garantia de la fluidez del trafico urbano, a partir de la asunci6n de tres principios previos (A.
Barcelona, 1984):

- Considerar la anilla de cinturones como una estructura de relacion entre las redes
regional y local, atendiendo a los niveles de servicio prefijados y a los puntos criticos
de estacionalidad, pero también atendiendo estructuralmente a los diferentes
escenarios urbanos que atraviesa.

- Diversificar al maximo los itinerarios de conexién de la red regional con las areas
centrales, atendiendo a la capacidad real y compleja de nuestras calles y plazas.

- Imponer a la anilla unas condiciones de disefio que permitan absorber parte de los
traficos entre barrios o entre centro y periferia, que hoy se realizan exclusivamente
por la red local, a fin de que produzcan un efecto balsamico sobre el trafico del
Centro.

Desde estas premisas hay que entender los cinturones como vias especializadas de alta
capacidad y velocidad, disefiadas como estructuras complejas, capaces también de absorber
parte de los traficos locales, asi como vertebradores urbanos especialmente en cuatro
aspectos : a través de la construccion de galerias para servicios urbanos; mediante la
ampliacion cuantitativamente muy importante del sistema de zonas verdes; como
generadores de servicios de atencion al automovil y de aparcamientos; y como generadores
de nuevos equipamientos y vivienda publica.

1.18. Las areas de nueva centralidad y la terciarizacion de la ciudad.

En Barcelona hacia finales de los afos '80, se llegaba a ver un aumento de terciario
cualificado, tales como dreas comerciales, oficina de servicios y comerciales, servicios
especializados para las empresas, consultorios, hoteles, corporaciones, etc., lo cual hizo que
se diera un desequilibrio entre la oferta del suelo terciario y el equipamiento global urbano
de areas cualificadas, debido a la falta de una politica urbana mads selectiva con respecto a lo
metropolitano. La transformacion del sistema industrial llego a fortalecer en el terciario
funciones de reorganizacion urbana, puesto que la descentralizacion de la industria, asi
como la nueva ubicacién de las empresas en algunos sectores rurales, propicié que el
crecimiento del terciario emergente incidiera de una forma centralizada, lo cual contribuy¢ a
que Barcelona en este periodo se notara como una ciudad “unicentralizada”, creando los
inconvenientes urbanos que redundan desde un solo lugar concebido como centro.

“...s1 la base de la centralidad habia sido la accesibilidad a las grandes infraestructuras viarias y al
transporte, hoy en dia se estd demostrando mds prioritario el acceso a los espacios urbanos cualificados
y a los sistemas de informacion bien alimentados” (Borja, 1995).

Siendo asi, y gracias al proceso de transformacién urbana y pensando en la globalidad de la
ciudad, se detectan espacios urbanos que pueden llegar a ser también un lugar central,
siempre y se dé una actividad urbana y social que reclame estos puntos focales. Las areas de
Nueva Centralidad, que superan la idea monocéntrica de los afios ‘70 de los centros
direccionales autéonomos y vuelven a la tradiciéon anterior de pequenas areas urbanas
especializadas, se plantearon bajo una programa unico para toda la ciudad, con un cierto
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grado de especializacidon funcional cada uno, pero sobre una base comun terciaria. Piezas
urbanas sobre las que se buscaba una idea arquitecténica fuerte, que por su imagen y por su
conectividad con el resto de la trama urbana, pudieran establecer una competencia real a la
creciente terciarizacion del ensanche de Cerda (Borja, 1995).

“...El hito de los Juegos Olimpicos de 1992 es el mejor estimulo para dar a la ciudad unas buenas
infraestructuras y equipamientos. Nos da la oportunidad de desarrollar unas nuevas dreas centrales
donde ubicar nuevas actividades. De esta forma se puede compensar la polarizacion experimentada
hasta ahora, a la vez que se sitiia a Barcelona en el nivel de calidad urbana que le corresponde...”
(Pascual Maragall 1986).

La propuesta de areas de centralidad, durante el proceso de transformacion urbanistica de
Barcelona, muestran un alto grado de valor urbanistico al hacer explicito un posible proceso
de descentralizacion de actividades terciarias de la ciudad en doce localizaciones, de las
cuales cuatro son olimpicas, que por su contexto, y las buenas condiciones para su
transformacion urbana, reunian las condiciones basicas y plausibles para crearlas. Bajo estas
caracteristicas generales y comunes, las areas de intervencion que se seleccionaron fueron de
distinta naturaleza, y contenido formal y funcional, por lo que la participacion publica y
privada podia adoptar distintas formas de inclusion en los proyectos: desde la gestion, la

urbanizacion, las concesiones de suelo, etc.

Las nuevas areas de centralidad son estas (A. Barcelona, 1987): Diagonal — Sarria 1, Carrer
Tarragona 2, Renfe Meridiana 3, Plaza Cerda4 4, Villa Olimpica 5, Puerto urbano 6, Plaza de
Las Glorias 7, Vall d'Hebron 8, La Sagrera 9, Diagonal Prim 10, Montjuic 11, Diagonal
Pedralbes 12.

0O Ssﬁﬁrméewm

Agaa s> = el v ant “:.\\;J.
¥) Diagonal-Pedr.

JUlagonal-Pedralbes,

LESCORTS n

@ Dtagonalsarria ), | SFACA

SANTS
MONTIUIC
n @ Carrer Tarragona ) EDXAMPLE |
@ rlaca Cerda
CIUTAT

n NOU n
Ovallatebron)
CETITE © Renie Heridians)

HORTA
GUINA
SANT

u ANDREU

llustracion 22. Las nuevas areas de centralidad de Barcelona, incluidas las cuatro para los juegos olimpicos. (En linea) http://elbloc.net/wp-
content/uploads/2012/07/areas-nueva-centralidad-bcen.jpg Consulta el abril 23 de 2014.
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1.19. La Barcelona Postolimpica, las rondas y su espacio publico.

En este periodo se dio inicio al trabajo sobre la idea de una segunda renovacion, y es asi
como Barcelona empieza a plantear un cambio de modelo de gestion de las
transformaciones urbanisticas, después de la finalizacion de los juegos olimpicos.
Principalmente se evidencia en la gran influencia de la iniciativa privada en los nuevos
proyectos, ya que el sector publico tenia que bajar el ritmo de las inversiones realizadas en
pro de la estabilizacion de la cartera y recuperar las deudas contraidas. Dentro de los
principales proyectos que marcaron la transformacion de este periodo, se sefialan los
siguientes agrupados en tres partes (Busquets, 2004):

- La redefinicion del viario. En estas actuaciones esta la ejecuciéon de las Rondas, no
solo por el impacto en la circunvalacién urbana sino por su cardcter integrador de los
diferentes distritos y barrios de la ciudad (Borja, 1999), lo que gener6 un aumento en
el trafico de la ciudad, ante esta situacion se busco reducir las secciones de via y
aumentar espacio para el peatdn, la bicicleta y la vegetacion. La creacion de las
Rondas produjo un nuevo valor a los espacios circundantes, en los cuales se procur6
intervenir mediante la reurbanizacién de estos espacios, permitiendo el
establecimiento de nuevas actividades. Ejemplos de estas intervenciones son la
transformacion de la Plaza Cerda, La Roda del Mig y la Gran Via de Les Corts
Catalanes.

- La culminacion de algunas areas de centralidad: En donde se destaca la el centro
comercial La Illa como referente de drea comerciales con integracidon de usos diversos
en una macro manzana, El Port Vell como operacién de ocio, comercio y servicios
conjugado con espacios abiertos y una pasarela peatonal, y el centro comercial y
barrio residencial del sector de la Maquinista.

- Nuevos grandes ejes urbanos: En esta categoria se encuentran los proyectos
urbanisticos que marcan la transformacion de la Barcelona Postolimpica, entre ellos el
proyecto del tranvia de la Diagonal y otros que tuvieron ejecucidn tales como
parques, plazas y espacio publico en general, lo cual llevo que a los barrios de manera
progresiva dieran inicio a la modificacion de cambiaban su aspecto visual
disminuyendo las anteriores posibilidades de fragmentacion y segregacion urbana.

llustracion 23. La redefinicion del viario. La plaza Cerda y Rambla del Brasil. 2013. Fuente: Fotografia de archivo personal.
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Ya desde el afio 1992 hasta el '94, se realiz6 un proceso de introspecciéon en donde se dieron
dos aspectos a manera de conclusion, ya que después de lograr el basto nimero de
intervenciones urbanisticas desde que se dio la candidatura de Barcelona para los juegos
olimpicos, era necesario realizar un reconocimiento del momento en el cual se encontraba la
ciudad:

- Uno de estos aspectos es la manera concluyente de las actuaciones urbanisticas
olimpicas y las dindmicas generadas alrededor de ellas, lo que contribuy¢ a realizar
un balance de objetivos cubiertos y pendientes y también de costes y
disponibilidades. En suma, estos afios han servido para realizar una valoracion del
estado de la ciudad y sus capacidades para abordar nuevos retos (Borja, 1995).

- De acuerdo a la experiencia adquirida del proceso de renovacion urbanistica de
Barcelona mediante los juegos olimpicos de 1992, se quiere abordar esta y aplicar en
el tejido residencial de la ciudad, solucionando desde el punto de vista urbano
algunas situaciones problemadticas que presentaban envejecimiento y despoblacidn,
mediante la actuacion publica y la ganada capacidad de concertacion con los
operadores privados, aprovechando la experiencia ya adquirida.

Como ejemplo de este proceso de la segunda renovacion, se tienen dos operaciones
urbanisticas las cuales son muy representativas con respecto a este nuevo periodo que inicia
la ciudad de Barcelona hacia el afio de 1995, el cual busca como objetivos reforzar la insercion
en la region metropolitana, la cual es cada vez mds dindmica y su papel en las redes de
comunicacidén internacional (Borja, 1995):

- La transformacion ferroviaria y urbanistica del 4rea de Sant Andreu-La Sagrera, con
motivo de la llegada a la ciudad del Tren de Alta Velocidad (TAV), en base a la
disponibilidad del suelo que resulta del traslado de algunas antiguas grandes
industrias y de la propia modernizacion ferroviaria es una de las grandes operaciones
que ha entrado en proceso de concrecion después del ano 1992.

- Las actuaciones en la desembocadura del rio Llobregat, en su mayor parte fuera del
término municipal de Barcelona, pero afectando a dos elementos tan importantes
para la ciudad como son el puerto y el aeropuerto, es otra actuaciéon trascendental
para su futuro.

Las rondas fueron desde su caracterizacién un proyecto viario, sin embargo su actuacion fue
establecida dependiendo de las necesidades locales de cada uno de los barrios, es decir desde
el proyecto urbano detallado, generando la posibilidad del espacio publico con interés de
indole colectiva. Este “proyecto urbano” como es llamado por Manuel de Sola Morales
(1987), hace referencia a estos aspectos, los cuales cualifican la relacion del viario con el
espacio publico:

- Un intento de superar la dicotomia entre el “planteamiento” y el “proyecto de
arquitectura”

- Una escala de actuacién intermedia entre un sector especifico y el conjunto.

- La multifuncionalidad de la intervencion.

- Minuciosidad en el estudio de la ciudad existente y del territorio.

- Una especial atencién a la forma urbana.
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En cumplimiento de estos aspectos, hoy vemos el comportamiento urbanistico de las
Rondas en donde no solo integra la trama urbana de vias sino también las posibilidades de
cohesion de barrios soportada mediante vias de indole mas urbanas y espacio publico acorde
a las necesidades y actividades sectoriales de la ciudad, estando compuestas por proyectos
que son claves para la articulacion urbana, ya que busca que en los espacios desarrollados se
den oportunidades de significacion urbana mediante las actividades que se pueden
desarrollar sobre €l, asi como lugares de encuentro e innumerables formas de
aprovechamiento como complejos deportivos, ramblas, centros civicos, bibliotecas, entre
otros, logrando adaptarse a la organizacion del barrio.
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2. La infraestructura de movilidad urbana
y el espacio publico

Movilidad urbana

Se refiere a la conformacion formal Muestra caracteristicas urbanas y los Da a conocer [0s usos urbanes que
de [a via rapida, en la cual, diferentes tipos de movilidad urbana que ofrece el espacio piblico, y elementos
asociado a ella se genera el espacio permite el espacio publico representativos como el arte publico.
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2. Lainfraestructura de movilidad urbana y el espacio publico.

“Este doble ajuste entre forma urbana y forma de trifico, y entre sistemas generales y locales, se
materializa en dos hipétesis de disefio, que aun siendo de naturaleza diferente deben producir un
proyecto unitario. Por un lado, el estricto dimensionado de las vias y nudos que han de dar lugar a
elementos urbanos cualificados, plenamente integrados. Por otro lado, un sistema de gestion que
asegure un funcionamiento y mantenimiento eficiente de la nueva red (A. Barcelona, 1984)”.

“Una calle no es una carretera”. Seguramente la movilidad as el mas complejo y dificil de los
sistemas generales urbanos. Su definicion funcional es dificil, pues existen muchos factores
externos que la afectan y que no son faciles de controlar, puesto que las mayores partes de
las actividades urbanas la atafien de un modo u otro. Por otro lado, su materializacion en
forma de calles o plazas da lugar a componentes mas definidores del paisaje urbano. En
realidad, el conflicto entre “forma de trafico y forma urbana” es el peor resuelto y el que mas
negativamente ha marcado a las ciudades europeas en este siglo.

Teniendo en cuenta que la rehabilitaciéon urbana pasa por la mejora de sus estructuras mas
caracteristicas, la calle, la plaza y el jardin, y que Barcelona es una ciudad con un viario muy
rico, es logico qua los proyectos sobre el viario fueran fundamentales para la concrecion de
las funciones y del paisaje urbano.

El primer problema para resolver este conflicto entre forma de trafico y forma urbana reside
en la dificultad de definir las caracteristicas precisas de la movilidad urbana, frente a los
modelos de movilidad de escala interurbana, que frecuentemente se trasladan
mecdnicamente a la ciudad, dando lugar a un efecto de rechazo por su imposibilidad de
integracion en los tejidos urbanos, o a una falta de rendimiento funcional en su gestion
posterior, cuando no a unos efectos contrarios a los deseados.

Son varios los puntos que distinguen la movilidad urbana de la de una carretera: una visiéon
diferente de la fluidez y capacidad de la via, los efectos de la estacionalidad , la distinta
naturaleza de los condicionantes contextuales; pero todos ellos implican una mayor
complejidad en la movilidad urbana, pues la funcionalidad de las calles va mads alla de su
condicion de arteria de trafico, teniendo claro su especializacion, y su indefinicion funcional
haciendo que pueda servir a modelos de movilidad muy diferentes y hasta opuestos en muy
poco espacio de tiempo. De manera que, mientras una carretera debe atender solo a
funciones primarias facilmente definibles, la calle contiene funciones primarias de dificil
concrecion, y simultdneamente funciones secundarias derivadas de su condicion de espacio
urbano significativo.

Esta interpretacion compleja de las vias urbanas no es inmediata ni facil. Con frecuencia, los
departamentos especializados de las grandes ciudades tienden a considerar determinadas
parcelas urbanas, el trafico por ejemplo, como competencias exclusivas y autonomas.
Seguramente Barcelona es un buen ejemplo de superacion de este especialismo funcional que
tanto ha empobrecido la produccion urbana desde el movimiento moderno.

La coordinacién y accién conjunta de criterios entre los departamentos responsables del
trafico y de los proyectos urbanos ha permitido la elaboracion de muchos y buenos
proyectos, en los que su rendimiento y eficacia funcional para el trafico no significaban
nunca menoscabo en su condicion de estructuras urbanas (A. Barcelona, 1987).
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Durante el desarrollo del presente trabajo se muestran estos tipos de desarrollos urbanos de
espacio publico, los cuales mediante el proceso de su observaciéon dan a conocer parametros
de coherencia funcional y formal con la ciudad y sus situaciones de movilidad.

2.1. Infrestuctura y movilidad. Los cinturones de Barcelona.

El cambio de escala desarrollado progresivamente en los proyectos de espacio publico
realizados en la Ciudad de Barcelona desde 1982, con auge de los J].OO., determinan la
necesidad de articular los aspectos funcionales de la infraestructura vial y de movilidad
urbana rodada con los factores urbanos de conectividad y las diferentes necesidades de
espacio publico del barrio.

llustracion 24. Fotografia de la Plaza Lesseps. 2013. Fuente: Fotografia de archivo personal.

Este desarrollo de espacios publicos urbanos se ha venido elaborando en concordancia con el
sistema general urbano, lo cual ha llegado a conceder que las grandes infraestructuras
viales, especialmente los cinturones de ronda, se generen desde una consideracion urbana y
desde un “hacer ciudad”, que evite la contradiccion entre la forma y la funcién urbana y la
funcionalidad de trafico vial. Es de esta manera como las actuaciones urbanas que se han
desarrollado sobre la red vial, el transporte, la circulacion perimetral de la ciudad, y las
diferentes modalidades de traslacién peatonal, establecen actuaciones estratégicas de
cohesidon urbana que viabilizan las posibilidades que ofrece el sistema de movilidad de
Barcelona. Esta relacion ha logrado equilibrar la red de infraestructura de movilidad con los
entornos urbanos habitables y de uso publico y, a su vez la creaciéon de elementos
motivacionales para que el ciudadano acoja y sienta como suyo el entorno urbano.



2.2.El equilibrio entre las diferentes modalidades de movilidad urbana.
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llustracion 25. Clasificacion de la red vial. Conceptos de “pasar y estar” tomados del documento Criterios de movilidad en zonas urbanas.
Barcelona, 1996. Fotografias tomadas de archivo personal, Zona vial del Parc del Castell de L'Oreneta, 2013. Elaboracion propia.

De acuerdo al desarrollo de las vias de movilidad rdpida dispuestas de manera segregada en
la red vial y las diferentes necesidades de movilidad y transporte interurbano, ha hecho que
el equilibrio entre peatones, vehiculos privados, transporte publico, motos, bicicletas,
movilidad en patines y tablas, en la ciudad sea cada vez mas compleja. Cada una de estas
modalidades de transporte o movilidad urbana hace necesario que existan espacios en la via
urbana que denoten la posibilidad de transportarse y moverse por la ciudad de manera
diferente.



Es asi como se entiende que la red vial es un “marco de confluencia y equilibrio”, en donde
deben actuar diferentes elementos urbanos que soporten las modalidades de movilidad,
teniendo en cuenta que la via es el efecto “jerarquizador” o la columna vertebral sobre el cual
se construye y estructura la movilidad.

El andlisis elaborado en el campo de estudio de la red permite establecer una jerarquia de
usos del espacio viario que permita la coexistencia entre peatones, coches privados y el resto
de transportes.

Las necesidades de cada via quedan establecidas en funcién del nimero de vehiculos que
circulen, de su entorno y del uso que diariamente le dan los ciudadanos. Asi, la red vial del
entorno urbano puede dividirse basicamente en cuatro tipos de vias (Racc, 1996):

Via interurbana — vias segregadas, (red nacional), vias que conectan las carreteras, autopistas
y autovias con la trama urbana.

Vias de pasar — vias urbanas, (red basica), caracterizadas por un importante volumen de
circulacion y por garantizar la conectividad entre varias zonas de la ciudad.

Estas vias garantizan la conectividad y la fluidez de la circulacion de los vehiculos privados
y del transporte publico, mediante un niimero minimo de carriles y una gestion eficaz del
trafico (regulacion semafdrica, sefalizacion, carriles multiuso, mobiliario urbano), sin
restringir la capacidad de circular de los peatones.

Paralelamente, y si se dispone de suficiente espacio, tienen carriles multiuso, con
aplicaciones distintas en funcion de la demanda, como carga y descarga o aparcamiento de
residentes. La velocidad maxima es de 50 km/h. El conjunto de vias para pasar configura la
red basica de Barcelona.

Vias de estar, (red local), donde se prioriza la figura de los peatones y limitar la presencia de
vehiculos. Las vias de estar configuran la red local de Barcelona y dan prioridad, por este
orden, a la circulacién de peatones, a los aparcamientos (regulados y de residentes), al
reparto de mercancias (zonas de carga y descarga), a la circulacion de bicicletas vy,
finalmente, al trafico local de vehiculos. En comparacion con las vias de la red basica, las vias
de la red local tienen una intensidad de tréfico inferior y una amplitud menor entre fachadas.
El limite de velocidad es de 50 km/h, excepto en las:

Zonas 30, con distincidn entre el espacio de la acera y la calzada, situados en distinto nivel, y
con una velocidad maxima que no puede superar los 30 km/h.

Zonas peatonales, formadas por calles de pavimento tnico, destinadas de forma prioritaria a
los peatones, permiten el acceso a residentes, al reparto de mercancias y a los servicios.
Excepcionalmente se puede permitir el paso del transporte publico y de las bicicletas. La
velocidad maxima permitida debe ser de 20 km/h.

Via peatonal — espacio publico, (red local). Ademds de la fluidez del trafico, uno de los
objetivos de la clasificacion de las vias urbanas, y de las vias de pasar es consolidar la
proteccién y necesidad de movilidad del peatdn.

Con la creacion de una zona de prioridad, el peatén gana un espacio propio, bien definido,
donde los vehiculos pasan a un plano secundario. Estas zonas integrardn calles con un
intenso flujo de peatones, habitualmente en zonas de cohesién urbana o conexion de barrios,
parques, paseos, zonas comerciales y también todas aquellas vias peatonales que se realizan
entre fachadas y vias urbanas, en cuyo caso se optard por una configuracion formal —
funcional o seccion diferente, asi como su diferenciacién de pavimento.
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En dichas vias o espacios publicos el ciudadano tiene la posibilidad de estar y/o permanecer
en el espacio publico, asi como movilizarse mediante las diferentes modalidades de
transporte peatonal, tales como: bicicleta, patines, tabla o a pie, entre otros. Se realiza a partir
del cubrimiento parcial, cubrimiento total, pacificacién e hibridacion de modalidades de
movilidad urbana.

A partir de esta definicion de las vias, se articula el espacio que corresponde a cada modo de
transporte: pie, vehiculo privado, transporte publico motocicletas, bicicletas patines y tabla.

2.3.La innovacion en el desarrollo del espacio publico asociado a las vias de movilidad
rapida y rodada.

La Barcelona que se inici6 en 1888, tras su industrializacion, y que en 1929 se dio hacia la
metropoli del siglo XX, efectu6 la transicion como ciudad de la era postindustrial que se
encamina hacia fin de siglo, con la llegada de los J].OO., por lo que se desarroll6 una
intervencion radical en la infraestructura basica vial. Por esta razon se introduce el sistema
de cinturones y rondas que modifican el trazado urbano de la red de movilidad urbana y de
las conexiones de la ciudad.

Mejorar las comunicaciones entre todas las dreas, ya existentes o nuevas, mediante una red
de vias rapidas, tuneles, enlaces, conexiones, etc., fue una necesidad urbana de la ciudad de
Barcelona. Las nuevas intervenciones en la red viaria intentaron resolver varios factores tales
como los accesos a la ciudad desde los municipios vecinos, la relacion de la trama del
Eixample con los ntcleos historicos de integracion posterior y con los demds municipios
proximos, y la relacion de la ciudad entre sus limites naturales tales como los rios Llobregat
y Besos las montafias de Colserolla y el Mar Mediterrdneo, que hacen de Barcelona una
ciudad muy densa y con situaciones complejas de trafico, los cuales han sido solucionados
desde las lineas de costa y de montafia con los cinturones de ronda (A. Barcelona, 1987).

Uno de los caracteres de innovacion mds importantes fue la infraestructura que se realizé a
partir de una resaltante preocupacion por el orden formal de la ciudad. El hecho de haber
considerado con criterio estético los elementos urbanos tales como, como tramos de cinturon,
tineles, puentes, etc., que antes no habian sido entendidos desde el punto de vista del disefio
urbano como proyecto detallado y local, significo un salto cualitativo en las intervenciones
urbanisticas en la ciudad. Por lo tanto se plantearon los grandes ejes viarios de modo distinto
de cédmo se estaban realizando, sumando a su caracter puramente funcional, factores de
conexion y cohesion urbana, mediante la creacidon de espacio publico de calidad. Es asi como
los cinturones de Ronda se entienden como distribuidores y organizadores de los barrios que
atraviesan y se integran con mayor atencion al entorno urbano por el que circulan, mediante
subterraneos, semizanjas, o cubrimiento mediante lozas, y creando zonas verdes en su
recorrido.

Por esta razon, el aspecto de innovacidn, hace referencia a la nueva manera de entender la
situacion que genera la infraestructura de movilidad rdpida en la ciudad, puesto que esta
conllevo a situaciones de segregacion de barrios y desconexion urbana, ya que los corredores
viales separaron los barrios que en otrora se encontraban unidos.

Esta nueva mirada se fundamento teniendo en cuenta el entorno construido, la accesibilidad
de los barrios circundantes, las necesidades urbanas de cada uno de ellos y su conectividad,
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de tal manera que esta infraestructura se concibiera desde la ciudad y el “proyecto urbano”
a diferencia de lo metropolitano, partiendo de la idea principal de que las Rondas deben
vincular las partes de la ciudad y no desconectarlas, cumpliendo asi con un equilibrio entre
formas de movilidad, es decir una articulacion entre la movilidad rodada rapida (vias
segregadas) , las vias urbanas (vias laterales) y el espacio publico que cohesiona mediante la
movilidad peatonal.

llustracion 26. Ubicacion general, fotografia y seccion de la Rona del Dalt a la altura de Carrer d'Irradier. Elaboracion propia.

Es asi como se inicia un nuevo desarrollo de espacios publicos mediante la vision de una
nueva seccion urbana (ver Ilustracion 23), que con la adicion de elementos resultantes del
disefio del espacio publico se llegase a cumplir con el cometido de esta nueva mirada de la
red vial y sus efectos sobre los barrios y espacios urbanos circundantes.

El factor de innovacion no solo fue aplicado a la red vial, puesto que las intersecciones de
vias, nudos urbanos y desarrollo de parques y corredores urbanos, se desarrollaron con
caracteristicas locales de realizacion urbana, proyectando funciones y usos adecuados para
cada contexto en particular, como por ejemplo la Plaza Alfonso Comin. (Ilustracion 24).
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llustracion 27. Ubicacion general, fotografia y seccion de la Ronda del Dalt - Plaza Alfonso Comin. Elaboracion propia

De acuerdo a la observacién y andlisis realizado del trabajo de campo se logra entender que
aparte del esquema general de los cinturones, se tuvo en cuenta detalles de tramos que
denotan en su seccion la relacion de los sectores de la ciudad que en otro momento se
encontraban separados, por lo cual estos tramos unen la ciudad por donde la Ronda va
atravesando.

llustracion 28. Fotografia del parque lineal Garcia Faria. Al lado derecho esta ubicada de manera segregada la Ronda del Dalt. Fuente:
Fotografia de archivo personal. 2013.

En conclusién, unos de los elementos urbanos que se reformaron y crearon, fueron todas
aquellas lineas urbanas - cinturones, avenidas, aceras, tineles, puentes, y espacio publico que
establecieron conexiones de tipo peatonal, de trafico, comunicaciones, servicios, y
actividades deportivas y culturales, etc., entre los distintos barrios y zonas de la ciudad (A.
Barcelona, 1987).
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2.4.El proyecto urbano viario y la realizacion de espacio publico.

“Creo que habré aportado algo si consigo dejar la sensacion de que el proyecto de una carretera no es
mds que la suma de proyectos encadenados por ellas; y que la continuidad y uniformidad en el medio
urbano se ha de cefiir al estricto espacio de la via (entre “lineas blancas”, por decirlo asi), el resto es el
territorio de la ciudad, formada o en formacion, con sus tramos diferenciados y sus propios
requerimientos expresivos.”(Herce, 2001).

El proyecto urbano, tomando referencia el término desarrollado por Manuel de Sola Morales
(1999), y aplicado en las intervenciones urbanisticas de los afios 80, hace alusion a una serie
de conceptos y determinantes que se pueden resumir de esta manera (Alcald, 2004):

- Un intento de superacion de la dicotomia entre el “planeamiento y el proyecto de la
arquitectura”.

- Un disefno mas ligado a “la arquitectura de la ciudad” y al disefio “pluridisciplinar”
que a la arquitectura de los edificios y a la ingenieria del viario.

- El trazado viario como instrumento de formalizacion.

- La reinterpretacion de los lugares urbanos.

- La multifuncionalidad de la intervencion.

- Minuciosidad en el estudio de la ciudad existente y del territorio.

- Una atencion especial a la forma urbana: preocupacion por dar estructura y forma a
lo que sin forma que proponen los planes metropolitanos.

De la misma manera, para llegar a definir el concepto del “proyecto urbano” se debe tener en
cuenta estas determinantes:

- Cualquier intervencion tiene efectos territoriales mas alld del lugar o area de
actuacion urbana.

- Realizacién de proyectos poli funcionales, con diversidad de usos, usuarios, ritmos
temporales, y desarrollo de orientacion visuales mediante la creacion de elementos
urbanos.

- Concepcién del proyecto urbano como la escala intermedia entre el plan y el proyecto
arquitectdnico, teniendo en cuenta el corto tiempo de su ejecucion.

- Planteamiento formal del “hacer proyecto” para la ciudad, teniendo en cuenta que
este es un elemento mas de ordenacién urbana.

- El método de disefio del “proyecto urbano” debe ser “El proyecto del lugar”.

Realizando la aplicacion de los pardmetros y determinantes anteriores se desarrollaron
proyectos urbanos de espacio publico en la red vial de Barcelona; es asi como a manera de
ejemplo, en el tramo de la Ronda del litoral correspondiente a la Villa Olimpica se aplico el
desarrollo del “proyecto urbano”, convirtiendo el sector en una zona urbana, en donde
ademads de la planificacion de las intervenciones, también se plante6 el paso de un cinturén y
a su vez al realizacién de infraestructuras logisticas como el desagiie de la ciudad y el
desmantelamiento de una infraestructura ferroviaria.
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llustracion 29. Seccién de la Ronda del Litoral y la formacién del espacio publico: El Parque del litoral. Elaboracién propia.

La realizacion de este proyecto urbano multifuncional, parte de concebir la franja litoral
como posible ubicacion y distribucion de la villa olimpica y del Puerto Olimpico. Esta
propuesta hizo parte de las nuevas dreas de centralidad en la que cuatro de ellas se ubicaron
en este emplazamiento. Paralelamente se realizé la construccién de la Ronda del Litoral, no
solo como cumplimiento del PGM sino como una clara oportunidad de enlazar y generar la
continuidad entre las cuatro areas olimpicas.

La construccion de esta Ronda en este tramo se realizo completando la red viaria local,
urbanizando vias que soportan el espacio publico y las edificaciones, por lo que su
proyeccion tuvo en cuenta tanto los caracteres funcionales como los formales, creando un eje
urbano que estructurd y puso en relacion los tejidos urbanos de distintos sectores de la
ciudad: Ciutat Vella, Poble Nou, y Eixample, creando la integracion de estos a la Villa
Olimpica y esta con la Ciudad y el mar.

llustracion 30. Fotografia de la Plaza de los Campeones. Debajo de ella transcurren las vias de la Ronda del Litoral. Fuente: Fotografia
de archivo personal. 2013.

2.5.Las rondas, su composicion y la continuidad de su espacio publico.

Teniendo en cuenta el punto anterior, se puede denotar que la nueva infraestructura vial esta
concebida desde los parametros de la ciudad, partiendo de la idea en que las rondas
exteriores vinculan las diferentes partes de la ciudad, garantizando que su continuidad
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