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El espacio publico, bajo la 16gica de regene-
racion y estructuracion urbana, ha definido
en Barcelona un modelo particular de recon-
version de la tendencia urbana moderna.
fundamentado en los conceptos de conti-
nuidad, centralidad y equilibrio territorial,
este modelo plantea un desarrollo viable
y sostenible para la ciudad. Asimismo, la
consolidacion de este modelo de desarrollo
urbano ha ido de la mano de la evoluciéon
experimentada por el transporte ferroviario
urbano en relacion al manifiesto incremento
de la compatibilidad entre éste y el medio
urbano, lo cual les ha definido como herra-
mientas indispensables en el desarrollo y
revitalizaciéon de una ciudad moderna. En
el caso particular del tranvia, la vertibilidad
y la compatibilidad experimentada con el
entorno urbano le ha permitido adaptarse
de forma eficiente a diferentes superficies
urbanas sobresaliendo frente a otros medios
de transporte masivo, aportando beneficios
economicos, mejorando los accesos urbanos
y potencializando el desarrollo de ntucleos
urbanos, convirtiéndose de esta forma en
parte importante del motor que impulsa las
transformaciones urbanas y sociales en la
ciudad.

Siguiendo esta corriente de desarrollo ur-
bano y de acuerdo con el cambio de la con-
cepcion de movilidad por el de accesibili-
dad, la presente investigacion comienza por

determinar el rol que cumple el disefio del
espacio publico en la implementacién del
tranvia Besos.

Conjuntamente, se define el impacto que
este medio de transporte ha tenido en la
concepcion del espacio publico especifica-
mente de la zona del levante de rio Besos,
area en proceso de reconversion y desarrollo
urbano. De este modo, se pretende obtener
criterios de disefios que permitan acercar
el concepto de interface al espacio publico,
dada la importancia articuladora de éste en
la definicion y estructuracion del continuo
urbano en Barcelona.

Palabras claves: Accesibilidad, Continuo
Urbano, Interface, Movilidad, Red de Espa-
cio publico, Transporte Publico.




It can be said that regeneration and urban
structure concepts have defined in Barce-
lona city a particular model of reconversion
of modern urban tendency. This is based on
the continuity, centralism and territorial bal-
ance concepts, which all together propose
a model that establishes a sustainable and
viable development for the city. Moreover,
the consolidation of this model of urban de-
velopment has gone hand in hand with the
evolution of urban rail transport in relation
to the evident increase of the compatibility
between rail transport and the urban envi-
ronment, which have defined them as essen-
tial tools in developing and revitalization of
a modern city. In the case of trams, experi-
enced convertibility and compatibility with
the urban environment has enabled trams
to efficiently adapt to different urban areas
projecting to other mass transit, providing
economic benefits by improving urban ac-
cess and maximize the development of ur-
ban areas, thus becoming an important part
of the engine that drives social and urban
transformations in the city.

Following this trend of urban development
and in accordance with the change in the
design of the accessibility and mobility, this
research begins to determine the role of
public space design in the implementation
of the tram Besos.

Furthermore, the impact that transportation

has had on the design of public space, spe-
cifically in the region of “levante” of Besos
River, will be defined, an area undergo-
ing restructuring and urban development.
Thus, the aim is to obtain design criteria
that allow bringing interface concept close
to public space concept, given the articulat-
ing importance of the former in the defini-
tion and structuring of the urban continu-
um in Barcelona.

Keywords: Accessibility, Urban Continu-
um, Interface, Mobility, Public Space Net-
work, Public Transport.
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Introduccién

El urbanismo se define como el es-
tudio sistematico e interdisciplinario de las
ciudades, incluyendo un conjunto de condi-
ciones técnicas, administrativas, econdémi-
cas y sociales, necesarias para el desarrollo
racional de las zonas urbanas. Asi mismo,
el interface se define como la “Conexion fi-
sica y funcional entre dos aparatos o sistemas
independientes” . En este sentido, el espacio
publico como interface se entiende como el
elemento que articula las funciones, usos y
actividades de la relaciéon entre transporte
publico-espacio publico existente-entorno
, como las necesidades de movilidad y ac-
cesibilidad dentro de un sistema comun: la
ciudad.

En contrapartida, el desarrollo y crecimien-
to de las ciudades ha estado definido por la
separacion y segregacion, causadas por el
uso del automovil y su relacion con la vi-
sion de la ciudad, desarrollada desde los
congresos internacionales de arquitectura
moderna (CIAM), la cual plantea en el ma-
nifiesto “Carta de Atenas”, la distribucién
de tareas y su ubicacion determinada en la
ciudad, basado en la separacion de los dife-
rentes usos de ésta: residencia, ocio, circula-
cion y trabajo. Este cambio en la concepcion
basica de la planificacion alterd la forma ur-
bana fundando el crecimiento en sistemas
de transportes fisicamente segregados, pri-
vilegiando el uso del automdvil particular,
provocando el uso extensivo de la tierra (au-
mento de la periferia), la fragmentacion de

la ciudad y el congestionamiento de ésta, al
tiempo que el espacio y el transporte publi-
co, han ido declinando en detrimento de la
calidad ambiental de la ciudad.

Es en este sentido, los medios de transpor-
te han marcado los cambios de la ciudad
“los modos de transporte predominantes exigen
la construccion de nuevas infraestructuras que
permitan la extencion de la urbanizacion duran-
te un periodo de crecimiento y que denominamos
“salto de Umbral” . Es asi como el crecimien-
to de la ciudad se define tanto por los nuevos
modos de transporte, como por los avances
de los existentes, en concordancia con el rol
estructurador que el espacio publico cum-
ple en la organizacion de la ciudad.

Si la tendencia urbanistica moderna impe-
rante hasta mediados de la década de los
ochenta en las ciudadas europeas estuvo
determinada por el automovil, la reconver-
sion hacia un modelo de ciudad mas soste-
nible, entendidad como, “la adopcién de una
perspectiva holistica y sistématica con interrela-
cion e interdependencia ineludible con todas las
dimensiones del medio como ecosistema, con los
comportamientos individuales y sociales, a la vez
que con los valores, los estilos de vida, las formas
de produccion, las tecnologias, las politicas y la
estructura social” * ha estado determinada
indistintamente al modelo de regeneracion
y desarrollo urbano, por dos enfoques com-
plemetarios: el transporte ptblico y el espa-
cio publico

! Real Academia Espafiola, & Real Academia Espafiola
(2006). Diccionario esencial de la lengua espaiiola. Pozuelo de
Alarcon: Espasa Calpe.

2 Magrinya, F.,, Marzd, F, Feliu, R., & Actar. (2009). Cerda:
150 afios de modernidad. Barcelona: Fundacié Urbs i Territori
Idelfons Cerda. (p. 250)

% Pol, E. (1996). Monografias Psicoambiantales N°9. Espafia:
Publicaciones UB.
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El espacio publico en la insercién del Tranvia. }

En referencia al transporte publi-
co, la mejora experimentada en los
aspectos técnicos ha permitido el
aumento de los estandares de im-
plementacion y disefio, que junto
a la versatilidad de la infraestruc-
tura han favorecido la compatibili-
dad entre éstos y el medio urbano,
permitiendo la reincorporacion del
transporte publico dentro de un sis-
tema integrado.

En este sentido, el motor de regeneracion
urbana es el transporte publico “una de las
principales etapas de la vida de una ciudad estd
constituida por la reorganizacion del sistema de
transporte urbano” *, lo cual tiende a fortale-
cer la accesibilidad y movilidad en la ciu-
dad, dentro de un proceso de eficiencia. De
esta forma, podemos mecionar la re-inser-
cion del tranvia en el plan de transporte de
ciudades europeas, que, como es el caso de
Estrasburgo (Strass Plan 1992) busca equi-
librar su sistema de trasporte “el tranvia se
ha convertido en una herramienta de desarrollo
urbano real. Posibilité el nuevo disefio del espa-
cio publico, redistribuyéndolo en beneficio de los
habitantes, las actividades y la movilidad” °. Es
asi como, el transporte es el que ha propi-
ciado el diseno de espacios publicos, bajo la
idea de medidas complementarias que apo-
yan la eficiencia del mismo. Estas medidas
favorecen la competitividad del transporte
publico frente al vehiculo privado.

En referencia al espacio publico se
prioriza la regeneracion urbana por
medio de la recalificacién y conso-
lidaciéon de los espacios publicos
existentes y la generacion de éstos
en zonas deprimidas de la ciudad.

Esta logica de regeneracion urbana a través
del espacio publico define en si un mode-
lo particular de reconversiéon de la ciudad,
el cual esta estrechamente relacionado con
el lugar de implementaciéon. Asimismo, la
definicion de cada modelo se desprende de
la relacion entre el espacio publico y el en-
torno, por lo cual, la implemetacion del pro-
yecto urbano se define desde un contexto lo-
cal a uno global. De esta forma, la insercion
de un medio de trasporte se plantea desde
la variable de accesibilidad a la variable de
movilidad.

En el caso de Barcelona, el modelo
se fundamenta en los conceptos de
continuidad, centralidad y equili-
brio territorial, los cuales se imple-
mentan mediante dos tipos de ac-
tuaciones:

(1) Intervenciones puntuales y es-
pecificas en un contexto local, con el
fin de recalificar el espacio urbano y
conformar puntos de desarrollo lo-
cal que fomenten la cohesion social,
definiéndose como un elemento di-
namizador.

* Crespo, J. Los transportes colectivos, creadores y vertebradores
de espacios culturales. La oportunidad del tranvia de Jaén. Recur-
so online disponible en: http://www .iujaen.org/pdf/trans-
portescolectivos.pdf (p. 1)

5 Rennesson, C., Meneteau, A (2002). The tramway and im-
provements for pedestrians: the case of Strasbourg (France). Re-
curso online disponible en: http://www.walk21.com/papers

(p-1)
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Introduccién

(2) Intervenciones globales que
tienen por finalidad completar y
conectar estas areas entre si, satis-
faciendo las necesidades de movi-
lidad y accesibilidad de la ciudad,
dentro de una logica de saturacion
del territorio. El espacio publico se
define entonces como una red es-
tructurante en la conformacion de
la ciudad.

El papel desempefiado por el espacio pu-
blico en la consolidacion de un modelo de
desarrollo urbano viable y sostenible de ciu-
dad ha ido de la mano de la compatibilidad
experimentada por los medios de transporte
publicos, en especial por el ferroviario urba-
no (Metro y Tranvia), en su relacion con el
entorno. Este proceso ha redefinido la con-
cepcion de la relacion espacial entre espa-
cio publico y transporte publico, acercando
el concepto de interface al espacio publico.
Seguin este enfoque, si el objetivo especifi-
co del transporte consiste en dar respuesta
a la demanda de movilidad (el transporte
solamente existe si hay movimiento de per-
sonas de un origen a un destino), la inamo-
vilidad del trazado del transporte ferrovia-
rio urbano presenta una gran influencia en
la organizacion y estructuracion del medio
ambiente urbano “...por sus caracteristicas
intrinsecas, dificilmente cambiard el recorrido
preestablecido, exigiendo mds responsabilidad
a los planificadores y otorgando mayor certeza
a los inversores.” °. Esta condicion determi-

na, por una parte, una relacion mas directa
con el entorno porque densifica y diversifi-
ca las dinamicas urbanas (usos, actividades
y funciones), aumentando la complejidad
existente en el espacio publico, producto de
una mejor accesibilidad. Por esta razon, la
movilidad debe ser considerada como un
fin y no como un medio. La suma de los
condicionantes mencionados ha permitido
que el transporte ferroviario urbano se con-
solide como un elemento de estructuracion,
ordenacion y regeneracion urbana: su inser-
cion en el medio urbano queda determina-
da fuertemente por la definicion del espacio
publico. La investigacion plantea el estudio
del rol que cumple el espacio publico en la
insercidon del tranvia, teniendo en cuenta un
acercamiento del concepto de interface.

¢ Bullaude, P. (2003) Un tranvia llamado deseo. Recurso on-
line disponible en: http://www.revista-ambiente.com.ar/im-
agenes/06-08-03/tranvias.pdf. (p. 10)
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El espacio publico en la insercién del Tranvia. |

Describir el proceso de insercion del trans-
porte ferroviario urbano de superficie
(tranvia) en la ciudad de Barcelona.

Hipotesis Conocer y definir el papel que cumple el espacio publico
en la insercion del tranvia.

Definir los tipos de plataformas en los que se inserta el tranvia.
Determinar la influencia formal que el tranvia tiene sobre la defi-
nicién del espacio publico.

Definir el rol que cumple el espacio publico en su condicion de
interface en la relacién entorno — espacio publico existente — trans-
porte publico.

Determinar criterios de disefios del espacio publico en su condi-
cion de interface.

Conocer cédmo se da la insercion del trans-
porte ferroviario urbano (tranvia) en la pla-
nificacién urbana de Barcelona.

Conocer qué tipo de iniciativas originan su desarrollo e implemen-
tacion en la ciudad.

Establecer si su insercion en la ciudad estd determinada por la red
de espacios publicos.

Conocer y determinar el rol que desempefia la interface en la red
de espacios publicos.

13



‘ Introduccién

Analisis de fuentes secundarias y entrevistas con las instituciones publicas competentes.

Fuentes secundarias:

Red bibliografica.

Paginas web: institucionales y administrativas.
Legislacion y normativas.

Revision de planimetria y cartografias.
Andlisis de proyectos realizados.

Definicion de la seleccion de zonas de estudio en Barcelona segin la relacion transporte-
espacio publico.
Analisis de la evolucion del tranvia dentro del sistema integrado de
transporte publico.
Categorizacion y analisis de las tipologias de espacios publicos del area.

Andlisis de fuentes primarias: entrevista a los organismos publicos o privados que hayan
definido el diseno.

Tipo de entrevista: semi-estructurada, con un enfoque en dos puntos:
Planificacién de los trazados de las zonas seleccionadas.
Definicion formal y funcional de los puntos de interface.

Definicion del caso de estudio.

Analisis de la evolucion del caso de estudio.
Sistematizacion de casos de estudio definiéndolos con los siguientes elementos de analisis.

Descripcion del caso seleccionado.
Confeccion de planimetrias en relacion a la red de espacios publicos.
Confeccién de planimetrias en relacion a transporte y espacio publico.
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MODELO BARCELONA
Transformacion urbana de la ciudad.

El Plan General Metropolitano.
La transicion democratica (1976 - 1979).

La Esacala Local.
Gobierno Democratico.

La Esacala Global.
El proyecto de los J].OO (1986 - 1992).

La Nueva Escala de Ciudad.
Periodo post olimpico (1992 — 2000).



Modelo Barcelona

Como medio de acercamiento a la investi-
gacion se estudiaran los conceptos que se
desprenden del modelo para la mejora de
la calidad del entorno urbano en relacion al
papel que cumple el espacio publico y las
areas de nueva centralidad en el equilibrio
del territorio, basado en la injerencia que tie-
ne el transporte publico y su infraestructura
en la movilidad y accesibilidad interna de la
ciudad.

El modelo Barcelona es reconocido como
una forma particular de hacer ciudad, que

se fundamenta en un crecimiento y desarro-
llo sostenible. Basado en un modelo compac-
to de ciudad, que considera que el equilibrio
en el territorio puede alcanzarse por medio
de la conformacion de centralidades distri-
buidas de forma equitativa en la ciudad.

Para entender mejor el modelo Barcelona y
su forma de hacer ciudad, se debe compren-
der el proceso histdrico del cual se despren-
de, ya que existe una concordancia directa
entre conceptualizacion, planteamiento, de-
terminaciones e historia.

Figura 1.01: Fotopla de I'Eixample de Barcelona, 2007.
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El espacio publico en la insercién del Tranvia. }

A lo largo de su historia como ciudad capi-
tal, Barcelona se ha caracterizado por una
rica tradicion econdmica, industrial e inte-
lectual, que se ha mantenido, durante mu-
chos afos, a la vanguardia tanto del desa-
rrollo técnico como del desarrollo tedrico de
la especialidad. Un claro ejemplo de lo ante-
rior es la conceptualizacion de la ejecucion

O oOoOooouUl

L

Il

T T

o I

del plan del ensanche de Barcelona 1900
llevado a cabo por Ildefons Cerda. A partir
de este plan se desprenden criterios que se Fi%ura 1.02: Seccién transversal
convertiran a priori en elementos determi- ~ ¢3/l¢ del Eixample, tipo: 50m.
nantes dentro de la conformacion del mode-

lo, como el manifiesto equilibrio que existe

entre lleno y vacio, y la mixtura de usos que

presente en sus calles. j:

“El espacio para vehiculos se ha ido adaptando

a lo largo del tiempo a los diferentes medios de
transporte que han aparecidos. Los 10 m de
asfalto han permitido alojar carriles para aparca-
miento publico, carriles para transporte puiblico
y carriles para bicibletas, hecho que demuestra
su flexibilidad para futuras exigencias del trdfico

EUUUUU

en la ciudad. Fi%ura 1.03: Seccidn transversal
calle del Eixample, tipo: 30m.

Todas las calles del Ensanche estin arboladas.
Ademas, en los 5 m de acera situados a ambos
lados de la calle se dispone de moibiliario urba-
no: papeleras, bancos, alumbrado, semaforos,

quioscos, terrazas, etc.” j
Busquets, J., & Centre de Cultura Contemporania de

Barcelona. (2009). Cerda i la barcelona del futur :Realitat
versus projecte. Barcelona: Cccb. (p. 56)

T =

| SR I N S
| IR i

Sin embargo, a pesar de la fuerte carga his-
torica y urbanistica que precede al modelo
Barcelona, la gestacion del modelo se podra
ellel’l,aljcar unlcame_r}te dentro , Qel perlodo Figura 1.04: Seccién transversal
histérico de transicion democratica. del Eixample, tipo: 20m.

& #
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Modelo Barcelona

Figura 1.05: Foto calle del
Eixample, tipo: 50m

Figura 1.06: Foto calle del
Eixample, tipo: 30m

Figura 1.07: Foto calle del
Eixample, tipo: 20m

La Transicion Democratica (1976 - 1979)

El plan general metropolitano 1976 se desar-
rolla dentro de un momento de fuerte crisis
social, econdmica y urbanistica. Dicho plan
pretende dar respuesta inmediata al mani-
fiesto deterioro que acumula la ciudad tras
40 anos de régimen franquista y del explo-
sivo crecimiento demografico, sufrido des-
de los afios 50. Este deterioro se manifiesta
principalmente en la carencia de equipami-
ento y servicios en la periferia, en el dete-
rioro de los centros (histérico y moderno)
y en la debilidad de la trama urbana. No
obstante, existe a nivel social una fuerte co-
hesidn que se perfila junto al actual contexto
democratico como un importante dinamiza-
dor del proyecto de regeneracion urbana.

A pesar de los hechos y de la situacion
desfavorable presente en el momento, se
reconoce el valor y potencial existente en la
ciudad (anteriormente ejemplificado en el
proyecto del ensanche de barcelonés) y se
promueve la recuperacién y regeneracion
de los escasos espacios publicos existentes.

Dentro de este contexto social, politico y ur-
bano se desprenden las directrices y plant-
eamientos que daran continuidad a las ac-
tuaciones y determinaciones del periodo
posterior.

18



El espacio ptblico en la insercién del Tranvia. |

1.2 LA ESCALA LOCAL

El Gobierno Democratico (1979 - 1986)

Este periodo democratico se ha caracteriza-
do por la continuidad dada a las politicas
publicas y al Plan General Metropolitano
(P.G.M). Favorecidos por el marcado lide-
razgo de la administracion bajo su personi-
ficacion en las figuras de los alcaldes Narcis
Sierra y Pascal Maragall y en la del delega-
do de urbanismo del ayuntamiento Oriol
Bohigas, se reconoce el valor del P.G.M en
la aproximacion a la definicion del proyecto,
puesto que se enfoca sobre el drea metropo-
litana y es “el P.G.M és, doncs, el nostre punt
de partida, és a dir, l'instrument a corregir, a
millorar, a transofrmar, ddcord amb la seva pro-
pia predisposcid a fer- ho” 7. Este plan permitia
dar respuesta inmediata y eficiente a las ne-
cesidades del momento. En este sentido, se
plantean 3 criterios de actuaciones que son
de interés para la investigacion, con la idea
de:

“actuar directament en | 'espai public i actuar-
hi amb la doble intencid de fer-ne un equipa-
mient de qualitat i convertir-lo en un punt de
transformacions espontanies.”

Barcelona (Catalunya). Area d’Urbanisme, Bohigas,
0., & Teixidor Felip, C. (1983). Plans i projectes per
barcelona 1981 - 1982. Barcelona: Ajuntament. Area
d’Urbanisme. (p. 16)

1 Intervenciones puntuales.

2 Higienizar el centro y monumentalizar la
periferia.

3 Pasificar del transito.

1 El primer criterio se focaliza en la re-
generacion de los espacios intersticia-
les del tejido urbano de la ciudad, con la
finalidad de construir espacios significati-
vos que categoricen el espacio, priorizando
intervencion puntuales (plaza y parques de
barrio y centros civicos) de escala local, las
que a priori actuaran como centros dinami-
zadores del entorno. Estas intervenciones
a posterior serdn de importancia ya que se
consolidaran en elementos de ordenacién y
articulacion del territorio dentro de un con-
texto local, con lo que pasaran a conformar
parte importante de la red de espacios pu-
blicos y de la imagen global de ciudad.

Figura 1.08: Foto Plaza Llucmajor.
Monunmentalizacion de la periferia.

7 Barcelona (Catalunya).Area d’Urbanisme, Bohigas, O., &
Teixidor Felip, C. (1983). Plans i projectes per barcelona 1981 -
1982. Barcelona: Ajuntament. Area d’Urbanisme. (p. 12)
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Modelo Barcelona

2 El segundo criterio hace referencia a
la higienizacion de la ciudad por me-
dio del esponjamiento del centro historico,
apuntando al equilibrio entre uso y densi-
dad. A su vez, se busca que haya en la pe-
riferia una continuidad de la trama urbana
(continuo urbano), reordenandola y dotan-
dola de cualidades urbanas. Oriol Bohigas
lo definia como “sanear el centro y monumen-
talizar la periferia” ®. Este aspecto es relevante
ya que plantea la necesidad de contar con
espacios de articulacién y ordenacion ma-
yores, que permiten integrar los barrios a la
trama urbana, fortaleciendo la movilidad y
la accesibilidad de la ciudad, ademas de fo-

mentar la conformacion de centros comple-
mentarios y polivalentes. Estas ideas conlle-
van a una concepcion de proyecto unitario,
en el cual se homogenicen los criterios de
calidad y de disefio. Es importante destacar
también la estandarizacion de los elemen-
tos constituyentes del espacio que no sélo
favorecen la continuidad y la legibilidad de
la ciudad sino que permiten reforzar la ima-
gen de ésta. Por otra parte, la estandariza-
cién del material de construccion se proyec-
ta como un posible elemento de sutura entre
nuevos equipamientos o infraestructuras y
espacio publico.

Figura 1.09: Foto Parc del Clot.
Recuperacién de espacios en desuso.

8 Bohigas, O., & Espanya. (1986). Reconstruccion de barcelona.
Madrid: Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo. Secreta-
ria General Técnica. (p. 57)
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Un tercer criterio de actuacion es el que

se relaciona con el trafico y su pacifica-
cién en la ciudad, dentro de lo cual se opta
por la limitacion de las vias rdpidas y de las
autopistas urbanas. Dicha pacificacion del
transito tiene una importante connotacién
tanto sobre la potencializacion del transpor-
te publico como en la eleccion e insercidon
de este y de su infraestructura en el espacio
publico. Al apostar por un sistema de movi-
lidad mas equilibrado y discreto, se apuesta
directamente por el peatdn, la accesibilidad,
la multiplicidad de usos y la calidad del en-
torno urbano. Por esta razdn cabe mencio-
nar la mixtura y la compatibilidad de usos
existentes en la actualidad en las calles y por
sobre todo en los ejes urbanos de Barcelona
“Ejes urbanos. Corresponde a la intervencion de
sistematizacion del viario de nivel intermedio que
permiten aumentar el protagonismo del espacio
del peatén en algunos elementos principales de
la forma urbana” °, lo que se traduce en que
el espacio publico retoma su diversidad y la
calle su dimension lineal. La avenida Gaudi,
cuyo trazado diagonal en la malla de Cerda
enlaza dos grandes conjuntos modernistas-
Sagrada Familia y Hospital de Sant Pou, es
un claro ejemplo de lo anterior.

Estas medidas de politicas urbanas de espa-
cio y equipamiento publico son complemen-
tarias a las estrategias y politicas de descen-
tralizacion propuestas por la administracién
y que se visualizan en la division territorial
(distritos) y en la potestad de los entes loca-
les. A dichas medidas se suman los Planes
Especiales de Reforma Interior (PERI) que “
tenian por objeto la adecuacion de las porpuestas
urbanisticas de PGM a las caracteristicas especi-
ficas del tejido de cada sector, y la incorporacion

de los obletivos locales de mejora que no podian
haber sido conteplados por PGM*” '°, desarrolla-
dos desde las necesidades propias del barrio
y de los vecinos. Todo esto conforma la base
para que Barcelona se comience a consolidar
como una ciudad capital, con nucleos peri-
féricos y polivalentes, que se integran en un
sistema metropolitano. Este proceso se tra-
duce en una mayor demanda de conectivi-
dad tanto entre los territorios como entre los

Figura 1.10: Foto intervencion del viario a
nivel intermedio,Avinguda Gaudi.

Figura 1.11: Foto intervencion del viario a nivel inter-
medio, Avinguda Tarradellas.

En el limite del Eixample con Les Corts, se aprovecha
su realizacion para }ltzarkings subterrdneos y aumento
del espacio peatonal.

° Barcelona (Catalunya).Area d’Urbanisme, Bohigas, O., &
Teixidor Felip, C. (1983). Plans i projectes per barcelona 1981 -
1982. Barcelona: Ajuntament. Area d’Urbanisme. (p. 12)
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medios de comunicacion. Es decir, se hace
necesario contar con una infraestructura
acorde a la creciente demanda y los emer-
gentes criterios de sostenibilidad e interco-
nexion, lo cual implica tanto un cambio en
la escala de los proyectos urbanos, como en
la implementacion de las intervenciones en el
territorio, dando paso a una nueva forma de
afrontar los proyectos y determinara el desa-
rrollo del modelo Barcelona.

e

<>>/

Figura 1.12: Plano de los Planes Especiales de Barrios

(1983-1987).
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El proyecto de los Juegos Olimpicos
(1979 - 1986)

El proceso de los Juegos Olimpicos parte
desde las transformaciones de las politicas
urbanas, al plantearse un cambio significa-
tivo en la escala de intervencion, lo que se
comprende claramente en las palabras de
Bohigas

“era pues el momento de plantearse otra di-
mension en las transformacion de la ciudad: de
la suma de proyectos localizados atendiendo a
demandas dispersas a la formulacién de un pro-
yecto general de transformacion de la ciudad y
su entorno, descompuesto en diversas acciones
especificas”.

Borja, J. (1995). Barcelona: Un modelo de transformacion
urbana. Quito: Programa de gestion Urbana PGU-

LAC. (p. 57)

La viabilidad de los proyectos urbanos de
escala global que planteaban la transfor-
macion estructural de la ciudad, se vieron
favorecidos por el poder catalizador y mul-
tiplicador que tuvo la adjudicacion de las
Olimpiadas de 1992 y de la vision de inte-
grar sus correspondientes intervenciones
dentro de la trama urbana, lo cual maxi-
mizo el impacto urbanistico positivo sobre
el tejido de la ciudad y las proyect6 mas alla
de la resolucion programatica de las Olim-
piadas.

Bajo esta vision, los juegos olimpicos se
pueden entender como una gran operaciéon
de infraestructura que plantea la reestruc-
turacion y el reordenamiento del territorio,

a través de lo que el arquitecto J. Busquets
ha llamado la escala intermedia, “puente de
comprobacion entre las decisiones programdti-
cas y las estructurales ... escala intermedia apli-
cada al concepto de pieza urbana, espacio donde
se da la capacidad integradora de plan y proyec-
to” 1, las cuales son, operaciones que actian
con una doble resolucion ya que responde
tanto a las necesidad dada por su propia
definicién como a las derivadas de las exi-
gencias que requiere el medio en que se im-
planta, entendiendo esta ultima tanto desde
una escala global como local. Esta nueva
manera de afrontar los proyectos permite
englobar en esta transformacion estructural
de la ciudad los requerimientos de las Olim-
piadas y dar continuidad a los criterios de
centralidad y equilibrio del territorio, desa-
rrollados durante el periodo anterior. Este
planteamiento se concreté en una serie de
proyectos urbanos de diversa programacion
y escalas, tales como las cuatro dreas olimpi-
cas enmarcadas en la definicion de 12 areas
de nueva centralidad, la remodelacion del
frente marino y en la ejecucion de algunas
arterias previstas desde P.M.G., como es el
caso de las rondas de circunvalacién de la
ciudad.

Es el proyecto que tiene mayor relacion con
las Olimpiadas, y se concretd en la defini-
cion y en la localizacion de 4 areas olimpicas
de nueva centralidad. Su distribucion en la
ciudad se plantea con el criterio de conducir
la intervenciones urbanas hacia areas pen-
dientes de un desarrollo completo (Mon-
tjuic, Diagonal, Vall d 'Ebron y Villa Olim-
pica). Este planteamiento permite, por una
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parte, una distribucion mas equitativa de las
intervenciones urbanas en el territorio y por
otra, genera una mejora de la conectividad
en su entorno como en el de la ciudad. Den-
tro de lo cual cabe destacar la Villa Olimpi-
ca, ya que su ubicacién se relaciona directa-
mente con el proyecto de remodelacion del
frente maritimo.

“Podia asi abrirse un proceso de reconvercion
de gran alcance del Levante de Barcelona, que
en dos décadas recupere totalmente su fachada
maritima, acomparie a la Diagonal hasta el mar
Yy, en definitiva, recalifique el este de la ciudad.”

Busquets, J. (2004). Barcelona: La construccion urbanis-
tica de una ciudad compacta. Barcelona: Ediciones del
Serbal. (p. 394)

Figura 1.13: Plano de las cuatro areas Olimpicas, en-
marcado dentro de las doce areas de nueva centrali-
dad.
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Estas dos operaciones, son de gran relevan-
cia ya que proyectan un drea de crecimiento
y desarrollo hacia el rio Besos, que se en-
cuentra definida por una morfologia y un
tejido urbano que responde a un uso de sue-

trama urbana obsoleta, que necesariamente
requerira de la introduccion de equipamien-
to e infraestructura que la defina y la arti-
cule con la ciudad para generar un continuo
urbano.

lo industrial. Este proceso plantea a futuro
la incorporacion y reestructuracion de una

Figura 1.14: Esquema de discontinuidad del frente li-
toral 1987.

Figura 1.15: Esquema de continuidad del frente litoral.
Las intervenciones se centran en soterrar el ferroca-
rril, mejorar el saneamiento y dar acceso rodado, jun-
to con fijar el perfil de la costa para obtener nuevas
playas.
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El proyecto de las vias de circunvalacion de
la ciudad ha sido el mayor logro de escala
intermedia, ya que su resultado es la res-
puesta equilibrada entre los requerimientos
técnicos, la morfologia urbana y las deman-
da de movilidad que presentaba la ciudad.
Orion Bohigas lo describe como “el resultado
de la armonizacidén de criterios de composicion
urbana con los requerimientos técnicos de traza-
do ha sido un anillo viario que en modo alguno es
una infra estructura neutra, sino que se ha con-

N N

figurado como un espacio complejo donde masas
estructurales, espacio verdes, plataformas abier-
tas y siluetas de puentes, configuran una gran y
bella obra de ingenieria urbana y el mds poten-
te eje de articulacion de Barcelona” 2. De esta
manera se concibe como una via urbana de
relacion entre tejidos y territorios.

A lo largo del tiempo, las rondas han man-
tenido su doble finalidad. Por una parte, fa-
cilitar la integracion en la estructura urbana
de areas de la ciudad que se encontraban
fuera del sistema, como el caso de la zona

Figura 1.16: Plano de las Rondas de circunvalacion,
enmarcado dentro de los Planes Especiales de Barrios
(1983-1987) y las doce areas de nueva centralidad. de
las doce areas de nueva centralidad.

12 Bohigas, O., & Espanya. (1986). Reconstruccion de barcelona.
Madrid: Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo. Secreta-
ria General Técnica. (p. 59)
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lateral al Besos, por medio de la articulacién
de ésta con la trama a través de equipamien-
to y espacio publico. Por otra parte, dotar a
la aglomeracion metropolitana central de un
dispositivo de movilidad, que el crecimiento
histoérico de la ciudad por suma de tejidos
diversos, no habia podido generar.

De esta manera, las Rondas se presentan
como el elemento primordial de la reduc-
cién de la sobrecarga vehicular existente
en las vias interiores de la ciudad, lo que en
conjunto a las politicas de pacificacion de
transito ha permitido reestructurar y pro-
yectar la morfologia del viario con un sen-
tido y una escala humana, que fortalezca su
caracter publico.

“son actuaciones de reestructuracion que modi-
fican la organizacion del territorio a diferentes
escalas”.

Arteaga Arredondo, I. C. (2010). Construir ciudad en
territorios urbanizados: Transformaciones en la primera

periferia. (p. 261)

Esto se ejemplifica en la propuesta de pro-
longaciéon de la avenida Diagonal y en la
reduccion de los carriles vehiculares de AV.
Meridiana.

Figura 1.17: Diagrama de flujo antes de las Rondas de
circunvalacion.
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Dentro de la ejemplificacion proyectual del
cambio de escala, la conceptualizacion en
la reorganizacion sufrida por el viario bar-
celonés, sujeto a la logica de la escala inter-
media, pretende que la visién imperante
de segregacion viaria desarrollada por el
movimiento moderno, que valoraba al tra-
fico como un elemento auténomo, se acer-
que cada vez mas a las implicaciones urba-
nas que promueven su existencia. Es decir,
afrontar la urbanizacion de los viarios, tanto
desde su capacidad configuradora como de
la capacidad estructurada, equilibradora y
articuladora que tiene sobre la ciudad y su
imagen. Esta visién por una parte permite
diagnosticar y recalificar tanto la habitabi-
lidad de la calle retomando su complejidad
natural como la eficiencia funcional del tra-
fico, la movilidad y la accesibilidad, junto
con reconocer el potencial existe en la ciu-
dad “orientar la discusion inter-disciplinaria en
cada contexto, enriqueciendo el campo de solucio-
nes posible” %, 1o que en suma define a Barce-
lona como una ciudad de escala intermedia.

J. Busquets (2004) ", dentro de esta 1dgica
plantea la estructuracion viaria a partir de
dos hipdtesis:

Figura 1.18: Diagrama de flujo depuésde las Rondas
de circunvalacion.

13 Busquets, J. (2004). Barcelona :La construccién urbanistica de
una ciudad compacta. Barcelona: Ediciones del Serbal. (p. 375)

" Ibidem (p. 375)
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Hay que ajustar el caracter diferencial de las
diversas dreas ya constituidas a partir de su
propia especificidad viaria, pero buscando
un esquema general de conexion inter-zonal.

La articulacion viaria entre sectores urbanos
se produce a partir de cuatro niveles:

Red primaria: se refiera al viario que acttia como el gran distri-
buidor, el cual se encadena a la red secundaria, favoreciendo la
conexion de recorridos medios entre areas y barrios

Red secundaria: se refiere a grandes calles y/o bulevares cuyo va-
lor fundamental es el de aumentar la distribucion hacia las vias
locales. Son elementos de importancia para el transporte publico y
para las actividades terciarias y publicitarias. Por su posicion y for-
man pueden actuar como elementos de borde (en situacion asimé-
trica), como ejes estructurantes (orden a un sector), como espacios
equipados ( con paseos o actividades propias)

Red interna: se refiere a las calles que forman el tejido urbano.
Corresponde a las vias de nivel local cuyo grano y caracteristicas
varia de acuerdo al sector

Espacios publicos peatonales: se refiere a los elementos interio-
res de las areas consolidada que dan prioridad al uso del peatonal
y representativo, tratando de diversificar esta actividad peatonal
en las diferentes zonas tradicionales de la ciudad, lo que se ejem-
plifica en el tratamiento de algunos ejes urbanos de la ciudad ta-
les como Carrer de Tarragona, Avenida Diagonal y el conjunto de
Ramblas entre otros.

En este contexto, el desequilibrio urbano presente en Barcelona, se interpreta como una rup-
tura o separacion fisica y de relaciones de la red viaria, la que ésta determinada en gran me-
dida por la discontinuidad y segregacion en diferentes escalas de dicha red, la cual dificulta
la movilidad en el territorio y limita la accesibilidad entre sus partes. En este sentido, las
actuaciones sobre el viario barcelonés estan defiendas por el tipo de ruptura segin la escala
y por la respuesta a dicha ruptura.
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Continuidad y Transversalidad.

En este cambio de estructura y escala viaria,
podemos reconocer una ruptura de la red
viaria en dos escalas:

“aquella que conforma la red urbana y aquella
que conforma los tejidos de escala intermedia.
Por una parte, las diversas tramas sostienen un
bajo nivel de fluidez entre si, las dificiles condi-
ciones de conexion urbana se consideran como
un problema pues generan aislamiento entre

las partes. Por otra parte, las infraestructuras
viarias donde predomina la movilidad vehicular
configura una barrera que impide la relacion
escala local de los tejidos que fragmenta.”.

Arteaga Arredondo, 1. C. (2010). Construir ciudad en
territorios urbanizados: Transformaciones en la primera
periferia. (p. 292)

De esta forma I. Arteaga (2010) " diferencia
dos logicas de actuaciones sobre el viario
barcelones:

1) Ante el conflicto de discontinui-
dad se busca la continuidad de los
ejes.

2) Ante el conflicto de segregacion se
busca la transversalidad de las vias
rapidas segregadas, con el objeto
de constituir un sistema permeable
que de acceso a todas las tramas de
la primera periferia y que ala vez la
integre a la estructura urbana.

La continuidad de la red viaria constituye
una de las principales estrategias de actua-
cion de Barcelona y que define uno de los
puntos dentro de los que se enmarca la in-
vestigacion.

Figura 1.19: Esquema de discontinuidad del Barrio de
La Mina.

Figura 1.20: Esquema de continuidad del Barrio de La
Mina.

Intervenciones de sustitucion y apertura. Reordena-
cién y mejora del barrio La Mina.

15 Arteaga Arredondo, I. C. (2010). Construir ciudad en terri-
torios urbanizados: Transformaciones en la primera periferia. (p.
292)

29



Modelo Barcelona

Figura 1.21: Fotoplano del area del Barrio de La
Mina 1975.

Figura 1.22: Ortofoto area del barrio de la Mina
2005.

En este contexto, las intervenciones como
elementos de reestructuracién urbana, res-
ponde de dos formas a esta condicion:

(1) renovacion, por que modifican la
ordenacion espacial de los lugares.

(2) Reurbanizacion, por que modi-
fican la calidad del espacio urbano

“Son intervenciones que comparten como prin-
cipio la fragmentacion del “paquete” por medio
de una red viaria de escala local que se superpo-
ne sobre la existente, generando un nuevo tejido
que le inserta continuidad con el entorno.”

Arteaga Arredondo, I. C. (2010). Construir ciudad en
territorios urbanizados: Transformaciones en la primera
periferia. (p. 319)

Por otra parte, la proyeccion de éstas y otras
intervenciones como las expuestas con ante-
rioridad, se presenta primordial en la orga-
nizacion futura de la ciudad “Se ha dado un
impulso decisivo a la propuesta de Areas Nueva
Centralidad indispensable para la estructuracion
de la nueva ciudad metropolitana del 2000 '. A
su vez, la creciente demanda de conectivi-
dad derivada de la busqueda de una mayor
continuidad, plantea para el periodo post
olimpico el desarrollo de la infraestructura
de transporte que dé respuesta a las necesi-
dades de movilidad como de accesibilidad
tanto a nivel metropolitano como regional el
cual sea coherente con el desarrollo técnico
de estos y con los criterio de sostenibilidad
y de complejidad del territorio, por lo que se
plantea necesariamente para solventar estas
necesidades tanto un mayor reparto modal
como una mayor interconexion del trans-
porte que fortalezca la continuidad en el te-
rritorio y la relacion con el entorno.

16 Borja, J. (1995). Barcelona: Un modelo de transformacion ur-
bana. Quito: Programa de gestion Urbana PGU-LAC. (p. 21)
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El periodo Post Olimpico (1992 - 2000)

Este periodo fue matizado por dos circuns-
tancias a considerar:

(1) La primera tiene relacion con la conclu-
sion de las intervenciones olimpicas y del
dinamismo generado por éstas, lo que con-
lleva en un primer momento al balance de
lo realizado “En suma, estos aiios han servido
para realizar una valorizacién del estado de la
ciudad y sus capacidades para abordar nuevos
retos...” V7, es decir existe un proceso en el
cual se sopesa lo hecho y sus alcances, per-
mitiendo a través de lo realizado proyectar
la ciudad al futuro.

(2) La segunda consideracion se asocia a la
continuidad dada a los procesos y plantea-
mientos que pesan sobre la ciudad (compa-
cidad, equilibrio, continuidad entre otros),
como de los proyectos ya iniciados tales
como las 12 4reas de nueva centralidad, que
en conjunto a diversas operaciones de equi-
pamiento e infraestructura direccional deri-
vados de ellas y promovidas por la institu-
cionalidad publica en alianza con privados,
pondran en juego un objetivo diferente, re-
lanzar economicamente la ciudad buscan-
do consolidarla como un centro terciario de
caracter metropolitano.

Asimismo, se promovera el desarrollo inte-
gral de estas dreas y de la ciudad a través de
la posicion de los proyectos en una logica de
saturacion del territorio, ya que unen aque-
llos puntos y ejes de las logicas anteriores
con piezas de gran dimension, completando

aquellos intersticios que aun quedan en el
territorio. Lo que manifiesta el deseo de pre-
cisar los ultimos lugares indefinidos y aun
expectantes de la ciudad donde es posible la
renovacion.

Dentro de las ya mencionas cuatro areas
olimpicas de nueva centralidad que dada
su importancia programatica, su desarrollo
fue prioritario y acelerado al tener como ho-
rizonte la celebracion de las mismas. A estas
areas habria que sumar 8 zonas de posible
centralidad las cuales pretenden reducir la
presion sobre la zona central de la ciudad
“ordenar y distribuir la nueva centralidad puede
ofrecer mejores servicios a los barrios existente
en el tejido urbano de Barcelona vy, al dotarlos
de centralidad, se puede disminuir su dependen-
cia del downtonwn Barcelonés” *®. La puesta en
marcha de estas intervenciones responde
a un desarrollo secuencial y dilatado en el
tiempo ya sea por su dependencia de otras
infraestructuras, como por la factibilidad
existente en el momento y la colaboracion
publico — privada de la cual depende.

Cuatros de estas areas de nueva centralidad
son de importancia para el trabajo, ya que
define la dimension y los alcances del caso
de estudio, al plantearse como uno de los
principales elementos de ordenacion y reno-
vacion urbana del area noreste de Barcelona.

Renfe — Meridiana.
Plaza Glorias.
22@, Poble Nou.

Zona Férum.

17 Borja, J. (1995). Barcelona: Un modelo de transformacion ur-
bana. Quito: Programa de gestion Urbana PGU-LAC. (p. 72)
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Debido a su situacion en la puerta de entra-
da norte de Barcelona como punto de dis-
tribucion del transito del Valles y la impor-
tante poblacion de sus barrios, esta zona se
convierte en un drea atractiva para las acti-
vidades comerciales y de servicio. Asimis-
mo, la reduccion de los carriles vehiculares

en Av. Meridiana, mediante la insercion del
Tranvia Besos y el aumento del drea peato-
nal, han propiciado la conformacién de un
corredor de conexion entre los nodos Plaza
Glorias y RENFE — Meridiana, fortaleciendo
la conexion entre distintos medios de trans-
porte (intermodal) y optimizando la accesi-
bilidad del area en la ciudad y la de ésta con
el resto del territorio.

7@/

Figura 1.23: Plano de las areas de nueva centralidad.
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Debido a su importante tamafio, a su inme-
jorable localizacion y accesibilidad se pre-
senta como uno de los puntos neuralgico de
nueva centralidad, al proyectase como futu-
ro centro cultural y administrativo de la ciu-
dad, dentro de lo cual atin se encuentra en
un proceso de consolidacion formal (equi-
pamiento e infraestructura) y programatico.
Por otra parte las actuaciones publicas de
equipamiento e infraestructura direcciona-
da (espacios verdes, teatro nacion de Catalu-
na, Auditorio, estacion de autobuses imple-
mentacion del tranvia) actian directamente
sobre la definicion de esta zona y sobre la
cohesion del tejido circundante.

Se presenta como un proyecto de renovacion
econdmica, social y urbana de los suelos in-
dustriales del barrio del Poble Nou, distrito
de San Martin. El cual acoge la concentra-
cion estratégica de actividades intensivas en
conocimiento, bajo el modelo de transfor-
macion urbana desarrollado por Barcelona
“es el de una ciudad compacta y diversa que,
ante un modelo de especializacion del territorio
por usos, apuesta por la mezcla que favorece la
cohesion social y propicia un desarrollo urbano
y econdmico mds equilibrado y sostenible” .
Dada su extraordinaria centralidad urbana
y metropolitana se presenta como una pie-
za de articulacion entre dos polos de acti-
vidades, Plaza Glorias junto a sus equipa-
mientos culturales y comerciales, y la zona
Forum, zona de extension urbana, ubicada
en las cercanias levante del rio Besos. Por
otra parte, dada su morfologia espacial pre-

Asimismo, la insercion del tranvia en las
Av. meridiana y Av. Diagonal, dentro del
sistema integrado de transporte ptiblico me-
tropolitano de Barcelona, ha fortalecido su
centralidad y le ha consolidado en un nodo
de intercambio modal que ha ampliado la
cobertura de transporte publico hacia las
nuevas areas de desarrollo metropolitano
22@ y zona forum, conformando un corre-
dor interurbano entre la ciudad de Barcelo-
na y su area metropolitana.

senta una gran permeabilidad del drea a Av.
Diagonal, principal eje de comunicacion. En
este sentido, el 22@ ha solidificado en gran
parte su importancia dentro del desarrollo
actual y futuro de Barcelona producto de
la consolidacion de la prolongacion del eje
Diagonal y de la insercion de un medio de
transporte de alta eficiencia y compatibili-
dad con el medio urbano como es el caso del
tranvia.

19 Ajuntament de Barcelona. 22@Barcelona: 10 afios de crecimien-
to econdmico. Online disponible en: http://www.22barcelona.
com/content/view/887/90/lang,es/
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\

1996. 1999. 2005.

Figura 1.24, 1.25 y 1.26: Fotos aéreas Placa de les Glories y prolongacion Avinguda Diagonal.
Proceso de reestructuracion y transforamcion del area del Poblenou

2005.

Figura 1.27, 1.28 y 1.29: Ortofotografias.
Proceso de transforramcion del area del Poblenou

1993 Figura 1.30: Proyecto 22@, dentro de la estrategia de
o renovacion del Levante de Barcelona.
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Proyecto urbanistico que se emplaza al final
de Diagonal, en su llegada al mar, amplian-
dose hacia el rio Besos. Se trata de un gran
espacio libre, de connotacion metropolitana
y uso masivo, que completa el frente litoral
de Barcelona y relanza el proyecto Diago-
nal-Mar, que incluye el remate de la traza de
la Diagonal en el parque del mismo nombre
y una serie de edificios residenciales de ar-
quitectura particular y objetual.

“Se trata de un urbanismo hecho de objetos in-
dependientes que no estdn relacionados por una
trama urbana, sino por ejes de infraestructuras a
los que unos dedos de paisaje, de nueva topogra-
fia verde, intentan dar cohesion”

Montaner, J., Muxi, Z. (2002). Barcelona 2004: de la tra-
ma al tétem: urbanidad y especticulo. Arquitectura viva

84: (p. 28)

Por una parte, la zona Féorum se encuentra
dentro de un proceso de dilucidacion pro-
gramatica que permita una mayor cohesion
e integracion con su entorno. A esta situa-
cién se suma la desconexion y lejania de los
nodos principales de la ciudad, lo que ha ge-
nerado el aislamiento de gran parte de su in-
fraestructura e instalaciones con respecto al
continuo urbano presente en la ciudad. Por
otra parte, la insercion del tranvia, la confor-
macion de un corredor urbano e interurbano
y las intervenciones de equipamiento direc-
cionado, como el caso del campus Diagonal
Besos, han ido en pos de reversion de esta
situacion al favorecer la dinamizacién de los
usos y funciones, consolidando a priori su
condicién de centralidad y acrecentando su
autonomia frente a los ejes de urbanos.

Figura 1.31: Esquema de discontinuidad de la Zona
Forum.

Figura 1.32: Esquema de continuidad de la Zona
Forum.

Intervenciones de continuidad y transversalidad.
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Figura 1.33: Fotoplano del drea del
Forum 1975.

Figura 1.34: Ortofoto del area del Férum
2005.

Junto a estas centralidades, habria que des-
tacar para el estudio las intervenciones de
estructuracion viaria y los proyectos de ari-
culacion urbana:

Estructuracion viaria:

(1) prolongacion Av. Diagonal.

(2) Av. Meridiana.

(3) Gran Via de les Cortes Catalanes.
(4) Rambla del Poble Nou.

(5) Rambla del Prim.

Proyectos de articulacion urbana:
(1) Parc Central del Poble Nou.

(2) Parc Diagonal Mar.

Dichas intervenciones tiene por objeto la
unioén e interrelacion de las dreas de nueva
centralidad. Asimismo la inclusion del tran-
via en los ejes urbanos (Av. Meridiana, Av.
diagonal y Gran Via de les Cortes Catalanes,
entre otros), dentro de un proyecto urbano
integral le ha consolidado en un elemento
de ordenacion y estructuracion en el proce-
so de reconversion del drea del levante Bar-
celonés.

Estas piezas de saturacion, definen a través
de su programa y resolucion fisica (espa-
cial), la orientacion, organizacion y estruc-
turacion de una gran area de su entorno.
Estas operaciones son actuaciones de conti-
nuidad, ya que como elementos intersticia-
les unen y articulan el territorio.
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‘ Desde la ruptura a la Continuidad de las Piezas de Saturacidn.

Segun J. Borja (1995) la morfologia viaria de
Barcelona debido a su conformacion histori-
ca no cuenta con un continuo urbano unita-
rio y homogéneo “la trama del Eixample Cerda
ensambla un conjunto de estructuras diferencia-
das, provenientes en muchos casos del desarrollo
de poblaciones que, histéricamente asentadas so-
bre el llano barcelonés, dieron lugar a la Barcelona
que hoy conocemos” *°, el cual independiente
de la logica interna de cada sector presen-
ta bordes desdibujados sin estructura y mal
cocidos con los distintos tejidos limitrofes,
sobre todo por la ausencia de intervenciones
en infraestructura. Es asi como, en esta 16gi-
ca de saturacion del territorio, las interven-
ciones se prevén como punto de partida de
importantes equipamientos e infraestructu-
ras direccionales sobre la parte norte de la
ciudad y el levante del rio besos, teniendo
por finalidad completar, articular y conec-
tar estas areas. De esta forma, permite tanto
la extension como la reestructuracion de la
urbanizacion, por medio de la definicion fi-
sica y programatica que tienen sobre la con-
tinuidad de una gran extension de la trama
urbana, dentro de lo cual estas definiciones
fortalecen la conectividad integral de la ciu-
dad, dentro de un sistema permeable que da
continuidad y acceso a todas las tramas de
ésta, satisfaciendo las necesidades actuales
de movilidad, accesibilidad y continuidad
de la ciudad.

De esta forma, la continuidad se
entenderd como la supresion de la
ruptura y como la capacidad de cir-
culacion por diferentes espacios, de
recorrerlos sobre una superficie sin
interrupciones, sin limites ni barre-
ras, una cualidad que Sola-Morales
2 vincul6 a la ciudad compacta, un

factor utilizado como idea orde-
nadora de conjunto, pues la conti-
nuidad permite tanto la movilidad
como la accesibilidad a las partes de
éste. Lynch refuerza esta posicion
pues afirma que :

“entorno ideal es aquel que tiene un nivel de
acceso variable, a voluntad del usuario, consti-
tuye un “mundo explorable” de acceso facil y
evidente.”

Lynch, K. (1984). La imagen de la ciudad. México, D.E.:
G. Gili. (p. 142)

Uno de los casos mas representativos de in-
sercion de continuidad en la primera perife-
ria estd en el 4rea de la avenida Diagonal a
su paso por el Poblenou. La obstruccion de
la trama viaria en el sentido montafia mar
durante un siglo se hizo posible gracias a
la confluencia de un crecimiento extensivo
sobre caminos regionales antiguos (Pere
IV, Maria Aguilo), la presencia de recintos
fabriles y la ordenanza a medio concretar
del Ensanche de Cerdd. La conformacion
de una nueva estructura viaria compues-
ta por elementos de diversa escala, ha sido
posible con la complementacién de la malla
local (la trama Cerdd), la insercion de ejes
de escala urbana basados en el modelo de
via urbana asimilada (la avenida diagonal),
la obertura y en consecuencia continuidad
de los ejes montana-mar (calles Bilbao, Bac
de Roda, Espronceda), la insercion de circu-
laciones peatonales en algunos ejes de do-
minio vehicular (la Rambla del Poble Nou,
los bordes de la Gran Via) y la apertura de
solares para nuevo ordenamiento. En defi-
nitiva, la configuracion de una nueva reali-
dad urbana sobre un nuevo y diverso sopor-

2 Borja, J. (1995). Barcelona: Un modelo de transformacion ur-
bana. Quito: Programa de gestion Urbana PGU-LAC. (p. 94)

2 Sola-Morales, M. (1997). Territoris sense model. Revista Pa-
pers, Region Metropolitana de Barcelona 26. Barcelona. (p.
27)
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te viario. En este sentido, gran parte de las
actuaciones se centran en la configuracion
de los nodos, la precision de los bordes, la
consolidacién de la imagen como referencia
funcional y visual y el fortalecimiento de la
movilidad peatonal. Asi, los nodos al ser es-
pacios de convergencia y encuentro se pre-
sentan como un elemento de articulacion y
distribucion espacial y de usos en el tejido
urbano, pudiendo ser estos centralidades o
puntos de interseccidon y remates de ejes “los
puntos nodales donde confluyen diversos ejes,
mds que distribuir flujos, pueden ser espacios pri-
vilegiados de lectura de la estructura urbana, en
la medida que facilitan la comprension del papel
vertebrador de estos ejes” . Lo que les define
en gran medida como cruces de movilidad
y puntos de interface. Por consiguiente es-
tas intervenciones, son piezas determinan-
tes de la configuracion y conformacion de
la red estructural de espacios publicos en
la ciudad. Asi mismo, estas intervenciones
al actuar directamente sobre la red viaria
y el espacio publico, transforman la forma
urbana, modifican la relacion entre entorno
— espacio publico — transporte, por lo cual,
estas actuaciones concentran y articulan un
gran numero las relaciones espaciales y pro-
gramaticas de la ciudad, por lo que su dise-
fo redefine esta relacion. Estas condiciones
determinan en el caso de estudio (tranvia
Besos) los puntos de analisis entre espacio
publico y transporte.

En sintesis, la regeneracion urbana, a tra-
vés del espacio publico, prioriza la recalifi-
cacion y consolidacion de los espacios pu-
blicos existentes y la generacion de estos en
zonas deprimidas de la ciudad, generando
un efecto multiplicador del proceso regene-
rativo en el entorno urbano. Este proceso, al

Figura 2.01: Esquema de discontinuidad en el area de
Avenida Diagonal a su paso por el Poblenou.

Figura 2.02: Esquema de continuidad en el drea de
Avenida Diagonal a su paso por el Poblenou.
Intervenciones de continuidad y transversalidad.

22 Marti Casanovas, M., Sabaté Bel, J., & Universitat Politec-
nica de Catalunya. (2004). A la recerca de les civitas contem-
porania :Cap a una cultura urbana de l'espai public : L'experiéncia
de barcelona (1979-2003). Barcelona: Universitat Politecnica
de Catalunya. Retrieved from http://www.tdx.cat/TDX-
1019104-172234/. (p. 117)
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Figura 2.03: Fotoplano del area de Poblenou anterior
a la prolongacion de Avenida Diagonal 1975.

Figura 2.04: Ortofoto del area de Avenida Diagonal a
su paso por el Poblenou 2005.

estar estrechamente relacionado con las di-
namicas del lugar, define en si un modelo
particular de reconversion de la tendencia
moderna en la ciudad. Asi mismo, los con-
ceptos de compacidad, equilibrio y cohesién
territorial han reorientado la concepcion de
la urbanidad, consolidado un modelo de re-
conversion viable y sostenible de ciudad y
redefiniendo los conceptos de continuidad y
centralidad como criterios de actuaciones en
el territorio.

La repercusion que han tenido los crite-
rios de regeneracion urbana, (continuidad
y centralidad, bajo los actuales parametros
de sostenibilidad), en la reestructuracion
de la forma urbana, han propiciado tanto la
transformacion de los principios de despla-
zamiento en la ciudad como la modificacién
de los criterios y de la nociéon de movilidad
y accesibilidad en la ciudad, en su relacién
espacio y transporte publico.

La transformacion de la forma urbana, por
una parte ha hecho de la movilidad, un ele-
mento central de la vida urbana, del funcio-
namiento de las ciudades y de dindmicas
de las sociedades contempordneas, esen-
cialmente porque la capacidad de despla-
zamiento de personas en una ciudad, con-
diciona ampliamente el acceso a los lugares
indispensables para la vida urbana. Por otra
parte, ha hecho que el trasporte condicione,
tanto la movilidad de personas y bienes,
como el acceso a ésta y a los lugares y servi-
cios donde se obtiene este bien, lo cual indi-
ferente del caso se realiza en la red viaria, el
espacio publico. Por tanto el espacio publico
es un factor determinante en la articulacién
de las dindmicas urbanas.
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PARA UNA MOVILIDAD ACCESIBLE.

Espacio Publico: Continuidad y Centralidad.

Transporte Publico Colectivo.



‘ El Espacio y el Transporte Publico , para una Movilidad Accesible.

La idea de movilidad (cotidiana) surgida en
el siglo XIX con la era moderna, ha estado
determinada principalmente por dos facto-
res:

(1) 1a separacion de los usos en la ciudad: re-
sidencia, ocio, circulacion y trabajo.

(2) el uso de sistemas de transportes fisica-
mente segregados, el automovil.

Estos factores en la actualidad han provoca-
do, por una parte el uso extensivo del suelo,
la fragmentacion de la ciudad, el conges-
tionamiento de ésta y el incremento en el
tiempo del desplazamiento, condicionando
el crecimiento y el desarrollo de las ciuda-
des. Por otra parte, transformo el comporta-
miento y la forma de los desplazamientos en
la ciudad ante la necesidad diaria de viajar.

De acuerdo a lo expresado anteriormente y
tomando como definicion de movilidad lo
determinado por la real academia de la len-
gua espanola “cualidad de movible: Que por si
puede moverse, o es capaz de recibir movimiento
por ajeno impulso” », se puede entender ésta
como el desplazamientos directo entre zo-

nas programaticamente definidas.

La reconversion de esta tendencia urbanis-
tica moderna, a una ciudad mas sostenible
ha modificado la concepcion bdsica de la
planificacion, complejizando y redefinien-
do la nocion y el significado de movilidad
“necesidad, o incluso el hecho de la posibilidad
de trasladarse” **. En el caso de Barcelona ha
estado definido por una serie de factores de
los cuales son determinantes para esta in-
vestigacion, los criterios de:

(1) Espacio publico: continuidad y
centralidad, derivados del modelo
de regeneracion urbana;

(2) transporte publico colectivo, en
su injerencia en un entorno accesi-

ble.

En este sentido, el valor del recorrido pasa
de ser tan solo funcional, hacer vivencial y
programatico.

La distribucion equitativa en el territorio de
areas de centralidad junto al aumento ex-
perimentado en la continuidad de la trama
urbana, ha conferido un mayor equilibrio,
cohesion y accesibilidad espacial al terri-
torio, produciendo por una parte, tanto la
reduccion de la distancia de desplazamien-
tos como la diversificacion de éstos, y por
otra parte, el incremento en la demanda de
movilidad hacia la nuevas centralidades ha
acrecentado la necesidad de accesibilidad,
ya que son éstas areas las que atraen mayor
numero de personas.

“a partir de un tamario suficiente de ciudad, Ia
localizacion de las actividades de todo tipo se
realiza en las zonas de mayor centralidad (ma-
yor accesibilidad), con objeto de minimizar los
costes de recepcion o distribucion de mercancias
en caso de actividades econdmicas o de permitir
un fdcil acceso al resto de puntos de la ciudad en
caso de zonas residenciales.”

Borja, J. (1995). Barcelona: Un modelo de transformacion
urbana. Quito: Programa de gestion Urbana PGU-
LAC. (p. 98)

2 Real Academia Espafiola, & Real Academia Espafiola
(2006). Diccionario esencial de la lengua espaiiola. Pozuelo de
Alarcon: Espasa Calpe.

#Bovy, P, Gilliéron, J. (1995). Typologies des Transports. Laus-
anne: EPFL/TEP. (p. 69)
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En este sentido, el papel articulador del espa-
cio publico es determinante en el equilibrio
entre la demanda de movilidad y accesibili-
dad, ya que éste en su condicion de sistema
estructurarte del territorio responde tanto a
la necesidad de acceso a la movilidad, como
a los lugares de demanda de movilidad. Asi
mismo, la via publica de la ciudad, es el es-
pacio que permite la movilidad de las per-
sonas y la utilizacion de éste para diferentes
actividades y relaciones (espacio publico —
transporte colectivo), “Es un espacio muy im-
portante para la convivencia de los ciudadanos y
de ahi la necesidad de que, tanto su configuracion
como las instalaciones y el mobiliario ubicados
en él, facilite al mdximo su uso por y para todos
los ciudadanos y ciudadanas” *>, por esta razon
la accesibilidad de ésta, condiciona amplia-
mente el acceso a la movilidad como la posi-
bilidad de desplazamiento.

La ciudad de Barcelona pretende adaptar la
via publica y el transporte publico a estos
condicionantes, entre otors como la senale-
tica, a través del plan de accesibilidad mu-
nicipal (1996).

A continuacion se detallan las condiciones
para que una calle pueda ser considerada
accesible segtin la normativa autonémica de
accesibilidad (anexo 1 del Decreto 135/1995,
publicado el 24 de marzo por el DOGC) *.

Un paso libre de obstaculos de 0,9
m de anchura y 2,1 m de largura sin
ninguna escalera ni peldano aisla-

do.

La pendiente longitudinal maxima
no puede superar el 8% y la trans-
versal el 2%.

Los vados del paso de peatones
deben tener una anchura minima
de 1,2 m, la acera tiene que estar en-
rasada con la calzada y tiene que te-
ner una pendiente maxima del 2%.

Las isletas intermedias en las calza-
das rodadas se recortaran y queda-
ran rebajadas a nivel de calzada, en
los pasos de peatones. Su pavimen-
to estara diferenciado.

Por otra parte, Barcelona al igual que en mu-
chas ciudades Europeas, la movilidad moto-
rizada se ha contrapuesto en gran medida
a la accesibilidad de ésta “causando perjuicios
al conjunto de los desplazamientos, a la eficacia
economica y a la calidad de vida de la ciudad” %
. En este sentido, la gestion de los desplaza-
mientos ha ido modificando las nociones re-
ferentes a movilidad por otras que remiten
a la accesibilidad, en el contexto de lo que
se ha llamado enfoques globales, “que encie-
rra la eficacia de la adecuacion de los sistemas
de transporte a un territorio urbano” %, lo que
podemos enmarcar en lo que Joan Busquets
define como la “escala intermedia”, que
apunta a dar una respuesta a las necesida-
des globales (movilidad) dentro de una logi-
ca local (accesibilidad).

Ante esta situacidn, los diferentes medios
de transportes publico dentro de un siste-
ma integrado, pretenden dar respuesta a las
necesidades de accesibilidad y movilidad,
disminuyendo tanto la congestion vehicu-
lar, como la jerarquizacién territorial, por
medio de la potencializacion del transporte
publico existente y la insercion de nuevos
sistemas, como el caso del tranvia, dentro de
una logica de equilibrio territorial.

% Ajuntament de Barcelona. Via publica. On-

line disponible en: http://w3.ben.cat/accessi-
ble/0,4022,290652867_291374221_2,00.html

2 Ibidem
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‘ El Espacio y el Transporte Ptblico , para una Movilidad Accesible.

El transporte ha marcado los cambios en la
ciudad, Ildefonso Cerda plantea estos cam-
bios como “salto de umbral” “los modos de
trasnportes predominante exigen la construc-
cion de nuevas infraestructuras que permitan la
extencion de la urbanizacion durante un perio-
do de crecimiento y que denominamos “salto de
Umbral” %, el cual define que el desarrollo
y el crecimiento de la ciudad, esta determi-
nado tanto por los nuevos modos de trans-
pote como por los avances de los existen-
tes. Es asi que podemos constatar un doble
fendmeno en este esquema de crecimiento
de la ciudad; por un parte, se produce una
reestructuracion de la ciudad ya edificada
gracias a la construccion de infraestructu-
ras que ordenan el tejido urbano, preparan-
do la ciudad para el nuevo salto acorde con
su crecimiento; por otra parte, la extension
de la ciudad se produce sobre la base de los
nuevos modos de transporte asociado a este
salto de umbral. Asi mismo, cada medio
de locomocién, elemento necesario de esta
transformacion genera una distinta mane-
ra de ocupar la calle y los nuevos sectores
urbanizados, es decir, cada medio define
una distinta relacion con el entorno y con la
forma de hacer ciudad dentro de un modelo
particular de regeneracion urbana.

“Un conductor en su coche se ve 10 veces mds
que una persona que se mueve a pie. Esto quiere
decir que, aunque en una ciudad hay tres o
cuatro veces mds peatones en las calles que con-
ductores, esta situacion de ocupacion visual nos
hace pensar que la situacion es la inversa.”

Thorson, O. C. Mowvilidad sostenible. Online disponible
en: http://www lafactoriaweb.com/articulos/thorson5.htm#

Figura 3.01: Foto de ocupacion de la via por los diver-
sos usuarios de ésta.

En este sentido, si la tendencia moderna es-
tuvo determinada por el automovil y por la
adecuacion del transporte publico a la de-
manda existente de movilidad, priorizando
los recorridos con mayor flujo, ha conlleva-
do entre otras cosas, a la congestion vehivu-
lar, a la disminucion en la calidad ambiental
y al debilitamiento de las areas perifericas
y mal comunicadas. La tendencia actual de
reconvencion del modelo moderno, sobre la
base regenerativa del espacio publico y los
criterios de sostenibilidad, a estado comple-
mentada por la reorganizacion y ponteciali-

» Magrinya, F, Marz4, F, Feliu, R, & Actar. (2009). Cerda:
150 afios de modernidad. Barcelona: Fundacié Urbs i Territori
Idelfons Cerda. p.
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zacion del trasnporte publico colectivo “una
de las principales etapas de la vida de una ciudad
estd constituida por la reorganizacion del sistema
de transporte urbano. Proceso orientado al acceso
y eficacia de los medios publicos de transporte y
la creacion de nuevas posibilidades de movimien-
to y de comunicacion; todo ello, con el objeto de
reducir los desplazamientos urbanos en vehiculos
privados.” **, dentro de un sistema intergrado
de transporte que pretende; tanto equiparar
el reparto modal entre diferentes medios de
transporte publico de acuerdo a su carate-
risticas y a las necesidades de acesibilidad
y movilidad; como reducir la preferencia
tradicional concedida al automovil, median-
te la mejora de la cobertura (accesibilidad)
del territorio, lo cual favorece la cohesion, el
equilibrio y la continuidad de éste, proyec-
tandose como una herramienta importante
de planificacion.

De esta manera y segun lo planteado por
Jordi Borja , el nuevo modelo de transporte
debe buscar maximizar la accesibilidad, en
vez de la movilidad “reducir las necesidades
de viajes y sustituir movimiento fisico por comu-
nicacion, disminuir el uso ineficaz de los coches
y su impacto negativo, y proporcionar medios
de transporte alternativos viables” ¥, en este
sentido, la infraestructura como el equipa-
miento de transporte debe responde tanto a
los requrimientos tecnico ineherete a cada
medio de transporte, como a los condicio-
nantes porpios del entorno de implantacion.
Asi mismo, las diversas actuaciones deben
apuntar a la coexistencia de transitos, apo-
yada por la coherencia global que debe exis-
tir entre las politicas de desarrollo urbano,
medio ambiente y transporte, dentro de lo
cual se pretende a corto plazo la compati-
bilidad del trafico con el medio urbano y a

medio plazo la transferencia modal “inducir
una mejor adaptacion del comportamiento de los
automovilistas al entorno, principalmente mode-
rando la velocidad, asi como repartir el espacio
vial y el puiblico en beneficio de los modos alter-
nativos y de las actividades de vecindario, para
ir desarrollando los modelos de desplazamientos
mds eficaces y mejor adaptados al entorno urba-
no, mediante la promocién conjunta de la pea-
tonalizacion, de la bicicleta y de los transporte
publicos, asi como la limitacién diferenciada del
uso del automdvil en la ciudad segiin los moti-
vos de los desplazamientos” 2. Es asi, que tanto
las politicas como las intervenciones, no solo
solventan la demanda actual de movilidad,
sino que determinan actuaciones futuras
dentro de un modelo de ciudad sostenible,
por lo cual la respuesta se afronta de distin-
tos frentes segun Jordi Borja (1995) *.

Una politica de transporte publico
que iguale costes.

Una politica de transporte privado
descentralizadora.

Una politica de transportes compa-
tible con el mantenimiento de cali-
dad de vida para el residente.

Una politica de transporte limitado-
ra del uso indiscriminado del vehi-
culo privado.

A estos plantemientos iniciales, de reestruc-
turacion del transporte publico, podemos
sumar en este periodo otros que se relacio-
nan con politicas medio ambientales que
van es post de la mejora del entorno urbano.
Jordi Borja (1995) * plantea siete directirces
de actuaciones de las cuales son tres las que

% Crespo, J. Los transportes colectivos, creadores y vertebra-
dores de espacios culturales. La oportunidad del tranvia de
Jaén. Recurso online disponible en: http://www.iujaen.org/
pdf/transportescolectivos.pdf .comsulta. (p.1)

*1 Busquets, J. (2004). Barcelona :La construccién urbanistica

de una ciudad compacta. Barcelona: Ediciones del Serbal. (p.
104)
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97)

3 Ibidem. (p. 104 - 106 - 107)

3 Ibidem (p. 116 - 118 - 119 - 121- 124 - 125 - 126 - 127)
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tienen estrecha relacion con el transporte,
asi como tambien una serie de programas
que van en post del mejoramiento de la cali-
dad del entorno, de este modo, el trasnporte
publico se plantea como un instrumento es-
cencial para la sostenibilidad de la ciudad.

Directrices:
Reducir la repercusion del trans-

porte motorizado privado en la
ciudad.

Controlar y velar por el cumpli-
miento de los estandares de cali-

dad ambiental en la ciudad.

Incrementar el confort ambiental
y la salud de los ciudadanos.

Programas:
Mejora del transporte puiblico.
Plan intermodal de transporte.

Promocion del transporte publi-
co.

Disuasion del trafico motorizado
privado.

Reduccion y optimizacion del
espacio destinado al transporte
motorizado privado.

Construccion de estacionamien-
tos como medio de disuasion.

Mejora de la convivencia y la se-
guridad de peatones, ciclistas y
conductores en las vias de la ciu-

dad.

Medidas de pacificacion del tra-
fico.

Plan Municipal de Seguridad
Vial.

Aumento de los paseos y zonas
peatonales.

Programa de creacion de paseos.

Normalizacion de la bicicleta
como medio de transporte urba-
no.

Facilidades para el uso y la mo-
vilidad de las bicicletas en la ciu-
dad.

Servicios para bicicletas y puntos
de difusion.

Actividades de promocion.

Favorecer el uso mixto de las
areas urbanas y potenciar un de-
sarrollo urbanistico que incorpo-
re criterios ambientales.

Eficiencia energética y desarrollo
y difusion de las energias reno-
vable.
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En el caso del transporte publico, la confor-
macion en 1997 de la Autoridad del Trans-
porte Metropolitano (ATM), institucién
que integra a la Generalitat de Catalunya,
el Ayuntamiento de Barcelona y la Entitat
Metropolitana de Transport, permitio la
redaccion del denominado Plan Director
de Infraestructuras (PDI), instrumento que
pretende dar respuesta a la movilidad coti-
diana de elevado volumen, en consecuencia
principalmente ferroviaria “el PDI constituye
un plan integral, en el sentido que considera, tan-
to en el diagndstico de los problemas como en las
actuaciones propuestas ( en este caso solo parcia-
les), todas las redes ferroviarias existente y pre-
vistas en la region metropolitana (Metro, FGC,
red ferroviaria estatal; TAV) -e incluso introduce
en ellas una nueva , la del Tranvia-, pero tam-

bién, un plan integral, de manera que potencia la
integracion fisica de las diferentes redes de TPC
entre ellas y con el vehiculo privado, mediante la
creacion de nuevos intercambiadores y la mejora
de los existen” . En este sentido, gran parte
de las actuaciones del PDI tienen una fuer-
te influencia sobre el entorno urbano y por
ende, sobre las definicion del espacio publi-
co.

Principales Actuaciones:
Programa de ampliacion de la red.
Programa de intercambiadores.

Programa de modernizacion y me-
jora.

Finalitats i objectius estratégics de I’'SMTPC

Finalitats

Incrementar la participacié del TPC en la mobilitat metropolitana

Incrementar la cobertura espacial de la xarxa de transport public: augmentar i esten-
dre l'accessibilitat i facilitar I'accés de les persones a la xarxa

Objectius Es-

Millorar 'accessibilitat interior de I’'RMB i la seva connexié amb l’exterior.

trategics
& IAugmentar l'efecte xarxa de 'SMTPC: coordinar i facilitar I'intercanvi entre xarxes,

despenalitzar el transbordament
Millorar la qualitat i confort del viatge en transport public.

Finalitats Obtenir la maxima eficacia economica i social dels recursos publics destinats al

sistema de transport, mitjancant la planificacid integrada de I'SMTPC
Potenciar 1'ts intensiu de les infraestructures existents de TPC de gran capacitat.
Objectius Es- Afavorir la utilitzacié del mitja de transport més eficient per a cada demanda.
trategics

Reduir els costos globals de desplacament en transport public dins de 'RMB i, en
articular, dins de I'aglomeraci6 central.

Minimitzar els impactes del sistema de transport sobre el medi ambient.

Figura 3.02: Tabla de finalidades y objetivos estratégicos del Sistema Metropolitano de Transporte Publico Colec-
tivo, dentro del Plan Director de Infraestructura 2001-2011.
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Es asi, que el PDI busca reforzar la distribu-
cién del transporte publico en la region me-
tropolitana real. Bajo este objetivo podemos
clasificar las intervenciones de acuerdo a su
escala:

Escala Global: la linea de tren de
alta velocidad (AVE) junto a la es-
tacion central de Sagrera de carac-
ter intermodal, la cual permitira la
dinamizacién y la desarrollo de los
sectores de Sagrera y el Clot.

Escala Metropolitana: la prolonga-
cién de las diferentes lineas de me-
tro existente, la creacion de la nueva
linea de metro denominan L-9, la
cual pretende conectar estas nuevas
realidades de Barcelona por medio
de un trazado no central (Badalona,
Santa Coloma, Sagrera, la FIRA, el
Prat y el Aeropuerto) y la reinser-
cién del Tranvia como parte del sis-
tema metropolitano de transporte

Medidas o Actuaciones Especificas:
como en el caso del incremento de
la zona 30.

Todas las actuaciones indiferentes a la esca-
la, se plantean como elementos y oportuni-
dades de mejoramiento del entorno circun-
dante a la intervencion.

Este grupo de medidas y actuaciones en
post de la mejora de la calidad del transpor-
te publico, se relacionan directamente con la
compatibilidad experimentada por el trafico
con el medio urbano. Esto, junto al incre-
mento de la demanda de movilidad y acce-
sibilidad, debido a la mayor continuidad en

la trama urbana de Barcelona, ha decantado
en el crecimiento constante de la demanda
de transporte publico y en el incremento
del nimero de usuarios de éste, lo cual re-
presenta, al mismo tiempo un aumento del
volumen de personas que se mueven a pie
y de ciclistas, produciendo un cambio en la
percepcion y habilidad del espacio publico
y de la ciudad.

Esta percepcion de la ciudad, mas alla de lo
relacionado con la contaminacion y el con-
sumo energgético, se relaciona con el cambio
en el tipo y la forma de los despazamientos
cotidianos en la ciudad”“Cambiar el viaje coti-
diano en auto desde nuestra casa hasta nuestro
lugar de trabajo, a través de autopistas y otras
vias rdpidas de circulacion, por una caminata
recorriendo el barrio y las calles de la ciudad, re-
presenta para nuestra experiencia mucho mds de
lo que a simple vista podemos descubrir.” *, es
decir, se retoma una vida ciudadana mas re-
lacionada con el entorno, la cual potencia el
papel articulador y regenerativo del espacio
publico y la habitabilidad de éste.

Segun el planteamiento de Pablo Bullaude
(2003), nuestra relacion con el ambiente en
que vivimos se modifica “el contacto con el es-
pacio urbano pasa de ser dominantemente visual
(situacion inevitable para quien viaja en automo-
vil), a ser una experiencia que integra todos los
sentidos” *. En este sentido, la calle y el espa-
cio publico retoman su papel de integracion
civica y social, habitandon espacios que an-
tes solamente circuldbamos.

Esta transformacion se refleja en muchos ca-
sos en un aumento del comercio por el alto
grado de relacién en el espacio urbano.

% Bullaude, P. (2003) Un tranvia llamado deseo. Recurso on-
line disponible en: http://www.revista-ambiente.com.ar/im-
agenes/06-08-03/tranvias.pdf. (p. 5)

% Ibidem. (p. 6)
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La Ciudad desde el Automovil.

“El espacio urbano conocido es aquel
que coincide con el recorrido cotidiano
del auto. El resto del espacio es un drea
en sombra, desconocida. Los puntos de
contacto con la ciudad son escasos y en
general aislados unos de otros.”

Bullaude, P. (2003). Un tranvia llamado de-
seo. Recurso online disponible en: hitp://www.
revista-ambiente.com.ar/imagenes/06-08-03/
tranvias.pdf. (p. 5)

La Ciudad Peatdnal.

“El recorrido del peatén es altamente
variable, por lo tanto el espacio urbano
conocido es una red, un drea flexible,
que se hace mds densa a medida que nos
acercamos a los lugares donde se desa-
rrollan las actividades cotidianas. EI
contacto con la ciudad es mayor y mas
diverso.”

Bullaude, P. (2003). Un tranvia llamado de-
seo. Recurso online disponible en: http://www.
revista-ambiente.com.ar/imagenes/06-08-03/
tranvias.pdf. (p. 5)

TRABAJO

CAS |

COMPRAS

Figura 3.03: Esquema del espacio urbano conocido
desde el automovil.

TRABAJO

Figura 3.04: Esquema del espacio urbano conocido
desde el Peaton.
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t Percepcion del conductor

el conductor fija su atencion tunica-
mente en los elementos que se mueven
dentro del “tubo”por el que se desplaza.
Los limites de ese espacio no tienen de-
talles, son simples planos verticales.”

Bullaude, P. (2003). Un tranvia llamado de-
seo. Recurso online disponible en: http:/[www.
revista-ambiente.com.ar/imagenes/06-08-03/
tranvias.pdf. (p. 6)

[ Il

Figura 3.05: Esquema de la percepcién del espacio ur-
bano desde el automovil.

I Percepcion del peaton.

“el peaton percibe hasta los mds mini-
mos detalles del espacio en el que transi-
ta. El espacio del peaton tiene una “tex-

tura” muy rica, mientras que el espacio
del conductor es extremadamente liso,
pulido desde este punto de vista. "

Bullaude, P. (2003). Un tranvia llamado de-
seo. Recurso online disponible en: http:/[www.
revista-ambiente.com.ar/imagenes/06-08-03/
tranvias.pdf. (p. 6).

Figura 3.06: Esquema de la percepcion del espacio ur-
bano desde el Peatén.
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El transporte publico tiene un efecto multi-
plicador, que puede ir desde un cambio en la
imagen de la ciudad, hasta la recuperacién
de la confianza y la seguridad en las calles;
desde un cambio en los habitos de consumo,
al cambio en las tendecias de las intevencio-
nes inmobiliarias.

La nueva red de transporte tiene el poder
de transformar la vida de la ciudad, su cre-
cimiento y desarrollo, y especialmente, la
relacion entre los ciudadanos y el espacio
urbano en que habitan.

“Por otro lado, el transporte publico tiene que
reivindicar su papel de estimulador de la vida de
la ciudad, siempre y cuando cumpla con sus irre-
nunciables funciones de acceso, y creador de nue-
vas posibilidades de movimiento y comunicacion.
Por ello es, por lo que en esos lugares piiblicos de
encuentro de personas y culturas, los conceptos
de prestigio, modernidad, durabilidad y elegancia
han de predominar, forjando una imagen amable
y dindmica del transporte publico que redundard
directamente en el aumento de usuarios y en su
fidelidad.”

Crespo, J. Los transportes colectivos, creadores y verteb-
radores de espacios culturales. La oportunidad del tranvia
de Jaén. Recurso online disponible en: http://www.iu-
jaen.org/pdf/transportescolectivos.pdf. (p.1)

Dentro de lo cual, los avances técnicos y de
disefio inherente a cada medio de transpor-
te son determinantes en el cambio de la ima-
gen y de la relacion de éstos con el espacio
publico y el medio. Entendido de esta forma,
los medios de transporte publicos, pasa a ser
parte integral de la vida del entorno al cual
brindan cobertura y de la sostenibilidad de
la ciudad .

La mejora en la compatibilidad del trafico
con el medio urbano, junto al aumento en
la calidad fisica y perceptual de lo urbano,
ha establecido una interdependencia entre
transporte y espacio publico, la cual ha esta-
do definida entre otros aspectos, por el cam-
bio suscitado en la nociéon de movilidad por
la de accesibilidad, como por la reestructu-
racion de la red de transporte publico y los
avances técnicos y de disefio del transporte
publico, su infraestructura y equipamien-
to, que ha permitido equiparar los criterios
de calidad, confort y disefio con el espacio
publico, mejorando directamente esta rela-
cion (interface) y consolidando al transporte
publico como herramienta de regeneracion
urbana y de mejora de la calidad ambiental.

Dentro de estos avances tecnicos
podemos nombrar:

Eficiencia energética / disminucion
en la polucion.

Disminucién de la contaminacion
acustica .

Regularidad del recorrido y de la
frecuencia.

La reduccién de la altura de piso, ha
permitido la nivelacion con la calle,
favoreciendo la continuidad de esta
con el transporte.

Reduccion en el tamafio de su in-
fraestructura, lo cual ha disminui-
do el impacto visual de las piezas fi-
jas y la ocupacion del espacio fisico,
permitiendo un mayor aprovecha-
miento del espacio publico.
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La transparencia de los vehiculos,
permiten vistas panoramicas de la
ciudad. En el caso del tranvia, pue-
de ser una alternativa turistica.

Estos avances técnicos experimentados en
el transporte publico han repercutido en el
medio urbano positivamente al integrarse
de mejor forma en el entorno produciendo:

Cambio en la percepcion del espa-
cio urbano.

Nuevo orden en el crecimiento ur-
bano.

Mejora en la accesibilidad y conti-
nuidad tanto en el entorno urbano
como la de éste con el transporte
publico.

En este sentido los avances experimentados
por el transporte publico, en espacial el fe-
rroviario urbano de superficie “El aspecto, la
comodidad y el moderno disefio son una de las
razones del gran éxito del sistema de tranvia” ¥
, han redefinido la concepcion de disefio de
la relacion espacial entre espacio publico y
transporte, acercando el concepto de inter-
face al espacio publico.

Interface: si esta se define como la
“Conexion fisica y funcional entre dos
aparatos o sistemas independientes” *
el espacio publico como interface,
se entiende como el elemento que
articula las funciones, usos y acti-
vidades de la relacion transporte
publico-espacio publico existente-
entorno, dentro de un sistema co-
mun, la ciudad.

Es asi como, las nuevas tecnologias, en es-
pecial las desarrolladas en los transportes
ferroviarios urbanos de superficie, han re-
definido entre otros el concepto de distancia
espacial y el de accesibilidad en la relacién
transporte - espacio publico - entorno.

“La accesibilidad, estd relacionada tradicional-
mente con la facilidad para superar una distan-
cia. En este sentido, se entiende como la medida
que dimensiona la posibilidad de ir de un lugar a
otro, dependiendo de las caracteristicas del siste-
ma de transporte y de la distribucion de las acti-
vidades sobre el espacio”

Miralles — Guasch, C. (2002). Ciudad y transporte. EI bi-
nomio imperfecto, Espafia: Edicién Ariel Geofrafia. (p.
42)

Estos avances han permitido aproximar los
requerimientos propios de cada medio de
transporte a las caracteristicas y necesida-
des del entorno urbano, incrementado tanto
los estandares técnicos y de disefio como el
confort de transetintes y pasajeros, lo cual
se traduce en una mejora en la explotacion y
eficiencia del sistema, en relacion a la mayor
competitividad frente al vehiculo privado.

% Bullaude, P. (2003) Un tranvia llamado deseo. Recurso on-
line disponible en: http://www.revista-ambiente.com.ar/im-
agenes/06-08-03/tranvias.pdf. (p. 12)

% Real Academia Espafiola, & Real Academia Espafiola
(2006). Diccionario esencial de la lengua espaiiola. Pozuelo de
Alarcon: Espasa Calpe.
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El Transporte Ferroviario Publico de Superficie.

El rol desempefiado por el espacio publico
en la consolidacion de un modelo de desa-
rrollo urbano viable y sostenible de ciudad
ha ido de la mano de la compatibilidad ex-
perimentada por los medios de transportes
publicos en su relaciéon entorno - espacio
publico — transporte publico. Dentro de este
enfoque, si el objetivo especifico del trans-
porte consiste en dar respuesta a la deman-
da de movilidad (el transporte, solo existe si
hay movimiento de personas de un origen a
un destino), la inamovilidad del trazado del
transporte ferroviario urbano de superficie,
presenta una gran influencia en la organi-
zacion y estructuracion del medio ambiente
urbano “...por sus caracteristicas intrinsecas,
dificilmente cambiard el recorrido preestablecido,
exigiendo mds responsabilidad a los planificado-
res y otorgando mayor certeza a los inversores.”
¥. Esta condicion por una parte permite la
incorporacion planificada de los espacios
publicos determinantes en la estructuracion
morfologica de la ciudad dentro de un re-
corrido que articula y reordena el territo-
rio al integrarse como soporte de la red de
espacios publicos. Por otra parte, la mejora
en la compatibilidad del trafico en el medio
urbano, determina una relacion mas directa
con el entorno, la cual densifica y diversifi-
ca las dinamicas urbanas (usos, actividades
y funciones), aumentando la complejidad
existente en el espacio publico, producto de
una mejor accesibilidad.

Es asi como, se reconoce un proceso ciclico
donde la distribucion de usos y la existencia
de diferentes tipos de usos y actividades au-
menta la cercania de los destinos comunes,
incrementado fuertemente la demanda de
accesibilidad y de medios que den respuesta
a esta demanda, de esta forma la accesibili-

dad “E da armonizacio das exigéncias de mobi-
lidade com os perfis de acessibilidade que podem
resultar solugbes em que o espaco seja bem uti-
lizado.” %°, esta aseveracion refuerza la idea
de que la movilidad debe ser considerada
como un fin y no como un medio. La suma
de estos condicionantes, ha permitido que el
transporte ferroviario urbano se consolide
como un elemento de estructuracién, orde-
nacion y regeneracion urbana. Es asi que su
insercion en el medio urbano queda deter-
minada fuertemente por la definicion del
espacio publico. De esta forma, la investiga-
cidn plantea el estudio del espacio publico,
en la insercion del tranvia, en su condion
de interface, entre entorno-espacio publico
existente-transporte.

Por otra parte, la eleccion del Tranvia Besos
como caso de estudio queda definida por
dos variantes:

la primera, se relaciona con la inser-
cion de éste en un entorno especifi-
co, el cual define defirentes formas
de relaciones y nuevas morfologias
que deben integrarse al tejido urba-
no existenete, contituyendo un con-
texto particular al Tranvia, a su vez
la relacion espacio publico - trans-
porte mantiene parametros comu-
nes, permitiendo un estudio generi-
co del caso

Segundo, se relaciona con la defi-
niciéon y planificacion del proyec-
to, el cual se plantea en un punto
intermedio entre la movilidad y la
accesibilidad. De acuerdo a estas
variables y a la definicién de inter-
face entregada en el Manual de Pla-

% Bullaude, P. (2003). Un tranvia llamado deseo. Recurso on-
line disponible en: http://www.revista-ambiente.com.ar/im-
agenes/06-08-03/tranvias.pdf. (p. 10)

0 Viegas, J. (1991). “O Homem, a Cidade e os Transportes, A luta
pelo Espaco na Urgéncia do Tempo”, in Design para a Cidade —
Transito e Transportes. Lisboa: Centro Portugués de Design.

(. 29)
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neamento e Gestao de Transportes
el significado es, “(paragem, terminal,
ponto de chegada ou correspondéncia,
transbordo) um ponto de uma rede de
transportes, em geral um nd, onde o
passageiro inicia ou termina o seu per-
curso, muda de modo de transporte ou
faz conexdes entre diferentes linhas do
mesmo modo.” *'.

Es asi que lel Tranvia lo podemos entender
como:

Tranvia: de bajo impacto visual y
fisico en el entorno, conforma un
espacio lineal continuo, que dina-
miza, densifica y anima espacios
urbanos publicos en su recorrido.

En este sentido, el sistemas de transporte
pueden promover diversos intervenciones
que permitirian la mejora del espacio publi-
co mediante la devolucion de la identidad
social

“A implantagdo da estacdo do eléctrico moderno
nessas zonas ndo deixaria por isso de promover
a sua maior utilizagdo pela populagio, além de
suscitar o desenvolvimento de um projecto pai-
sagistico inovador e interessante, onde o prdprio
eléctrico pudesse funcionar como um elemento
de animagdo urbana desses espagos ptiblicos.”

Nunes, f. (2003). “Um Eléctrico Chamado Desejo.” in De-
sign de Espaco Piiblico: Deslocagdo e Proximidade. Lisboa:
Centro Portugués de Design. (p. 54)

Es asi que, un intreface, mas alla de la union
e entre dos aparatos o sistemas, puede re-
presentar una identidad diferente, un lugar
una zona especifica de la ciudad.

La geometria y la reparticion de la calle es
un reflejo de las diferentes actividades, fun-
ciones y usos que soporta. Asi mismo, la ca-
lle desde el punto de vista de la movilidad,
la entendemos como el espacio destinado a
articular y permitir los movimientos de ci-
clista, peatones, automoviles y medios de
transporte colectivos como la compatibili-
dad de estos en el medio urbano. Es asi, que
la definicion formal y funcional de la calle,
a grandes rasgos estd constituida por una
serie de elementos que dan respuesta a esta
necesidad, aceras, zonas peatonales, carriles
bici, carriles de circulacion general y plata-
formas reservadas de transporte publico en
superficie, asi como bandas de estaciona-
miento. En la foto 4.1 se puede apreciar la
diversidad de usos del espacio publico.

Figura 4.01: Foto reparticion de la via publica segin
sus usos.

1 D.G. G.T. (1986). Manual de planeamento e Gesta do de Trans-
portes. Lisboa: Direccao-Geral de Transportes Terrestres.
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Esta multiplicidad de elementos, como ha
sido expuesto a lo largo de la investigacion,
ha estado repartida principalmente, en las
ultimas décadas, a favor del automovil y en
menor medida al peatdn, lo que sumado a
la creciente demanda de movilidad y trans-
porte publico, ha sido necesario reequilibrar
la distribucion de estos elementos en el es-
pacio publico para dar cabida a los diferen-
tes usuarios, es decir, la transformacion de
la movilidad urbana.

Los usos y formas de las vias estan clara-
mente interrelacionados. El espacio urbano
se ha ido conformando, a través de un largo
proceso historico, de manera que sus formas
son reflejo de la evolucion de los usos que ha
tenido la calle. En este sentido, es bien cono-
cido que en cascos urbanos antiguos el es-
pacio estd generalmente a escala del peaton,
resultando una geometria restrictiva para
la insercion del tranvia. Asi mismo, podria-
mos pensar que las vias concebidas para el
automovil son mas adecuadas; sin embargo,
estas suelen tener el inconveniente de haber
olvidado al peatdn, el cual es esencial para el
transporte publico.

La vision histdrica de la evolucion acumu-
lativa de las formas y usos, tiene un estre-
cha relacién con los medio de transporte.
De acuerdo, a lo expuesto en el capitulo del
modelo Barcelona y a la vision expuesta por
Cerda sobre los medios de transporte(1), la
historia del trasporte publico en el caso de
Barcelona, ha estado relacionada en muy
buena parte a la evolucién historica de la
ciudad. “los cambios en el espacio publico y las
vicisitudes en la vida de sus habitantes ha con-
dicionado la evolucion del transporte con un
servicio publico, al mismo tiempo que, esto ha

influido decisivamente en el crecimiento y confi-
guracion de la ciudad y en su entorno. El servicio
de transporte se identifica, entonces, a lo largo del
tiempo con los proyectos urbanos, el desarrollo de
la industria y el comercio y el progreso social y
las conquistas del movimiento obrero” 2. A pe-
sar de esta situacidn, no es hasta fines de la
década de los ochenta, con los inicios de re-
conversion del modelo moderno, y la asimi-
laciéon del transporte publico dentro de un
sistema, que Barcelona se plantea a través
de la E.ZM.T, la reinsercion de un medio de
trasporte eficiente, para la conexion entre la
zona final de Av. Diagonal y Baix Llobregat,
el Tranvia.

2 Velasquez, C., Remesar, A. (2006). Potencialidades del metro
ligero en la transformacion del espacio urbano. Quivera, enero-
junio, 81-104. (p. 95)
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Barcelona, editada por Tranvias de Barcelona S.A

Figura 4.03: Guia oficial de transportes urbanos de
(1968).
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Figura 4.04: Boletin informativo, del TBO (1973).
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LINEA DIAGONAL

Plan de smprasa 1989 - 1992

© TMB

Figura 4.06: Plano linea Diagonal de Tranvia por-

puesta en el “Plan de empresa 1989-1992”.

1984

Figura 4.05: Plan de Metro 1984.
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Figura 4.10: Foto, obras Trambaix sobre Av. Diagonal.
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Figura 4.09: Plano propuesta recorrido Trambesos,
incluida conexion Av. Meridiana y Estacié del Nord.
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Figura 4.12: Plano nuevas propuestas de tranvias
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Figura 4.11: Foto Trazao Trambesos, desetimando el

desvio por Rambla Poblenou.
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