El plan comarcal establece una propuesta de vias de diferente categoria y orden, y es alli
donde se da inicio a determinarlas como “cinturones de ronda” (Florensa, 1970). Dichas vias
abren la posibilidad de rodeo de la Ciudad asi como del desvio del centro urbano y su
trazado se realiza para denotar un limite al proceso expansivo del area central urbana.

llustracion 13. Zonas del Plan de Ordenacién de Barcelona (aprobado en 3 de diciembre de 1953). Institut Cartografic de Catalunya. (En
linea) http: //cartotecadigital. icc.cat/cdm/singleitem /collection/catalunya /id/2935/rec/1. Consulta el 28 de febrero de 2014.

Las aportaciones urbanisticas de alcance del plan son las siguientes:

- Un modelo de ciudad jerarquizada para el desarrollo de ntcleos independientes,

manteniendo su cardcter propio. Se propone un crecimiento urbano de forma
“nuclear” basado en las teorias organicistas.

- Una politica de descentralizacion. En el plan existe una preocupacion por vincular el

ambiente urbano con la naturaleza frente a la congestion de las grandes
concentraciones urbanas.

- La proteccion del paisaje, el patrimonio y sistematizacion de los espacios libres con
caracter vinculante.
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llustracion 14. Plan de Ordenacion de Barcelona y su Zona de Influencia de 1953. Secciones tipo de las principales vias de acceso a
Barcelona. Fuente: Articulo COAC: “El Plan de Ordenacion de Barcelona y su zona de influencia en la Exposicion del Dia del Urbanismo
Autor: José Soteras Mauri.

1.8.La determinacion de una red viaria basica para conexion vial de Barcelona.

Durante la vigencia del Plan comarcal de 1953 se motivé y suscitd la estructuracion de la
Red Arterial de la Comarca por parte del Ministerio de Obras Publicas. El retraso en el
estudio de esta red de accesos y cinturones de ronda originé la revisiéon de varios planes
parciales, pero a raiz de su aprobacion técnica pudieron hacerse en los planes parciales las
reservas de suelo necesarias para el paso de las grandes carreteras, lo que fue de
extraordinaria importancia porque, unos anos mas transcurridos sin preservar este suelo y lo
costoso de las expropiaciones hubiera hecho punto menos que prohibitivo el establecimiento
de una red arterial de las caracteristicas que Barcelona y su comarca requerian. (Florensa,
1970).

La Red Arterial de Barcelona fue elaborada siguiendo los trazados principales de Ledn
Jaussely, en el Plan de Enlaces. Hacia el afio de 1963, teniendo en cuenta unicamente un
caracter funcional, se definen las vias para la ciudad de Barcelona, las cudles seran de indole
especializada y estaran fuera del drea metropolitana de la ciudad. Estas vias se determinan
en diferentes tipos tales como autopistas, tineles y los cinturones de ronda. A las vias -
autopistas que comunican Barcelona con las poblaciones limitrofes, se le adicionan tres
cinturones del lado de la montafia que se unen y cierran con una ronda en el litoral y tres
vias t que unen dichas rondas y la ciudad en direccién a mar y Collserolla, logrando asi la
conexion mar montafa. Una de las caracteristicas mds importantes de estas autopistas es su
conexion directa al sistema de grandes arterias viales de la ciudad, haciendo de ellas ejes de
acceso rapido y de paso a través de la ciudad.
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1.9.Plan director del area metropolitana de Barcelona 1966 — 1968.
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llustracién 15. Plan director del area metropolitana de Barcelona. 1966. Fuente: Historia del Urbanismo en Barcelona. Del plan Cerda al Area

Metropolitana. Comisién de Urbanismo y Servicios comunes de Barcelona y otros Municipios. Barcelona: Editorial labor, S.A., 1970.

Transcurridos diez afios después de la aprobacién del Plan Comarcal de 1953, se suscitd un
proceso de concentracion demografica e industrial, el cual fue totalmente inesperado de
acuerdo a la prevision de crecimiento demografico sobre las cuales se habia elaborado. Por
esta razon la Comision de Urbanismo decidié dar inicio al estudio y reconsideracion de
dicho Plan Comarcal. En 1964 se cre6 un la Comision técnica para la revision del Plan
Comarcal, el cual obtuvo la autorizacion oficial para proceder a la revisidn anticipada, ya que
aun no se cumplian los quince afios que la Ley del Suelo otorgaba de vigencia a los planes.
Luego de iniciar los trabajos de revision, la Comision de Urbanismo de Barcelona
proporciond en 1965 una declaracion de principios y objetivos y en 1966 quedé ultimado el
trabajo, con el nombre de Plan Director del Area Metropolitana de Barcelona, sin embargo su
aprobacion se dio hasta el 24 de julio de 1968 por el Subsecretario del ministerio de vivienda.
Este plan reconoce el estado de la urbanizacion y de la relacion funcional entre los ntcleos
urbanos diferentes a los que se habian previamente definido; asi mismo prevé la
descongestion de Barcelona con el “Estudio de descongestién de la comarca de Barcelona”
(Florensa, 1970) a través de la relocalizacion de sectores industriales y de la localizacion de
dos centros de crecimiento. Con respecto al sistema viario, el Plan director del area
metropolitana de Barcelona, incorpora la red arterial definida como “plan de infraestructuras
metropolitanas”.

1.10. Los cinturones de ronda (Los afios 70).

Desde 1960 estaba pendiente la creacion de un anillo periférico viario que generara las
posibilidades de la movilidad rodada de una manera envolvente. En el Plan general
metropolitano se dio el inicio de la proyeccion de la infraestructura vial la cual lleg6 a
generar opiniones diferentes debido a los trazados de vias dispuestos que hacian que los
barrios tuvieran una alta posibilidad de desconexion y por lo tanto de segregacion urbana,
situacidon podian llegar a degradar irreversiblemente los tejidos urbanos por los que fuesen a
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pasar, por lo cual se cred la necesidad de controlar de manera urbana estas vias con el fin de
que se puedan consolidar como un elemento que aporte a la cohesion urbana .

Ya finalizados los ejes viarios de acceso al centro de la ciudad, se inicia la proyeccion de la
realizacion de los cinturones de ronda. Barcelona empieza con la construccion del primer y
segundo cinturdn, y de la construccion del tinel de la Rovira, que permitia la union de los
dos en el area urbana.

- El primer cinturén de ronda y sus efectos urbanos.

“....Pero en el otro extremo de la misma trinchera estin los «vialistas», Que son unos
enemigos mds encubiertos, porque pretenden resolver los problemas urbanos sin negar la
ciudad, pero desconociendo — o menospreciando- el intringulis real de su estructura. En los
ultimos afios hemos visto crucificar muchos barrios de nuestras ciudades con el trazado de vias
especializadas en las que solo cuentan las exigencias de transito rodado, segiin criterios que
proceden de las carreteras y autopistas y no del analisis de las estructuras sociales reales,
fisicas y sociales de los barrios afectados. Es decir, aunque sea desde el otro flanco, se trata de
manipular los mismos criterios de «desurbanizacion»....” (Bohigas, 1986).

La proyeccion del “paseo de ronda” realizada por Jaussely, en comparacion con el primer
cinturoén, sigue sustancialmente el mismo trazado con las determinantes de una via rapida
que en algunos sectores posee una seccion mas urbana. Su realizacion cred conflictos de
indole urbana, pues en los lugares en donde existian suelos urbanos disponibles se
encontraban barrios, por lo que dada la urgencia funcional de esta via, causd no solo la
desconexion de estos barrios, sino también la primacia de la conectividad vial por encima de
la trama urbana existente. Lo anterior indicéd una falta de coherente insercion del plan al
proyecto urbano, pues no tuvo en cuenta la realidad urbana sobre la cual se estaba actuando.
Aun asi, actualmente el primer cinturén de ronda posee en algunos de sus tramos, vias con
caracterizacion urbana y diferentes secciones, causa que llegé a ser reivindicacién por parte
de los vecinos.

- El segundo cinturdn de ronda.

“— Las nuevas murallas —, como las llamé Josep Martorell que han desvirtuado una importante
imagen topogrifica de Barcelona, han destruido una tipologia residencial amable e inteligente
y han imposibilitado la aglutinacion social de diferentes barrios”(Bohigas, 1986).

Tanto en el primer como en el segundo cinturén de ronda, los procesos de expropiacion, los
derribos de las construcciones existentes y la imposicion de soluciones técnicas y su coaccion
urbana, afectaron de manera negativa en algunos sectores de los barrios el tejido urbano pre
existente, lo cual promovié el surgimiento de procesos de reivindicacion social y vecinal, que
llegaron a detener en ocasiones la construccion de dichos proyectos viales. Esta situacion
afecto la construccion del segundo cinturén llamado la Ronda del Litoral.

La fuerza del desarrollo que preponderaba a finales de los afios 60 y principios de los afios 70
logrd la construccion de algunos tramos de la Ronda del Litoral, sin concretar la formacién
del proyecto completo. El inicio de estas intervenciones se realizd en los lugares menos
favorecidos en donde los barrios denotaban gran necesidad de un apropiado enlace con la
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ciudad. Dichos sectores contaban con una menor capacidad econdémica que la necesaria para
poder contrarrestar de manera legal y judicial las decisiones técnicas que afectaban de forma
negativa sus bienes e intereses. No obstante la fortaleza de las reacciones sociales y
movimientos vecinales que surgieron como resultado de las intervenciones urbanas,
acabaron con paralizar dicha construccion.

llustracion 16. Plan de La Ribera 1971. (En linea): http:/lub.upc.edu/web/arxiu_LUB/a p ribera.html#. Consulta el 18 de abril de 2014

En este contexto, se dio el Plan de la Ribera, una propuesta por la que sus promotores
privados ofrecian la financiacion del Cinturdn del Litoral a cambio de construir un barrio
residencial de alta calidad. En el proyecto, el barrio se ordenaba paralelo a la linea de costa y
el Cinturdn se trazaba por detras de éste, asegurando la accesibilidad rapida al barrio pero
sin interferir en su relaciéon con el mar. La ciudad existente en cambio, y el barrio que
histéricamente tuvo vedada su accesibilidad al mar por la presencia del ferrocarril,
seguirian postergados detras de la autopista. Esta propuesta fue abortada como resultado de
una fuerte movilizacion de la ciudadania (De Sola — Morales, 1974).

1.11. Plan General metropolitano 1976.

llustracion 17. El Plan General Metropolitano de Ordenacioén Urbana de la Entidad Municipal Metropolitana de Barcelona, aprobado en
1976. (En linea) http://urbannetworks.blogspot.com/2012/05/los-grandes-eventos-como-catalizadores.html. Consulta el 18 de abril de 2014.
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Por lo tanto el plan general metropolitano se consolida en la ejecucién del proyecto, pues este
no debe verse solo como ordenanzas o factores cuantitativos legales, o como un control de
aplicacion a las licencias urbanisticas de planificacion, sino también desde el punto de vista
proyectual para ser promovido y aplicado a corto plazo, teniendo en cuenta que la ciudad se
consolida a través de €l y no solo de controles o planes.

Una de las realizaciones mas importantes de este plan es la estructuracion del suelo y
organizacion del territorio, desde dos nociones importantes, las zonas y los sistemas. Las
zonas son definidas como aquellas que tienen sobre el suelo propiedad privada y los
sistemas, son correspondientes a un interés colectivo, ya sean de propiedad privada o
publica. El concepto de los sistemas en el plan general metropolitano han sido los que han
conformado el instrumento para la realizacion de planes subsiguientes.

1.12. El PGM y el sistema viario de Barcelona.
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llustracion 18. Sistema Viario Basico. Plan general metropolitano de 1976. (En linea): http://blogs.lavanguardia.com/postbarcelona-
shu/tag/barcelona-regional. Consulta el 18 de abril de 2014.

El sistema viario béasico es determinado por el enlace del sistema de vias urbanas de
Barcelona con el resto del drea metropolitana mediante la continuidad de algunas vias y la
creacion de tres cinturones interiores y uno litoral. El fin de este plan fue la creacion de una
comunicacion basica entre los diferentes centros que componen el drea metropolitana.

Este plan general establece tres tipos de vias: autopistas urbanas, distribuidores basicos,
arterias urbanas, vias civicas y vias de la red local. Los dos primeros tipos de vias conforman
lo que es denominado la red basica primaria, las arterias urbanas forman la red basica
secundaria y las civicas y de red local, forman la red viaria basica civica. El hecho de realizar
una division de vias en 1976, hizo que se consolidaran de manera sintética y concreta tanto la
definicién como las diferentes funciones que cada grupo de vias debia de cumplir; y por
ende el inicio de una formulacién de los aspectos formales que demostraran la diferenciacion
de la categorizacion de la red vial de Barcelona.
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1.13. Del plan general al proyecto urbano.

Tal como lo dice Oriol Bohigas (1985), “la ciudad se controla con los proyectos y las obras”
(Borja, 1995), y se reconstruye y consolida con proyectos, por lo que al PGM se reconoce
como un elemento flexible que paso a paso en su posibilidad de aplicacion, se va
convirtiendo en una serie de decisiones puntuales y proyectuales en la ciudad.

De esta manera se pasa entonces a la intervencion proyectual en la ciudad, en donde actta la
escala intermedia y se empiezan a consolidar proyectos en el plan realizando ajustes o
verificaciones para cada lugar que dan lugar a actuaciones urbanisticas, sin que se deje de
lado el conjunto urbano de la ciudad.

Esta forma de proceder es un comun para las intervenciones de recalificacion urbana, y en
ella se dan tres tipos de escalas de trabajo, segiin Joan Busquets (1994): las de escala de
rehabilitacion urbana, las cuales actiian a nivel local y generan un fuerte impacto en los
entornos urbanos inmediatos, las de escala de reestructuracion urbana que tendran un fuerte
impacto en la estructura urbana general y serd la que determine el caracter de un nuevo
modelo funcional de ciudad y por ultimo otras claves estructurales de la forma urbana, que
retroalimentan las posibilidades locales de Barcelona con las globales, teniendo en cuenta su
incidencia de manera global.

“...dos maneras de entender la ciudad: entenderla como un gran sistema coherente y racional, en el
cual domina una especie de metafisica de la totalidad o entenderla desde la pieza relativamente
autonoma del barrio, del barrio, del sector de estructura fisica consolidada, de las formas urbanas que
han de posibilitar primordialmente la mejora de las condiciones de vida del usuario mds inmediato.
Como un todo metafisico o como la suma de varias realidades sectoriales.”(Bohigas 1986)

Estos proyectos urbanos tuvieron su inicio en el periodo comprendido entre 1979 y 1982, lo
que propicié un renacimiento de la ciudad como espacio y proyecto colectivo que se
manifestd en el encuentro ciudadano, creando un ambiente favorable y logrando las
primeras obras de mejoramiento de los espacios publicos, los parques y jardines,
instalaciones de equipamientos publicos en la mayoria de municipios.

Este fue un proceso de intervenciones de caracter publico con miras a una mejora progresiva
de la ciudad mediante actuaciones puntuales repartidas por la ciudad; el centro de atenciéon
se coloco en los barrios los cuales tuvieron mayores deficiencias. Las actuaciones urbanisticas
que alli se dieron fueron encaminadas a la construccion de nuevas plazas y parques de
barrio, Centros Civicos, y otros equipamientos de dmbito local, En estos afios se realizaron
una serie de acciones concretas enmarcadas en el objetivo general, expresado por el
arquitecto Oriol Bohigas (Borja, 1995), entonces responsable del urbanismo municipal, el cual
puede resumirse en tres grandes puntos o consideraciones a tener en cuenta para las
intervenciones y actuaciones urbanisticas:

- Larealizacion de intervenciones puntuales o acupuntura urbana.
- Sanear el centro y monumentalizar la periferia.

- Proyectar y generar la pacificacion del transito rodado.
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1.14. Del proyecto urbano a la escala local: el barrio. El nuevo gobierno
democratico 1979 - 1986.

De acuerdo a la estructura general contenida en el PGM, este adquiere caracteristicas y
actuaciones particulares y especificas a través de diversos instrumentos, principalmente el
Plan Especial de Reforma Interior (PERI), el cual estd desarrollado previamente en la
legislacion urbanistica, y se especifica en los ambitos de barrios o zonas urbanas detalladas
de la ciudad, y tienen como objetivo la adecuacién de las propuestas urbanisticas del PGM y
la caracterizacion especifica de cada uno de los barrios o sectores a intervenir, teniendo en
cuenta los objetivos locales que no habian sido contemplados en el PGM.

Debido a la caracterizacion del PERI permite que la poblacion en general esté mas cerca de
las acciones de planeacion y desarrollo urbano a nivel de barrio, ya que se hace mas
perceptible y pragmatico para los ciudadanos la visualizacion de las transformaciones y
mejoras que se realizan en cada uno de los sectores de la ciudad; por esta razon es que el
Plan especial de Reforma Interior se considera como una actuacion proyectual local, a nivel
de barrio, en donde se consolida una vision de ciudad desde el punto de vista del mismo
barrio.

Estas actuaciones corresponden a la necesidad de generar respuestas localizadas en
diferentes puntos de la ciudad, con soluciones a las demandas que la poblacion realizaba al
nuevo gobierno democratico, el cual debia dar a conocer su cardcter en la proyeccion y
solucidn, en este caso urbanistica de la ciudad. Por ello este fue un periodo de intervenciones
urbanisticas atomizadas, y debido a esto hace resaltar la importancia de “el proyecto” sobre
“el plan”, mostrando que uUnicamente desde la intervencion del fragmento es posible
intervenir con eficacia en la ciudad, dado que es ilusorio pretender el control global al que
aspiraban los planes urbanisticos (Borja, 1995).

No obstante con ello no se determina a que el plan no tenga importancia sobre la realizacién
de los proyectos, por el contrario ambos se relacionan de manera intrinseca en donde el
proyecto toma del plan los pardmetros bdsicos y los interpreta en un nuevo entorno o

contexto, en donde va a ser aplicado, a nivel politico y urbano.

llustracion 19. Fotografia de La Ronda del General Mitre, que muestra un tramo de via con una seccién que divide el barrio. Fuente:
Fotografia de archivo personal 2013.
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Una de las grandes intervenciones urbanas propuestas desde el PGM fue la realizaciéon de
nuevas vias y cinturones de ronda que fragmentaban los barrios y dividian la ciudad en
sectores que de acuerdo al trazado de vias creaban desconexion y aislamiento de barrios, lo
cual debia solucionarse desde el punto de vista local, es decir desde el barrio, lo que llevo a
que las autopistas con funcion metropolitana, tuvieran que verse desde la optica local, en
donde se buscd que no se rompiera la integridad de los barrios, por el contrario si la
complementacion de las redes locales existentes, logrando que el trazado de vias, uniera ala
ciudad y no la “descohesionara”.

Segin Bohigas, para la realizacion de estos instrumentos de control urbano y de las
intervenciones detalladas y puntuales se mantuvieron siete criterios los cuales estructuran
cada uno de los proyectos (Bohigas, 1986):

1. Caracter de proyecto de los Planes, lo cual se refiere a el compromiso de
intervenciones formales y funcionales a corto y mediano plazo, eliminando las
posibles realizaciones a largo plazo o que de alguna manera se pueden llegar a
conformar y ser entendidas como utdpicas para la ciudadania. Como resultado de
esto, en los barrios se busca que se vuelva a la dindmica de decisiones coyunturales
propias que, si bien es cierto no solucionan todas las situaciones problematicas, si
permiten mejoras parciales y frenan la degradacion de los barrios.

2. Prioridad para las soluciones de detalle como matriz indispensable para la solucion
general, lo que conlleva al entendimiento de los PERI como una sintesis de una serie
de problemas y situaciones determinadas y localizadas que han sido analizados y
concluidos desde una relativa y coherente autonomia, entendiendo lo que es el
ciudadano y su relacién con el proximo entorno, lo cual logrd unir la gestién publica
de la intervencién urbana con las necesidades claras y puntuales de la comunidad.

3. Las actuaciones e intervenciones puntuales fundamentales y de primera necesidad,
las cuales son referidas a la dotacion de equipamientos y a la reconsideracion del
espacio publico como un elemento en cuya calidad puede incorporarse una
rehabilitacién y recalificacion de todo un sector, incluso en sus elementos privados.

4. Homogenizacion de la ciudad desde lo cualitativo y cuantitativo, teniendo en cuenta
las bases historicas de la ciudad y la dualidad centro — periferia, el cual de acuerdo a
su coyuntural diferencia, debe poseer un equilibrio de significaciones y usos que se
articulen y den el entendimiento al ciudadano suficiente para hacer uso del espacio
publico y su continuidad. Es importante tener en cuenta que tanto la periferia como el

centro, de acuerdo a la idea de la homogenizacion deben ser calificadas como
habitables.

5. Comprension de la ciudad como una suma de fragmentos y realidades con una cierta
autonomia y no como un sistema global racional, viendo los problemas a partir de las
necesidades manifiestas del barrio, comprobadas a diario por el usuario, mas que a
partir de una vision global de las cuestiones, que no aporta solucién a ningun
problema coyuntural ni puntual. Por esto es fundamental la eficaz participacion del
ciudadano a través de sus organizaciones, tinico camino para conocer y analizar la
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problematica real de las necesidades e incorporarla a un desarrollo general de la
calidad de vida en la ciudad.

6. Eliminacién o suavizacion de los trazados de autopistas de circulacion rapida y
segregada, utilizando las afecciones en curso, al objeto de reducir densidades y
alcanzar un trazado urbano que esté dentro de la tradicion de la plaza, la calle, el
paseo y el jardin. La razén de este apartado es debido a que los trazados de vias
dispuestos en el PGM hacen que los barrios tengan una alta posibilidad de
desconexion, por lo tanto de segregacion urbana, por lo que se crea la necesidad de
“controlar” de manera urbana - local dichas autopistas o vias con el fin de que se
puedan consolidar como un elemento que aporte a la cohesion urbana.

7. Respeto absoluto a los trazados histdricos y tendencia a corregir la ausencia de
calidad urbana de la periferia y de los barrios que fueron proyectados segun el
urbanismo de los bloques aislados, sin ninguna atenciéon a la forma urbana,
acelerando con ello el retorno a una ciudad formalizada a partir del espacio publico
como resultante de la arquitectura.

Estas acciones determinadas por parametros como los que anteriormente se muestran,
hicieron que se desarrollaran de manera multiple espacios de indole ptblica de calidad y de
acuerdo a las necesidades locales o del entorno inmediato, creando nuevas maneras de
concebir y vivir la ciudad desde el individuo hacia la ciudadania en general, y de la misma
manera se revalorizo el patrimonio histérico de la ciudad antigua, asi como del ensanche y
del puerto, con lo que se alcanzé a crear una imagen e identidad de la ciudad de Barcelona
de alto valor y apropiacion.

1.15. Plan de vias de 1984 y el espacio publico.
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llustracion 20. Plano de vias basicas. Propuesta de red de circulacion. Adjuntament de Barcelona, 1984. Fuente: Tesis Doctoral Hacia la

asimilacion delas vias segregadas en el ambito urbano. El caso de las rondas del Dalt y del litoral en Barcelona, Laura Inés Alcala 2004.
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El plan de Vias determina el inicio de un posible “equilibrio” entre la planificacion
metropolitana general y la readecuacion de las necesidades urbanas con indices locales.

El seminario de Sarrid de 1984, que da origen a lo que se conoce como el “Pla de Vies” resulta
un espacio de reflexion entre arquitectos e ingenieros que acercan sus posturas disciplinares
en la interpretacion de lo que “ha de ser” el proyecto viario y en el que se crea una “base
comun” en la interpretacion de la ciudad y el territorio donde deberan concretarse las vias
previstas por el Plan General Metropolitano (Alcala, 2004).

Este Plan parte de la consideracion de que el viario no puede ser disenado de manera
meramente funcional y unidimensional. A estos criterios se incorporan varias
consideraciones formales y del medio ambiente. Se considera que los proyectos viarios deben
reducir el impacto negativo sobre la ciudad y que el trafico es uno, pero no el fundamental
de los criterios de disefio. La urbanizaciéon del viario se debe afrontar ademas “por su
capacidad reequilibradora y por su fuerza configuradora de la imagen de la ciudad”
(Busquets, 1992).

El sistema viario basico definido por el Plan General Metropolitano de 1976 es reinterpretado
desde el andlisis previo de la capacidad de la red viaria de la ciudad. A partir de un estudio
del transito en los distintos tejidos se considera que en Barcelona la red viaria tiene un
enorme potencial desaprovechado por la existencia de rupturas y cuellos de botella que
distorsionan el funcionamiento global de esa red. Se detecta por ejemplo un desequilibrio
entre trdnsito y urbanizacion: por exceso del trafico fundamentalmente en los barrios
centrales de la ciudad con pérdida de calidad residencial e incremento de actividades
terciarias; por defecto o carencia de urbanizacion: no satisfaciendo una movilidad potencial y
desaprovechando aquella como posible estructura de estos barrios respecto del conjunto.

Se detectan sectores, en comparacion, como el del ensanche cuya geometria homogénea
permite el “paso a través”, a diferencia de otros de geometria inconexa que presentan una
distribucién de accesos mas jerarquizada. Estas consideraciones constituyen el primer paso
para sostener la necesidad de un modelo de intervencién diversificado.

El analisis reconoce una importante cantidad de suelo urbano expectante de urbanizacion.
Urbanizacién que podria representar una cualificacion y recuperacion de barrios; contribuir
a la re-equilibrio de la ciudad al reforzar la conexion entre barrios para restar pendularidad
al centro. Esto requiere ademads el completamiento del servicio de transporte ptblico con una
estructura mas diversificada (Alcala, 2004).

El trazado del Cinturén Litoral y del Segundo Cinturén previstos por el planeamiento, se
asumen como ineludibles, sin embrago se conciben como vias que deberdn dar respuesta
simultdnea tanto a la relacion ciudad 4rea metropolitana, como a la relacion Inter- barrios, De
este modo las vias vendrian a:

- Interconectar piezas tangentes incomunicadas (efecto ronda) y sistematizar los ejes de
distribucién de escala metropolitana (cinturén como via especializada).

Es asi como la propuesta general planted cuatro niveles de articulacion (Alcald, 2004):

- La maxi red o red primaria. El cinturén del litoral y el de la montafa actuando como
“rondas distribuidoras” encadenadas a la red secundaria con el fin de favorecer los
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recorridos medios entre barrios. Con un disefio conjunto que incluyera dos partes,
una via segregada que permita el transito rapido (con la menor incidencia posible en
las areas de tangencia, su espacio publico y espacios privados tales como residencias
y comercio) y una red viaria urbana con capacidad de difusion y distribuciéon de ese
transito (con capacidad de configuracion urbana).

- La red secundaria de grandes calles: Aumentando sus capacidades como vias locales
con un papel estructural fundamental dentro de la ciudad como ejes de borde en
situaciones asimétricas, como ejes estructuradores y ordenadores de sectores
discontinuos o fragmentados, como eje de equipamientos (paseo o via con
continuidad propia y referencia del peatdn).

- Lared local o red interna que conforma el tejido urbano.
- Los espacios peatonales.

El Plan de Vias constituy6 un punto de inflexion decisivo para la orientacion estructural del
conjunto del proyecto de ciudad. Pero en lo que atafie concretamente a la renovacion del
espacio publico, este plan introdujo dos ideas que tendrian un profundo impacto. Por un
lado, reivindico el cardcter urbano y civico de cualquier calle, lo cual implicaba repensar el
sistema de trafico para permitir la integracion de los requerimientos del trafico en calles
multifuncionales, ambientalmente y formalmente cualificadas. Por otro lado, el Plan de Vias
avanzo la idea que, al igual que existia una red jerarquizada de trafico, deberia pensarse en
una red de espacios publicos de prioridad peatonal, complementaria y articulada con la red
de tréfico.

Por esta razdn, al final de los 80, uno de los objetivos explicitos de la politica municipal de
espacios publicos fue potenciar esta visidn sistémica a través del disefio de recorridos
urbanos. Vincular distintos espacios y hacer legibles estas conexiones era mas importante
que el disefio especifico de un espacio concreto. Esta concepciéon condujo a la reurbanizacion
de muchas de las calles de la ciudad, empezando por ejes urbanos singulares, continuando
por avenidas representativas y terminando por viarios de todo tipo (Marti, 2004).

El Plan proponia identificar distintos tipos de recorridos urbanos dentro de la red general:
recorridos peatonales, ramblas, calles estandares, avenidas principales, vias parque o
autopistas urbanas integradas. Mas alla de unos tipos concretos, lo fundamental era la idea
de definir tipologias lineales como herramienta que hace posible percibir desde la
experiencia sensorial del espacio publico la existencia de redes y recorridos estructurales de
espacios publicos. Del mismo modo que una seccion tipo puede contribuir a la identificacién
de un determinado recorrido urbano, el recurso a tipologias lineales puede llevar mas lejos la
comprension de la estructura sistémica, permitiendo al ciudadano tomar conciencia que
estos recorridos urbanos estan interconectados y jerarquizados (Marti, 2004).

1.16. Los juegos olimpicos, las rondas y el espacio publico.

La nominacion en octubre de 1986, de Barcelona como sede de los Juegos Olimpicos de
verano de 1992 permite abordar proyectos de mayor escala de intervencién que los
realizados hasta ese momento.
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En realidad, los JJ.OO son el catalizador que permitird politicas urbanisticas mas ambiciosas,
siguiendo asi un esquema tradicional en Barcelona, mediante el cual grandes operaciones de
transformacion urbanistica se hacen bajo los impulsos de eventos que, en principio, no tienen
una razén de ser primordialmente urbanistica. Considerando, pues, el afio 1992 como una
cita para concretar intervenciones urbanisticas, es logico que los proyectos a ejecutar sean
aquellos que por su escala no eran abordables desde la normalidad del “dia a dia”, o al
menos no lo eran con la urgencia con que la ciudad los reclamaba (A. Barcelona, 1984).

Ya desde el ano de 1982 se habia decidido que la Ciudad de Barcelona optaria a la
celebracion de los Juegos olimpicos de 1992, incluso se llegd a bocetar las primeras lineas
urbanisticas y de equipamientos a desarrollarse para los juegos olimpicos, por lo que hubo
un espacio de tiempo de diez afios para poder determinar el esquema basico urbano que se
queria construir. Este era el momento en el que la ciudad debia plantearse una
transformacion de mayor escala, pues haciendo la sumatoria de las intervenciones detalladas
por los barrios de Barcelona, era el preciso tiempo para pasar del ambito local del barrio al
aspecto global de la ciudad, con la formulacién de un proyecto general de transformacion de
la misma ciudad y su entorno.

Las actuaciones del gran periodo transformador 1986 — 1992, fueron precedidas de las actuaciones de
mds pequeria escala del periodo anterior 1979 - 1985 y luego siguieron por otras intervenciones desde
1992, las cuales configuran mds claramente la nueva escala de la ciudad. Estos tres tipos de
actuaciones deben considerarse como un todo, puesto que es el conjunto el que define el cambio global
de la ciudad (Borja, 1995).

Hacia el afio de 1984, Barcelona lanz6 su candidatura olimpica con el fin de impulsar la
ciudad hacia un ambito internacional, y comprometer al sector publico en la construccion de
una nueva ciudad que atrajera la inversidon foranea como estrategia de financiamiento para la
reconversion econdmica y urbanistica, lo cual fue un gran acierto, pues al crear un esquema
urbano de desarrollo permitié determinar un conjunto de actuaciones urbanisticas
estratégicas, las cuales eran indispensables para la realizacion de los juegos olimpicos y para
el futuro y la viabilidad de la ciudad, después de los juegos olimpicos.

Al mismo tiempo en que se lanz6 la candidatura se redacté un documento el cual describia el
programa de las bases urbanisticas y espaciales para la ciudad que se estructurd desde estos
cinco ejes fundamentales (Borja, 1995):

1. Ubicar las operaciones olimpicas deportivas dentro de la ciudad (en sus cuatro
esquinas) de forma que se sirviera a los objetivos de reforma urbana global y que
fuera una excusa para la construccion del gran anillo periférico viario pendiente de
construccion en la ciudad desde 1960.

2. Utilizar la construccidon de la ciudad deportiva, que conllevaba estadio y pabellén
olimpico, para terminar de ordenar y urbanizar la montafia de Montjuic, enclavada
en el centro de la ciudad y practicamente abandonada en un 60% de su superficie.

3. Aprovechar la construccion de la Villa Olimpica para reformar toda la degradada
zona industrial del siglo XIX que separaba la ciudad del mar; y en consecuencia
recuperar el frente maritimo y las playas de una ciudad costera sin playa.

4. Utilizar las areas deportivas, la Villa Olimpica y las operaciones de articulacion viaria
para lanzar un gran proyecto de Areas de Nueva Centralidad, dentro del continuo
urbano, buscando un reequilibrio entre el centro y las periferias urbanas.
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5. Inventar acontecimientos culturales suficientes, asociados a la olimpiada, para
provocar la rehabilitacion y dignificacion de un casco antiguo degradado y marginal
en el centro de la ciudad.

La fuerza politica que hizo posible vincular estas actuaciones al compromiso (internacional y nacional)
de los J[.OO. residia en la coherencia del esquema urbano y en el amplio apoyo social y cultural
ciudadano al conjunto del proyecto. Conviene destacar la dialéctica positiva entre esquema urbano-
apoyo social-liderazgo politico. El esquema urbano se basaba en algunas ideas fuertes: la accesibilidad
de la ciudad y la movilidad interna (rondas, tuneles, aeropuerto-puerto como base de futura zona
actividades logisticas), las cuatro dreas olimpicas en los vértices del rectingulo de la ciudad,
concebidas como nuevas centralidades y, por lo tanto, bien articuladas con la ciudad central y el eje de
desarrollo del frente de mar (Borja, 1995).

Teniendo como base lo anterior, se determina que la globalidad de la ciudad, no solo es
entonces una sumatoria de unas intervenciones locales, sino las relaciones de estas con una
gestion combinada de actuaciones. Estos aspectos globales de la ciudad, se inician con la
participacion de la ciudadania y se contintia con la actuacion urbanistica, la cual se lleva a
cabo mediante la capacidad de crear iniciativas publicas, privadas y publico-privadas.

“El proyecto olimpico de la ciudad para 1992 ha de ser entendido fundamentalmente como una gran
infraestructura, que ha actuado sobre la red viaria, sobre la red ferroviaria, sobre el puerto y el
aeropuerto, sobre el sistema de alcantarillado, sobre la defensa y regeneracion de playas, e incluso sobre
la reestructuracion de servicios urbanisticos como la distribucion eléctrica y las telecomunicaciones. Y
en la medida en que era un proyecto primordialmente de tipo infraestructural implico la necesidad de
programacion previa, de concertacion entre niveles de la Administracion, de compromisos explicitados
publicamente.” (Borja, 1995).

Uno de los efectos mas importantes y que se consolida como eje proyectual fue la creacion de
doce areas de nueva centralidad, que sirven para la descongestion del centro y para
articulacion de una ciudad mas equilibrada. Cuatro de estas areas coinciden con las cuatro
areas olimpicas, mientras que el resto aprovechan bien la reconstrucciéon de accesos y
construccion de las vias perimetrales o las rondas.

llustracion 21. Fotografia del Mall de la Fusta y la ronda del Litoral 2013. Fuente: Fotografia de archivo personal.
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Es asi como la infraestructura vial de las rondas son un eje de conexion y enlace de las
nuevas areas olimpicas de centralidad; de esta manera las intervenciones de movilidad
urbana que se realizaron por esta época no solo se limitaron a la creacion de infraestructura
vial funcional sino también, el concepto de ciudad en conjunto, ya que los sectores de
afectacion vial se asumian como una articulacion entre las vias segregadas, la red local de
movilidad, el nuevo espacio publico desarrollado y las nuevas edificaciones.

1.17. Los cinturones de ronda.

Una cosa son las vias urbanas, que forman la red local de calles y plazas, y a las que
consideramos como estructuras complejas, poco favorables a la especializacion funcional, y
otra son las vias especializadas de alta capacidad de trafico, que tienen su razon de ser en la
conexion entre la red local y la regional y que afectan gravemente el trafico urbano en la
medida en que condicionan las entradas y salidas de la ciudad y la accesibilidad desde la red
regional hasta las dreas centrales. La operacion infraestructural del 92, en material viaria,
implica, entre otros proyectos, la construccion de los Cinturones de Ronda, reinterpretando
una parte de la red arterial prevista en el Plan General Metropolitano.

Estas vias habian sido concebidas con unos criterios de disefio hoy ya superados, en los que
solo importaba su capacidad, y se comenzaron a construir a principio de los afios 70 como
autopistas urbanas, segregadas y especializadas, sin percatarse de que por su dimension y
situacion podian llegar a degradar irreversiblemente los tejidos urbanos que atravesaran.

Poco tiempo después de iniciada su construccién, los desastres morfologicos y paisajisticos, y
el manifiesto fracaso que experiencias de este tipo habian tenido en otras ciudades europeas,
hicieron que la presion de muchos colectivos y asociaciones de vecinos lograran detener su
construccion. Cuando en 1988 se reemprende la construcciéon de los cinturones de Barcelona
como una pieza clave para la movilidad de la ciudad y también para la de los propios JJ.OO,
pues sirven de conexion a las cuatro areas olimpicas, los criterios de disefio han variado
sustancialmente.

Las diferencias principales radican en que los cinturones no deben tener la mdaxima
capacidad de trafico posible, sino la capacidad deseable, sobre todo teniendo en cuenta la
capacidad de la red local, y también que en su concepcion no deben primar exclusivamente
los pardmetros derivados del trafico de paso, sino que deben ser considerados como vias
colectoras y distribuidoras entre los traficos regional y local.

Una via de circunvalacion disefiada exclusivamente para obtener la capacidad maxima
puede producir sobre la red local una situacion de bloqueo por dificultades de mecanismos
de conexién, actuando como si se tratara do un efecto invernadero. Es decir, la red principal
se puede llegar a cargar de tanto trafico que, a partir de un nivel y después de un cierto
tiempo, la red local es insuficiente para admitir tanta capacidad, por lo que se produce una
ruptura de continuidad entre las dos redes por tanto, una situaciéon de bloqueo en una de
ellas o en ambas. Por el contrario, la anilla de cinturones que se estd construyendo se ha
concebido, en términos metafdricos, para que, actie como efecto ozono.

Se trata de una anilla con la méxima capacidad que resulta de la interrelacion entre la red
regional y la capacidad real de la red local, disefiada para que actiie como proteccion y
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