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. ESPACIO PUBLICO ok

MOVILIDAD

3.1 CASO DE ESTUDIO_ La Gran Via



12 Gran Via es una via reciente. 1delfons Cerda \a diowd
hasta Negar 2l Besos, pero €\ tramo que nos ocupa e\ de
San Maryy, entre las Glorias y €1 110, N0 se conviriio enuna
realidad de asfalto hasta 19701 se necesitaba una autopista
vapida de entrada y salida de la ciudad, una conexion entre
\as Playas del Maresme ¥ la ciudad.t

.. Aproximacion Historica
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PAPEL DE LA GRAN VIA EN LA PLANIFICACION
URBANA.

La Gran Via disefiada por Cerda era una larga avenida de treinta
metros de anchura que iba de punta a punta de su ensanche.
Segtin su importancia dentro de la trama de la ciudad, Cerda habia
disefiado unas calles de veinte metros y otras de treinta, la Gran
Via por tanto, debia de ser una de las avenidas principales de la
ciudad. Pero para aquel entonces no estaba pensado como enlace
con los nucleos vecinos ni existia la légica metropolitana ni las
graves cuestiones de movilidad a las que estuvo que darse solucion
durante la segunda mitad del siglo XX. La Gran Via simplemente
moria en un gran parque verde situado alrededor del rio Besos.

Antes de que se aprobara el plan Cerda, los nticleos del Poblenou y
del Clot estaban en plena ebullicién urbanistica, asi el Plan Cerda
llegaba a Sant Marti inmerso en un periodo de crecimiento en unos
ejes y en unas alineaciones que no coincidian con el ensanche, ya
que el eje vertebrador por el que iban creciendo los dos principales
nucleos de poblacion del municipio eran, la carretera de Matard
(hoy la calle PERE 1V, eje de Poblenou) y la carreteras de Ribes (hoy
calle CLOT, y en el tramo siguiente SAGRERA).

La Gran Via y la Diagonal eran las dos principales vias de
conexion de Sant Marti con Barcelona segtin el Plan Cerda, pero el
ayuntamiento no tenia prisa en construir estas vias. Asimismo en
1894 la comision del Ensanche aprobd la apertura de la Gran Via
hasta la calle Sant Joan de Malta, pero el proyecto de la Diagonal
qued¢ apartado y en el momento en que Sant Marti fue anexado
a Barcelona, en 1897, ninguna de las vias del ensanche conectaban
directamente los dos municipios.

Pese a la anexion, Sant Marti junto con los otros pueblos que
rodeaban la ciudad, no estaban necesariamente enlazados entres
si, ni tampoco estaba del todo resuelto su encaje con el ensanche.
En 1903 Barcelona con el Plan de Ledn Jaussely, que proponia un
modelo viario de diagonales y anillos de circunvalacion, integrados
en el ensanche de Cerda, La Gran Via conservaba su importancia
dentro de la trama viaria de la futura ciudad. Estos enlaces se iban
improvisando segun las necesidades inmediatas de los procesos
de crecimiento del municipio de Sant Marti y del resto de nticleos
de la ciudad. La calle Espronceda fue una de las primeras calles
en abrirse, para conectar la carretera de Ribes con la carretera de
Matard.

Debido a que el Plan de Enlaces no tuvo valor real, durante la
Republica se hizo otra propuesta para completar la red de vias de
comunicacion en la ciudad. El Plan Macia, que potencia a la Gran
Via como el gran eje de la ciudad y la dibuja por primera vez desde
mas alla de Montjuic, hacia el delta de Llobregat, en su extremo
oeste, en cambio, la Diagonal deja de tener importancia y en su
tramo de Sant Marti, entre las Glories y el mar, y la elimina.

La dictadura franquista también sentenci6 al olvido el Plan Macia,
asimismo la ciudad se desarrollo en los afios cuarenta y cincuenta
sin resolver eficientemente las grandes vias de comunicacion ni los
enlaces entre los diversos ntcleos, hasta entonces aislados.



Fg.3.1.1 Plano de la Gran Via dibujada
en el Plan de Ensanche.

Fue el Plan Comarcal de 1953 el que definid los grandes ejes viarios
que finalmente se desarrollaron sobre el terreno. Este plan ya tenia
muy en cuenta la conexion mas alla de los limites municipales
y la importacion capital del vehiculo privado y preveia unos
cinturones de ronda que, en lugar de enlazar nicleos de la ciudad,
evitaban precisamente tener que atravesarlos.

La Gran Via ya aparece aqui como el eje principal de comunicacion
con la parte del levante del area metropolitana y con las playas del
Maresme, como uno de los ejes, de una red radial de autopista que
deberian de unir Barcelona con las otras ciudades. Esta decision
condena a la Gran Via, la Diagonal y la Meridiana, a ser ejes de
acceso rapido y vias de paso de la ciudad. La Gran Via, ademas,
se convierte en Sant Marti, en el eje aun simbdlico de un nuevo
desarrollo urbano favorecido por la intensa ola inmigratoria de
los afos cincuenta y sesenta. La autopista construida en 1969
seria después un grave problema para la vida ciudadana en estos
barrios.

El Plan Comarcal de 1953 previé también una ronda Litoral que al
final no se pudo desarrollar, este retroceso en la construccion de
la ronda significo un problema afiadido a la Gran Via, que como
Unica autopista de entrada y salida al este de la ciudad ha tenido
que sufrir una doble saturacion entre 1969 y 1992.

Las grandes prevenciones viarias del Plan Comarcal de 1953,
no fueron cuestionadas en la siguiente gran planificacion de
Barcelona, el Plan General Metropolitano de 1976, que consolidaba
esta estructura viaria, y planificaba sobre todo el aprovechamiento
de las ultimas reservas del suelo, la descongestion de las aéreas
urbanas deprimidas y la renovacion de las zonas industriales
obsoletas.

Asi fue como La Gran Via logré su consolidacion tras tantos afos,
y pasando por tantos planes, pero sin olvidar que desde el primer
plan urbanistico que existio en Barcelona fue prevista como una
de las avenidas mas importantes en la ciudad.




La autopista de entrada y salida de la ciudad
fue construida en 1969, dividia los barrios y
provocaba ruidos y humos que tenian que
soportar los miles de vecinos, por lo que un
movimiento ciudadano se puso en marcha en
1998 y sobre todo en 1999 para intentar que se
cubriera la autopista.

Problematica . .. ..
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El Gobierno Cataldn no queria mas ttineles, pero coincidian con la
necesidad de dignificar la zona sin perder esta significante entrada
y salida de vehiculos del centro de la ciudad. Quizaunos atios antes
un thnel viano hubiera sido mejor visto por la Administracion,
en 10s VIOPIcos afios venideros €\ transporte publico del area
metropolitana habria permitido la conversion de la autopista en
una gran calle urbana en superficie ¥ con semaloros, como e\ resto
de \a Gran Via barcelonesa, hasta \a plaza Espatia.”

La autopista se construyo en pleno desarrollo, para dar salida
rapida a las playas en una ciudad ya totalmente motorizada y
consumista y sin tener en cuenta los barrios que estaban naciendo
en sus margenes, ahora se ha reformado atendiendo en gran
parte las demandas de los residentes actuales y las estrategias
urbanisticas.

La Gran Via a lado de la Avenida de la Diagonal ha tenido un
papel mas discreto, con una funcién mas de paseo de vehiculos
que de paseo sefiorial. Y en el tramo que nos ocupa, entre las
Glorias y el Besos, la ciudad simplemente la ha ignorado hasta que
vio la necesidad de poner una gran autopista, convirtiendo lo que
Cerda habia planificado como gran paseo central de Barcelona en
una riada constante de coches, ruido y humo.

Hasta que los vecinos de la zona se rebelaron, defendiendo que
ellos también querian tener un paseo, un gran paseo civico y
acabaron implicando a la administracién en la busqueda de una
solucion.

Uno de los elementos mas singulares de la construcciéon de la
autopista de entrada a Barcelona por la Gran Via, es la decision
de construirla por debajo del nivel de los laterales. Aquello obligo
a colocar puentes para que personas y vehiculos pudieran cruzar
de un lado a otro, y dificulto también el cruce de los colectores
subterraneos del norte de la ciudad hacia el mar.

A aquella decisién se le puede atribuir los humos, los ruidos, la
fractura entre barrios, los largos recorridos a pie para poder pasar
al otro lado y el colector en forma de sifén que obstaculiza el paso
normal de las aguas y provoca que el lado norte de la Gran Via
tenga el mayor nivel freatico de Barcelona.

Por este motivo también hay calles que no tienen continuidad a
uno y otro lado de la Gran Via: Fluvia, Provenzales, Puigcerda,
Agricultura, Treball, Maresme y Lope de Vega. Al cabo de los afios
esta planificacion urbanistica provocd una serie de problemas
urbanisticos y sociales. Una autopista en plena zona urbana.

En cambio 1a construccion de la autopista en superficie habria
Perminido, afios despues § una vez construidas 1as rondas, una
facil reconversion en una via urbana con reguiacion sematorica.
Es 1o que Paso con la avenida Meridiana. Aguella gris avtopista
desarrollista, cruzada Por Incomodas pPasarelas peatonales, se
Pudo convertir a partir de 1os afos noventa en una calle urbana,
con gran capacidad de trafico pero con aceras anchas, Cruces
SemMAfoNeos ¥ una division menos severa de os Harrios que
atraviesa.’



De Llacuna y San Joan de Malta hasta llegar al termino del Sant
Adria de Besos, se desplegaba la autopista con una plataforma
deprimida respecto al terreno, con tres carriles en cada sentido,
una mediana central de separacion, y taludes ajardinados en los
lados y la cruzaban por arriba las calles: Bilbao, Bac de Roda, Selva
de Mar, Cantabria y Prim, y la calle Argentina ya en el término de
Sant Andria de Besos, con puentes situados a unos 500 metros de
distancia uno del otro.

Ya para entonces se veia que eso seria insuficiente para conectar los
barrios que se estaban formando a ambos lados de la autopista, y se
previd para mas adelante la construccion de pasarelas peatonales
en puntos intermedios de aquellos pasos superiores.

Se tuvo que esperar al proyecto de semicobertura de 2006 para ver
en pie las pasarelas peatonales y algiin puente adicional pensado
también para el trafico, como el de Espronceda.

La calle Espronceda era uno de los ejes histdricos que esta politica
urbanistica truco a la altura de la Gran Via y la construccion de un
puente para resolver esta problematica, fue uno de los primeros
elementos de la reforma de la Gran Via que se celebraron, en el
ano 2005.

De conseguir un solucién a todas estas problematicas, surgio el
proyecto de semicobertura de la Gran Via, que se llevo a cabo
gracias a una ardua lucha de la Asociacion de vecinos del Distrito
de San Marti, exigiendo mejor calidad de vida, teniendo como
antecedentes los proyectos de las coberturas de la Ronda de Mig, y
la Gran Via de Carles III, que tuvieron mucho éxito para eliminar
el problema de las infraestructura segregadas que el automdvil
habia dejado a su paso, con la construccion de vias rapidas, pero
gracias al nuevo modelo de hacer ciudad, esto ha quedado atras.

Fig.3.1.2 Foto de la Gran Via antes de
su reforma.



La Gran Via es mudho mas que una avenida de coches. es
una avenida de gente, de ludhas, de proyectos. Una avenida
de\ futaro

..Participacion Ciudadana

100



Esta obra es un ambicioso complejo y singular proceso de ‘ o
transformacion urbanistica y un ejemplo de un proceso F9.3.1.5 Foto del Periodico oel

e e 1 4. . . ., . . proceso de los vecinos para llevar a
reivindicativo de participacion ciudadana que ha permitido hacer cabo la realzacion del proyecto.
un gran proyecto.

Este proyecto responde al deseo del movimiento vecinal de los
barrios que rodean la Gran Via, la lucha por una transformacion
que no ha sido facil, se ha tenido que ganar saliendo a la calle,
haciendo asambleas vecinales y recogiendo firmas, pero nunca se
dieron por vencidos.

El ayuntamiento sigue con la vieja idea de llevar dignidad urbana
a todos los rincones de la ciudad lo que se llamo DIGNIFICAR
LA PERIFERIA, precisamente porque Barcelona no ha de tener
periferias, sino un mismo estandar de calidad. La cudad se
construye a partir de la calidad de vida que somos capaces de
crear y ofrecer. Una obra como a semicobertura de \a Gran Via
s Importante, pero todavia 1o es mas e\ espiritu que teligd alos
VeCINOS Para esta exigencia.’

El movimiento por la cobertura de la Gran Via empezo en el barrio
de San Marti, cuando la Asociacion de Vecinos puso en marcha la
campana reivindicativa: asambleas, actos informativos, una gran
fiesta popular y unas primeras concentraciones vecinales en la
calle para hacer oir la demanda en la ciudad.

El 7 de julio de 1998 el diario El Periddico titulaba que los vecinos
de Sant Marti, pedian que se cubriera la Gran Via y denunciaban
los ruidos, los humos y la fractura que significaba la autopista para
este sector de la ciudad.
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Es preciso que cualquier nueva actuaciéon urbanistica
considere, las nuevas necesidades de movilidad que se
generan, tienen que ir acompanadas de los correspondientes
estudios de evolucion y gestion de la movilidad, asi
como contemplar las necesarias dotaciones de transporte
publico y de los nuevos espacios ( de paseo, aparcamiento,
distribucion de mercancias, etc.) que la zona requiera.

Analisis Morfologico
... del Proyecto
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12 Gran Via delas Corts Catalanes ha dejado de ser una autopista
que dividia el distrito de San Martl para converiirse en un espacio
de barrio gue invita al paseo. ©

El Ayuntamiento y la Generalitat tuvieron que trabajar casi por
partes iguales en la transformacion de la Gran Via, para conseguir
un espacio publico para los vecinos, menos contaminacion
acustica, una mejor comunicacion centre los barrios situados a
uno y otro lado de la autopista, aparcamientos subterraneos, que
permitiesen eliminar coches aparcados en la superficie, y también
para aumentar la capacidad de transporte publico en la cuidad.

El gran problema del ruido se ha rectificado con la instalacion de
pantallas actsticas de manera que, a pesar de la gran densidad de
trafico que continua teniendo se ha mejorado la calidad de vida de
los vecinos.

La cuidad dispone de un nuevo paseo lineal, con todo los
elementos que componen un espacio publico de calidad como lo es
el mobiliario urbano, elementos esculturales estéticos como juegos
de agua, lagos y cascadas de colores, donde antes solo estaba el
asfalto y el verde inaccesible de los parterres de la autopista.

El proyecto de la semicobertura de la Gran Via se inauguro el 17
de marzo del 2007, con el que la ciudad gana mas de diez hectdreas
de espacio verde y zonas libres gracias al traslado de las calzadas
laterales de la autopista se reduce el impacto actstico de esta via
urbana sobre los vecinos y se gana una mejor conectividad entre
barrios a través de un nuevo puente y 7 pasarelas, ademas de
un carril reservado para transporte publico y vehiculos de alta
ocupacion (VAO), unalinea de tranvia y dos grandes aparcamientos
subterrdneos a lo largo del recorrido de este tramo de la nueva
avenida.

El disefio actual de la Gran Via, fue ejecutado por los arquitectos
Arriola y Fiol, que estudiaban como salvar la barrera fisica de una
autopista dentro de la cuidad y como resolver los problemas de
ruido, y que trabajaron junto al arquitecto Miralles quien disefiara
las pantallas acuisticas y Viaplana las nuevas pasarelas peatonales.

Fig.3.1.4 Foto del Inauguracion del
proyecto de la Gran Via.
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ARFA VERDE

AREA DE JUEGOS INFANTILES. AREAS DE DESCANSO

La solucion del proyecto fue crear un voladizo sobre el tronco
central de la Gran Via que permitia trasladar las calzadas laterales
y ganar espacios libres junto a los edificios, se gana entre 20 y
25 metros, para construir aceras mas anchas, aéreas de juegos
infantiles y de descanso, espacios verdes y elementos estéticos.

AREAS VERDES.- Los espacios verdes cuentan con plantaciones
que permiten la comunicacion visual entre los dos lados de la
avenida y competir con los edificios alineados.

AREAS INFANTILES.-Se han creado 9 zonas de aéreas de juegos
infantiles que refuerzan el concepto de parque lineal.

AREAS DE DESCANSO.-El parque lineal estd equipado con una
serie de 4reas de descanso, como pequenas plazas al aire libre,
en el cual se encuentran bancos especialmente disefiados con
diferentes formas.

ELEMENTOS ESTETICOS.-El proyecto juega con el agua, la luz y el
color. Cuenta con 3 estanques artificiales (lado montafia), tienen
una estructura elevada por donde circulara el agua hasta caer en
un estanque en forma de cascada.

AREAS PARA LA MOVILIDAD Para el transporte publico, cuatro
estaciones (lado mar), que se integra en la topografia del parque y
para el transporte privado dos aparcamientos subterraneos de dos
plantas (lado montafia), ambos con un espacio destinado para los
accesos en superficie.

AREA DE CIRCULACION.- Aceras y pasarelas para el peaton,
asimismo la circulaciéon rodada, se compone de tres dreas, la
vias de servicios(1), en donde se contempla aparte de su funcién
a la bicicleta, las calzadas laterales(2), contienen dos carriles de
circulacién, de los cuales un carril estd destinado para el autobus
y una franja de estacionamiento con servicios (acceso a la calzada
central, entradas de aparcamientos, muelles de carga, paradas
de autobus), y por altimo el troco central(3), o la autopista que se
compone de 3 carriles, de los cuales uno es especial para autobuses.



Fig.3.1.5 Plano de Zonificacion del
Proyecto de la Gran Via.
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Fig.3.1.6 Foto Area \erde.

Fig.3.1.7 Foto Area de Juegos
Infanties.

Fig.3.1.8 Foto Area de Descanso.

Fig.3.1.9 Foto Elementos Estéticos.,

Fio.3.1.10 Area de Circulacion.

Fig.3.1.11 Areas para la Moviidad.
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Un elemento importante del proyecto realizado es la conexion de
los barrios que quedan separados por la autopista, hasta ahora los
vecinos se veian obligados a caminar 400 metros de distancia para
poder cruzar a la otra parte de la Gran Via, con el proyecto se han
instalado 7 nuevas pasarelas peatonales, que son elementos claves
que permiten la union, ademas se ha construido el nuevo puente
de la calle Espronceda, con lo que el sector de levante de la ciudad
recupera un eje histdrico de mar a montafia que quedo cortado
con la construccion de la autopista.

La apertura de este nuevo eje ha permitido también regular el
trafico de una manera mas eficaz y descargar la saturada calle Bac
de Roda, con el nuevo puente y las pasarelas, la Gran Via tiene un
paso de peatones cada 130 metros.

1a voluntad de coser ambos 1ados de la autopista se materializa
210 \argo de 1odo €\ nuevo espacio urbanizado, en e\ que se va
Adbuiando una trenza que une \as dos partes de \a Gran Nig,
un trenzado que se Ve Yoo en el centro Por \a autopista y que
configura 1as formas riangulares que se van repiiendo en \os
espAcios aprdinados ¥ en la diwvision de \a zonas de oco § de
descanso.

Ademads de la conectividad funcional existe un continuidad
perceptual gracias a las plantaciones de los arboles que estan
alineadas entre un lado y otro para mostrar también la voluntad
de unir ambos lados de la via, al igual que los estanques de agua
conectados por el viaducto.

La avenida la Gran Via era una de las infraestructuras segregadas
de la ciudad en los afios 60 y 70’s, tuvieron que pasar casi cuarenta
anos para que el “modelo Barcelona” lo transformara y lo
convirtiera en un espacio publico de la movilidad con calidad.
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Fig.3.1.12 Plano de Conectividad del
Proyecto de la Gran Via.
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Fig.3.1.13 Foto Pasarelas
Peatonales.

Fig.3.1.14 Foto Puentes
\ehiculares
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B Estaciones de Tranvia
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{ﬁ} Estaciones de Metro E Estaciones de Autobuses

T\ transporte pubiico se consideraba como el vehiculo delas clases
desfavorecidas, hasta €l punto de sex uno delos factores que InaAdio
enla desaparicion del Tranvia de Barcelona®, en aquel mismo ano
1969 todo el mundo tenia coche y la ciudad se dedicaba a abrir mas
calles y avenidas mds anchas para que circularan masivamente.

S en 1os afios sesenta, en €l Pleno desarrollismo, €\ transporte
PUBIICO se consideraba Algo de pobres, ahora es € camino
mpresandivie para el progreso ¥ la modernizacion.”

La reforma de Gran Via también tenia que servir para mejor el
transporte publico, que era una de las condiciones de la Generalitat
para participar en aquella actuacién urbana. En aquellos primeros
momentos tanto el Ayuntamiento como la Generalitat plantearon
diversas posibilidades, como un carril bus o un metro o un metro
ligero entre el espacio de la Gran Via y la Rambla Guiptizcoa. En el
estadio inicial las administraciones aparten de prometer mejorara
el transporte publico con la propuesta del tranvia, también se
comprometieron a facilitar la instalacion de equipamientos en la
zona aprovechando la inversion, asi como crear zona verde que
fuese verdaderamente utilizable por los vecinos, a diferencia de
los parterres de la autopista.

T innpacto de 1os transporte pubiicos que conecta 1os barros de
12 Gran Vi, es tambien un 1mpacto PsicolOgico, un cambio que
Obliga a ver el harrio de otra manera, Omo se puede considerar

ANOTA VN HATTIO COMO Periferia si esta a diez minutos del centro de
\a chudad?

Del mismo modo el transporte publico ha puesto a los Barrios
de la Gran Via en el mapa inmobiliario, como un nuevo punto
bien comunicado e integrado en la ciudad, como se muestra en
el plano de la movilidad a escala metropolitana, que refleja la
buena conexion que tiene estos barrios de San Marti con el resto
de Barcelona.

=RPAR )



Fig.3.1.15 Plano de Movilidad del
proyecto de la Gran Via_escala local.

Fig.3.1.16 Plano de Moviidad del
Proyecto de la Gran Via_escala
metropolitana.
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@ Estaciones de Bicing Q Parking (Transporte pirvado)

Rutas de Metro [ Rutas de Tranvia Rutes de Autobuses @@ @@
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Fig.3.1.17 Foto Estacion y carrll
Tranvia,

Fig.3.1.18 Foto Estacion Metro.

Fig.3.1.19 Foto Estacion Autobus.

Fig.3.1.20 Estacion Bicing.

Fig.3.1.21 Entrada Vehicular y

Peatonal Parking.
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Con el andlisis de la movilidad de este proyecto se quiere
demostrar la finalidad del proyecto de investigacion, que parte
de la hipdtesis de que la Movilidad es una cuestion de equilibrio
entre sus diferentes sistemas de transportes y que ninguno de ellos
puede tener un protagonismos, sino complementarse, fomentando
la intermodalidad.

El peaton tiene un gran espacio para poder transitar a lo largo de
la avenida y para cruzarla cuenta con 7 pasarelas peatonales y 7
puentes, que le ofrecen al peaton una conexiéon cada 130 metros
aproximadamente.

En el plano de la movilidad a escala local, se muestra la ubicacién
de cada una de las estaciones de tranvia, metro, autobuses, bicing
y los accesos a los aparcamientos subterraneos, este analisis tiene
la finalidad de enfatizar el buen funcionamiento y aplicacion de
cada uno de los sistemas de transporte publicos.

El tranvia cuenta con 2.8 kilémetros y cuatro estaciones (Can
Jaumandreu, Espronceda, San Marti de Provengals y Besos) en
el lado mar, que se integran en la topografia del parque, estas
estaciones se inauguraron el 14 de octubre de 2006, el dia de entrada
en funcionamiento de la linea T5 desde Glories hasta Besos.

El metro solo cuenta con la estacion Besos de la linea L4 que entro
en servicio en el afio 1982 con la prolongacion de la linea desde
Selva de Mar hasta La Pau. Esta situada bajo el tridngulo que
forman la Gran Via, la carretera de Matar6 y la Rambla de Prim
y tiene un solo vestibulo en el extremo La Pau de la estacion. Este
vestibulo tiene un acceso por el lado mar de la Gran Via con enlace
con la parada del mismo nombre de la linea T5 del Trambesos.

Las principales rutas urbanas que pasan por la Gran Via en el
tramo de Glorias y el rio Besos, son la 40, 42, 56 y 60, sin olvidar
las rutas interurbanas B21 y las rutas nocturnas N2, cuenta con 14
paradas (8 del lado mar y 6 del lado montana), distribuidas a lo
largo del proyecto a cada 300 metros aproximadamente en ambos
extremos de la Gran Via.

En cuanto al nuevo sistema de transporte publico Bicing, se cuenta
con 9 estaciones (6 del lado mar y 3 del lado montafia) con una
distancia de separacion entre las mas cercanas de 50 metros aprox.
y de 450 metros aprox. las mas lejanas.

Y sin olvidar al transporte privado, se crean dos aparcamientos
subterrdneos para residentes con 648 plazas, sus accesos se
encuentran mimetizados e integrados, en el parque lineal gracias
al buen disenio del proyecto, ya que trabaja con el mismo lenguaje
para cada una de las actividades creando una armonia en el
espacio.

El equilibrio en el espacio publico de la movilidad, se traduce
en una buena accesibilidad a nivel metropolitana, y asi como a
nivel local, que genera una calidad de vida para los vecinos de los
Barrios aledafios a la Gran Via, que después de tanta lucha por
mejorar su espacio publico lo han conseguido.

m
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LOPE DE VEGA

CIUTAT DE GRANADA
LLACUNA

RAMBLA POBLENOU
BILBAO
ESPROCEDA
BAC DE RODA
FLUVIA

DATOS GENERALES

Jardineria y zonas verdes: 3,016
arboles y 5 hectareas de prados.

Conectividad: 7 nuevas pasarelas
y 1 nuevo puente, que sumados

a los 6 puentes existentes ofrecen
una conexion transversal cada 130
metros.

Parque lineal: 25 metros de
anchura

Aparcamientos subterraneos: 2
con un total de 648 plazas

Tranvia (desde la plaza de las
Glories hasta la estacion del
Besos): 2.8 kilémetros con 4

estaciones nuevas.
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SELVA DE MAR

TREBALL

S_3

AGRICULTURA
PUIG CERDA

CANTABRIA / JOSEP PLA

Longitud de actuacion:
2.6 kilémetros

Anchura mediana: 100 metros

Superficie de actuacion:
25 hectareas

Superficie de nueva urbanizacion:
22 hectareas

Viales de servicio(1) en cada
sentido: 3 metros de anchura

Calzadas laterales(2) de dos
carriles por sentido: 3 metros de
anchura (lado mar) 2.90 metros de
anchura (lado montana)

MARESME

RAMBLA PRIM

CAN " OLIVA

S_4

Fig.3.1.22 Plano de
tramos y secciones para &l
Andlisis Morfologico.

Fig.3.1.23 Tabla de datos
generales del proyecto.
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El primer tramo comprendido por la Rambla del Poblenou y la
calle Espronceda es el inicio del proyecto de la semicorbertura de
La Gran Via, en el andlisis de la primera seccion hay dos elementos
a destacar, uno es que el tranvia y la autopista a diferencia de las
otras secciones todavia se encuentra al mismo nivel, teniendo un
impacto visual fuerte con el resto de los sistemas de transporte,
pero integrando areas verdes entre ellas para reducir poco a poco
el impacto, el segundo es que aparece el concepto de la Pacificacién
Fig.3.1.24 Plano Tramo 1. de transito con la implementaciéon de puertas de entrada y salida
de la zona 30 del barrio (lado montafia), para conseguir mas
seguridad en la red viaria interna de este.

Fig.3.1.25 Seccion S_1.
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Dela calle Espronceda ala calle Selva de Mar se delimita el segundo
tramo, teniendo como reto la solucion de integrar los desniveles
causados por la autopista y conseguir un reparto equitativo de los
diferentes sistemas de transporte que dan servicio a los barrios
aledafios, como se muestra enla seccion, aparece laimplementacion
de las estaciones de la linea del tranvia debidamente integradas
en la topografia del proyecto aprovechando la construccion del
voladizo, a diferencia de la primera seccion en esta se muestra la
solucion a la contaminacién actistica generada por la autopista, por Fig.3.1.26 Plano Tramo 2.

medio de las pantallas actsticas ubicadas en el tronco central(3).
Fig.3.1.27 Secclon S_2.
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1

El tercer tramo parte de la calle Selva de Mar y culmina antes de
llegar a la calle Maresme, como ya se ha mencionado uno de los
principales objetivos del proyecto era convertirlo en un parque
lineal aumentando las dreas verdes que tienen un doble propdsito,
crear un conexion perceptual y reducir el impacto de los transporte
mas agresivos para el ambiente, convirtiéndose en espacios de
transicion con respecto al tronco central(3) que concentra el
trafico intenso, de las vias de servicio(1) donde encontramos un
trafico local, sin olvidar la implementacion de los aparcamientos
subterraneas que aligual que las estaciones del tranvia aprovechan
28 Pleno Tramo 3. y se integran a la topografia del proyecto.

1
©
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U,
.29 Seccion S_3.
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En el Gltimo tramo ubicado casi en los limites del rio Besds, se
puede resaltar la conexién de los dos niveles de circulaciéon rodada,
la incorporacion de la autopista con los carriles de circulacion de
conexion interna a los barrios aledanios a la Gran Via, existen dos
conexiones, una a la mitad de la autopista y el otro al final de esta,
por ultimo uno de los valores del proyecto y que es constante en
el disefio, es el manejo de la relacion de los diferentes medios de
transportes, con las edificaciones de vivienda y servicios, que fue
uno de los mayores aciertos, ubicando al peatén y a la bicicleta
junto a las fachas y concentrando el trafico intenso en las calzadas
laterales(2) y en el tronco central(3), lo que provoca que al estar en Fig.3.1.30 Plano Tramo 4.
cualquiera de los espacios del nuevo parque lineal, no sientas la
presencia de una autopista de tal dimensién.
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El fin del Pacto por la Movilidad es acordar un conjunto de
medidas que garanticen todos los usos del espacio urbano.
Afrontar una movilidad creciente y diversa, s hipotecar \a
calidad de vida, €l medio ambiente ¥ 1a fluidez de) trafico.®

Reflejo del Pacto
nor la Movilidad




Fig.3.2.32-39 Fotos que ejemplifican
los objetivos del Pacto por la
movilidad.

1. Conseguir un
transporte colectivo de
calidad e integrado,

2. Mantener las
velocidades de recorrido

y mejorar la velocidad

del transporte publico de
superficie.

3. Aumentar la
superficie y calidad de la
red viaria dedicada a los

peatones.

4. Aumentar el nimero
de plazas de aparcamiento y
mejorar su calidad.
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Fig.3.1.40-47 Fotos que giemplifican
los objetivos del Pacto por la movilidad.

5. Mejorar la
informacion vy la formacion
de la ciudadania, y la
sefializacion de la via publica.

8. Promover el uso
de carburantes menos
contaminantes y el control
de la contaminacion v el
ruido causados por el trafico.

9. Fomentar el uso de la
bicicleta como modo habitual
de transporte.

10. Conseguir una
distribucion urbana de
mercancias y productos agil
y ordenada.
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1.-Apoyar la construccién de nuevos sistemas de transporte de
capacidad intermedia, como por ejemplo el tranvia. Fg.3.1.32y 3.1.33

2.-Actualizar y ejecutar el plan de mejora de la conectividad viaria,

. . . 031 R24y31A
y la mantener una velocidad de recorrido equilibrada. Fg.3.1.34y3.1.35
3.-Continuar el plan de ampliaciéon de aceras y garantizar un
espacio minimo libre sin obstaculos para los peatones. Fg.3.1.36y3.1.37

4.-Realizar un nuevo plan de aparcamientos de residentes y
promocionar el estacionamiento de las motos y bicicletas en Fig.3.1.38
aparcamientos e incrementar el nimero de plazas en la calzada.

5-Elaborar y poner en funcionamiento un proyecto de

. 4 . ~ 1: o . SRe] Ov A
normalizacion y mejora de la sefializacion informativa. Fig.3.1.40y 3.1.41

6y 7.- No son aplicables directamente en el disefio del proyecto.

8.-Impulsar la colocacion de sistemas para disminuir el ruido en

ciertas arterias de la ciudad. F0.3.1.42y 3.1.43

9.-Ampliar, racionalizar y mejorar la red de itinerarios y de carriles
bici con espacios protegidos y sefializados, y definir los lugares
adecuados de estacionamiento.

Fig.3.1.44y3.1.45

10.-Estudiar y mejorarlaordenacion delas zonas de cargay descarga
con el objetivo de minimizar la duracion de las operaciones y la F0.3
distancia al lugar de destino de las mercancias.

N

46y 3.1.47

En este pequenio apartado del reflejo del Pacto por la Movilidad
en la Gran Via, nos hace hincapié, que para que un proyecto sea
exitoso, con calidad y que contenga lo necesario para cubrir la
exigencias de la movilidad, que dia con dia va evolucionando
en busca de una movilidad mas sostenible, es indispensable la
participacion de la normativa que pone las bases para conseguir
una buena gestion del espacio ptblico de la movilidad.

1-9 MARIN, DAVID. La Gran Via en el distrito de Sant Martl: Historia de una gran
transformacion, Ayuntamiento de Barcelona, DL 2007

10 Pacto por la Movilidad, Ayuntamiento de Barcelona, [ en linea | <http://w3.lbcn.es/
XMLServeis/XMILHomelLinkPI/0,4022,173124074_173134702_2,00.htmi> [Consulta;
18 Agosto 2011,
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CONCLUSIONES

La ciudad Barcelona ha pasado por varias tendencias y maneras
de hacer ciudad pero sus principios vienen desde el disefio de la
Barcelona moderna del Ensanche, que ordena la ciudad alrededor
de los espacios publicos.

Con el andlisis de la evolucién urbana en Barcelona, poniendo
énfasis en los principales cambios de los sistemas de movilidad,
se destaca el impacto que tuvo el automovil. En los afios 60, el
urbanismo desarrollista tendia a desaparecer espacios urbanos,
para beneficiar de las vias rapidas de circulacion, al automovil,
pero con las nuevas tendencias de los afios 80 (modelo Barcelona)
nos llevan a una nueva visién, la visién del espacio publico
como un codigo de regeneracion urbana, donde el peatén sea el
protagonista y no el automovil.

El espacio publico define la calidad de la ciudad, porque indica la
calidad de vida de sus habitantes. En Barcelona el espacio ptblico
es estructural y fundamental para el desarrollo econémico, social
y simbdlico de la ciudad, su gestion y su disefio son medidas
principales que surgieron a partir de la implementacion del
“modelo Barcelona”, y gracias a este modelo Barcelona ha llegado a
conseguir espacios publicos de calidad urbana, asi como a puesto
a la ciudad como un referente internacional y la coloca en una de
las mejores ciudades de Europa.

Enresumen los objetivos y acciones principales de este modelo son,
la rehabilitacion del tejido urbano, el aumento y mejorar del espacio
publico y de infraestructura, la accesibilidad, la recualificacion y
equipamiento de los barrios periféricos dotandolos de funciones
centrales y sentido cultural con el concepto de “monumentalizar
la periferia”, recuperacion del patrimonio historico, la mejora de
la calidad de vida eliminando la desigualdad social y fomentando
la participacion ciudadana, los que nos recuerda que es un
“MODELO INTEGRAL".

El espacio publico debe articular piezas y funciones diferentes,
asi como debe atender a las necesidades de la movilidad y sus
diferentes sistemas de transporte, en los espacios publicos se tiene
que producir un equilibrio de funciones con la ayuda de la gestion
y el disefio urbano.




En la busque por obtener una movilidad sostenible, eficiente,
equitativa, accesible para todos y de calidad, Barcelona se dio a la
tarea de crear un normativa que sentara las bases para conseguir
una buena gestion del espacio publico de la movilidad, pero la
solucion no se encuentra solo en manos de las administraciones,
sino también en manos de las personas que cada dia usamos las
calles y la red viaria.

El disefio urbano también es fundamental para conseguir un
espacio publico de la movilidad de calidad ya que debe encontrar
soluciones sutiles para separar sus funciones, con elementos como
el mobiliario urbano, o la utilizacion de la vegetacion, entre otros.

Las infraestructuras segregadas, por medio del disefio urbano ,
poco a poco se han hecho lo mas urbanamente posible, es decir
integradas al tejido urbano, para que no genere conflictos de
segregacion de barrios y siempre exista una cohesion social,
poniendo de ejemplo el caso de estudio la Gran Via, que gracias a
la exigencia de los vecinos se ha logrado la transformacion de este
espacio, dejadndonos la leccion de que son los mismo ciudadanos
son los que deben exigir un espacio publico digno, y no esperar
a que las administraciones resuelvan toda la problematica de
una ciudad, porque la movilidad y tener un espacio digno es un
derecho ciudadano.

Los ciudadanos tenemos derecho a la movilidad, pero tenemos
la obligacion de crear conciencia en el medio de transporte que
utilizaremos para desplazarnos, ya que estamos influyendo de
manera importante en la configuracion del modelo de movilidad
urbana y en la calidad ambiental de la ciudad.

El buen funcionamiento de la movilidad se basa en el equilibrio
territorial, en la continuidad que se logra con las acciones a escala
global y local, y en la accesibilidad, que gracias a los diferentes
sistemas de transporte al complementarse y trabajar juntos, llegan
a cada uno de los rincones de la ciudad sin importar la distancia.

Para terminar, es preciso resaltar la finalidad del analisis del
caso de estudio, siempre es indispensable aterrizar las bases y
criterios que las ciudades junto con las administraciones crean
para hacer ciudad, en acciones concretas y ente caso, el proyecto
de la semicorbertura de la Gran Via, se demuestra que todo lo
mencionado en la normativa, como en la filosofia del “modelo
Barcelona” se cumple y deja buenos resultados, generando un
equilibrio en la movilidad, que se traduce en calidad de vida.

Fig.3.1.48 Fotoplano del Proyectos de
la Gran Via 2012,
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INDICE ANALITICO

A
Accesibilidad: 6,12,25,37,39,40,44,54,63,64,65,73,74,85,8790,111
,122,123.

Accesible: 30,38,44,48,53,62,63,65,73,74,123.

[H
Centralidad: 6,12,30,79,85,87.

(Nueva Centralidad): 12,28,80,85,87.

Comunicaciéon:  6,12,21,22,25,26,27,40,43,44,70,79,82,83,86,95,
96,103,104.

Conectividad: 12,23,29,39,65,70,80,83,86,103,106,107,112,121.
Congestion: 6,7,11,27,50,85.

D
Desplazamiento: 19,30,40,45,47,50,51,55,57,58,61,69.

Diseno:6,7,11,12,13,25,63,73,80,82,86,90,103,111,117,121,122,123.
Diseno Urbano: 6,7,122,123.

E
Enlace: 22,23,24,26,28,34,95,111.

Escala: 6,20,24,27,28,79,80,85,87,108.

Global: 12,83,85,123.
Local: 12,24,28,87111,123.

Espacio publico: 6,10,11,12,19,30,34,37,40,43,46,50,53,55,61,64,
79,81, 86,88,90,103,106,111,121,122,123.

Estructura Viaria: 18,2796.
Equilibrio: 6,12,31,81,84,111,122,123.
Equilibrio territorial: 12,123.

G
Gestion: 10,11,24,27,29,30,38,39,41,69,70,85,102,121,122,123.

I
Infraestructura: 6,11,12,13,24,27,29,39,44,57,79,80,81,83,84,88 97
,104,120,121.

Infraestructura segregada: 86,99.



]
Juegos Olimpicos: 29,78,79,80,82.

M

Modelo Barcelona: 6,28,78,79,80,85,90,106,122,123.
Movilidad: 6,11,18,19,24,26,28,30,34,36,37,38,39,41,42,43,44,45,
46,48 50,51, 53,54,58,61,62,63,64,65, 69,70,73,74,79,82,85,86,88,
89,95,102,104,106,108,111,118,121,122,123.

Movilidad sostenible: 37,38,48,58,69,123.

N
Normativa: 10,37,41,48,73,119,121,123.

P
Pacificacion de Trafico: 31,37,46,54,71,114.

Pacto por la Movilidad: 10,30,38,42,45,46,53,54,61,62,65,69,11
8,121.

Peaton: 10,12,19,28,30,31,34,38,40,41,42,46,47,50,51,53,54,55,69
,70,73,74,86,8798,99,103,104,106,111, 117,119,121,122.

Proyecto Urbano: 27,79,90.
R

Red Viaria: 12,19,20,22,24,25,26,28,29,30,31,40,47,48,53,57,71,
114,119,123.

Regeneracion Urbana: 11,12,122.

Ronda: 6,7,21,23,26,27,28,29,70,71,80,82,85,96,98,99.

T

Transporte: 6,10,11,12,18,19,20,22,24,25,26,30,31,34,36,38,39,40
,41,42,44,45,46,50,51,53,55,57, 58,61,62,63, 64,65,69,73,74,79,82,
98,102,103,104,108,111,114,115,116,117,119,120,121,122,123.

Privado: 6,11,12,30,31,36,38,39,40,44,45,46,50,51,53,55,
57,58,61,62,64,69,74,82,98, 102,103,104,108,111,119.

Publico: 6,11,25,26,30,34,36,38,46,50,61,69,82,104,111.

]
Via Répida: 11,12,86,99,122.

Via Publica: 30,38,40,44,73,120.

1
Zona 30: 46,47,54,71,114.
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