central cubierta, un espacio de área verde, y el 
área de equipamiento deportivo abierta. De igual 
manera que la sección anterior, existe continuidad 
visual y elementos verticales que permiten la 
conectividad peatonal entre los diferentes niveles.

IMAGEN 62 Vistas 
realacionadas con la 
sección BB’
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IMAGEN 64 Sección CC’
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IMAGEN 65 Vistas 
realacionadas con la 
sección CC’

Entre las calles  Jaume y vía Favència (sección 
CC’) se encuentra de igual manera una plataforma 
continúa con  un muro lateral que posibilita el 
emplazamiento de edificios de equipamientos a 
dos niveles, además de un área de estacionamiento 
y un espacio de paseo con jardines.

Por tra parte, se puede ver la relación con de 
calle y con los espacios públicos cercanos  y el 
equipamiento construido.
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IMAGEN 66 Sección DD’
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IMAGEN 67 Vistas reala-
cionadas con la sección 
DD’

Finalmente el tramo comprendido entre la calle 
Fernals y Palamós (sección DD’) es un perfil tipo 
plataforma que mediante el diseño del suelo y la 
jardinería se va cubriendo hasta llegar al nivel 
del rasante lo que permite permeabilidad entre 
el espacio público y la continuidad que dan las 
conexiones transversales. Una característica 
importante de este tramo, es la ocupación lateral 
de una de las aceras para un paseo peatonal de 
doce metros, lo cual aumenta la amplitud del 
paseo central.
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III.  Movilidad – Conectividad

La conectividad entre los barrios es uno de los 
objetivos del diseño de la ronda, y por otra parte 
la dignificación de las periferias como objetivo 
de proyecto urbano de ciudad. En este caso, lo 
que se buscaba en la vía Favència es recuperar la 
conectividad destruida parcialmente desde los 
años sesenta debido a la construcción del viario 
en base a ideas de infraestructuras segregadoras. 
De esta manera, a través de las plataformas, y en 
un inicio por puentes peatonales que conectaban 
la trama, se zurció el territorio, colocando este 
nuevo espacio público a nivel del rasante del tejido 
urbano ya consolidado.

En determinados puntos del proyecto existen 
elementos de conexión vertical como rampas, 
escaleras eléctricas, ascensor, que permiten salvar 
alturas entre el desnivel característico de un 
sector de montaña, estableciéndose así otro nivel 
de conectividad. Por otra parte, se ha pacificado 
ciertas calles del sector, es decir, el viario ahora es 
un plano continuo con la acera, y puede ser o no, 
exclusivamente peatonal. A parte de esto, existen 
calles con la denominación Zona 30, en donde los 
vehículos no pueden circular a mas de 30 km/h. 

En cuanto a la movilidad, la red de autobuses 
conecta longitudinal y transversalmente a toda la 
ronda de Dalt sector, sin embargo, esta mejora se 
dio a partir de las JJ.OO, ya que el abastecimiento 
del transporte público en la ronda durante los 
años setenta fue escaso. Actualmente, por la vía 
Favència circulan doce líneas de autobuses, que 
son parte de las treinta que circulan por la ronda 

IMAGEN 68 Plano de accesibilidad y conectividad

de Dalt, y representan el 12 y 30% respectivamente 
del total de buses de la ciudad.

Con respecto al servicio de metro, existe una 
estación de metro ubicada en la Vía Favencia, 
la estación de Canyelles de la línea verde que 
continúa se recorrido hacia Trinitat Nova y está 
próxima estaciones de buses.

No se ha considerado el servicio de transporte 
público basado en bicicleta, bicing, debido a que 
no existen estaciones a menos de 200 metros de 
la vía.

IMAGEN 69 Elementos de conectividad y movilidad en 
la Vía Favencia 

IMAGEN 71 Líneas de buses que abastecen la via 
Favencia

IMAGEN 70 Líneas de metro que abastecen a la ronde 
de Dalt.
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III.  Movilidad – Conectividad

11    Trinitat Vella-Roquetes
27    Pl. Espany - Roquetes
32    Estacion de Sants -Roquetes
47    Pl. Catalunya - Canyelles
50    Collblanc - Trinitat Nova
51    Pl. de Palau - Ciutat Meridiana
60    Zona Universitaria - Pl. de les Glories
62    Pl. Catalunya - Ciutat Meridiana
72    Maquinista - Pl. Kennedy
76    Sant Genís - Ciutat Meridiana
185  Sant Genís - Metro Canyelles
V27  Canyelles - 
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IV.  Elementos ambientales

IMAGEN 72 Plano de accesibilidad y conectividad

En este punto se señala cuáles son los elementos 
que aportan cualidades estéticas y ambientales 
al proyecto de la Vía Favencia, como son la 
vegetación, los elementos acústicos, el arte público 
y las fuentes. 

- Vegetación

La ubicación de las coberturas y los arbolados, 
contribuyen a establecer ejes visuales que 
delimitan el espacio de un modo permeable. 
Además de que estos elementos en grupos o 
masas verdes, contribuyen a la reducción de la 
contaminación acústica y del aire que ocasiona el 
tráfico constante de la ronda.

- Panel acústico

Además de los vegetación, se han ubicados 
paneles acústicos en dos tramos de la vía Favencia, 
que aparte de su función de aislante acústico, 
cumple con una función visual debido al diseño 
y los materiales empleados, pues los reflejos de 
los planos verticales del entorno proyectados 
sobre éste crean un efecto visual de amplitud del 
espacio.

- Arte público

Los elementos de arte público localizados no 
se encuentran dentro del proyecto sino en sus 
proximidades, como por ejemplo la placa en honor 
a Victor Jara en la Plaza Karl Marx, la obra Tiro al 
mundo con mar de fondo en la estación de metro de 

IMAGEN 73 Elementos ambientales

Vegetación (1)
Elemento acústico(2)
Arte público (3)
Fuente (4)

Canyelles, la fuente de Manuel Falla en el parque 
de Josep María Serra Martí, y la Torre Favencia 
ubicada entre la vía Julia y la vía Favencia, la cual 
es uno de los proyectos de monumentalizacion de 
la perifería de los años ochenta. (Ajuntament de 
Barcelona [sin fecha])

- Fuente 

El proyecto cuenta con una fuente que remata el 
eje al encuentro con la Plaza Karl Marx
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conclusiones

 ‒ Desde la ideas de Cerdá, quien plantea 
homogenizar la trama de la ciudad y generar 
espacio público dentro de cada manzana 
con el objetivo de que toda la ciudadanía 
disponga de las mismas condiciones de 
habitabilidad, se ha establecido un primer 
planteamiento para provocar situaciones de 
igualdad a través del espacio público a nivel 
social y formal, que serán retomadas en siglos 
posteriores.

 ‒ Los planteamientos urbanísticos elaborados 
a partir de los años ochenta, denominados 
modelo Barce-lona, han servido como 
referencia para la planificación de otras 
ciudades, además de  plataforma para 
promocionarla como un modelo de ciudad, 
debido el éxito obtenido en la calidad y 
aceptación ciuda-dana del espacio público 
producido.

 ‒ Los eventos como catalizadores de 
oportunidades urbanas han sido plataformas 
que la ciudad ha sabi-do aprovechar para 
su regeneración urbana, y con los JJ.OO de 
1992, se dio de una manera muy potente y a 
nivel global, es así que la construcción de las 
rondas tomó seis años en construirse definiti-
vamente a pesar de que estaban en proceso 
desde los años sesenta.

 ‒ Los objetivos establecidos en los años ochenta 
basados acerca de la recuperación del espacio 
público, la calle y la monumentalización 
de la periferia, se ponen de manifiesto en el 
planteamiento para abor-dar el proyecto de 
la ronda de Dalt y en sí de las vías rápidas 
urbanas que cruzan la ciudad, convirtien-do 
entornos agresivos para el peatón, producto 
de un urbanismo desordenado, en paseos 
accesibles e integradores.

 ‒ Los cinturones de ronda de Barcelona 
generan un cambio en la concepción del 
viario dentro de la ciudad como un ejemplo 
notable de la democratización del espacio 
público y la plurifuncionalidad del proyecto, 
lo cual se aprecia con mayor fuerza en la vía 
Favencia, pues dentro del trazado viario no 
solo se resuelve la complejidad del tránsito 
vehicular, sino también la conexión del tejido 
urbano a través del espacio público.

 ‒ El reconocimiento de la historia del lugar, 
del territorio, su trazado y la gente que lo 
habita es una he-rramienta que posibilita 
la toma acertada de decisiones al momento 
del diseño, esto se puede corro-borar con la 
evolución del territorio y los trazados que 
ahora cosen la ronda, pues se corre el riesgo 
de afianzar o marginar las relaciones entre 
las piezas urbanas que el viario afecta. 

 ‒ A nivel técnico, el trabajo interdisciplinario 
y multidimensional genera soluciones más 
dinámicas en el espacio público, además 
de que se entiende a la ciudad como un 
laboratorio, un modo pragmático de construir 
que se va retroalimentando de los errores y 
aciertos. Así, los diferentes tipos de secciones, 
han sido elaboradas bajo criterios estéticos, 
funcionales, constructivos y tecnológicos, 
fruto del traba-jo en equipo.

 ‒ Otro punto es el reconocimiento de la 
permeabilidad en el espacio público aplicado 
al trazado viario, es así que los nudos viarios 
están por cotas debajo de la rasante para 
no establecer barreras visuales ni físicas, 
con lo que se consigue continuidad visual, 
movilidad peatonal y se establecen fácilmente 
los recorridos. Además al entender la rasante 
como nivel primario de movilidad, tanto 
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a nivel peatonal como de tráfico local, se 
considera el plano vertical de las edificaciones 
de la ronda como una oportu-nidad para 
vincularlos.

 ‒ Dentro de las redes de movilidad, las 
conexiones longitudinales están bien 
abastecidas por autobuses del transporte 
público, y en sentido transversal por el 
servicio de metro. Por otra parte, el sistema 
pú-blico de bicicletas, bicing, es deficiente, 
pues únicamente se encontraron seis 
estaciones a menos de 200 metros de la ronda 
distribuidas entre Pedrables,  Trininat Vella 
y Trinita Nova, se creería que este déficit es 
debido a la pendiente elevada en relación al 
resto de la ciudad.

 ‒ El tipo de trabajo realizados para las rondas y 
en la ciudad más que un modelo, como Borja, 
Muntaner, Capel reflexionan, son estrategias 
que se han concebido para un tipo específico 
de territorio con unas características 
sociales, económicas, históricas, urbanas 
determinadas, que al transpolar a otra ciudad 
no tendría los mismos resultado, por lo que 
hablar de modelo no es acertado, más que 
modelo es una metodología.

 ‒ Finalmente, la continuidad urbana que se 
plantea con la ronda de Dalt, formalmente se 
la ha conse-guido, sin embargo el componente 
humano es el que le da vida al espacio 
público y refuerza la idea de conexión. De 
esta manera, las diferentes ocupaciones de 
la sección tipo plataforma reflejan las nece-
sidades urbanas de cada sector y como se dan 
sus relaciones sociales, es así que en sectores 
como Pedralbes y Sarriá, el espacio público 
generado por la ronda no va más allá de un 
parterre estético o de un cubrimiento de losa 
verde inaccesible, en donde posiblemente se 
pudieran realizar proyectos que afiancen el 
barrio, o de viviendas escondidas de la calle. 
En cambio, hacia el norte en los sectores más 
afectados por la especulación del suelo, es en 
donde se encuentra a una ronda permeable 
que enlaza y extiende el espacio público 
intersticial de los edificios que la rodean, 
y es en donde se localizan diversos tipos 
de equipamiento,  en otras palabras, es el 
producto de una ciudadanía que vive más a 
plenitud el espacio público.
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