Enlaces

En todos los casos las plazas y los articuladores urbanos estan estrechamente vinculados a las vias
segregadas mediante enlaces que se producen inmediatamente antes y después del estricto espacio
de la plaza. De este modo, los que en un disefio convencional se convertirian en enlaces sobre-
elevados entre vias segregadas y urbanas, aqui se resuelven encajonados en el tronco principal, y el

espacio que corresponderia al nudo se recupera para la ciudad .

Estos enlaces no se reducen sin embargo al niUmero de plazas. A lo largo de las rondas, encajonados
en el tronco principal, los enlaces aparecen con una elevada frecuencia a fin de garantizar el efecto de
distribucion perseguido. También en este caso se evidencia una notable diferencia entre los tramos de
las Rondas y el resto del anillo donde desaparece esta preocupacion por irrigar la ciudad. En la Ronda
de Dalt existe una entrada / salida practicamente cada kilémetro . A pesar de estas diferencias el anillo
en su conjunto tiene 30 entradas /salidas que incluyen a su vez dos partes ya que cada numero
representa una entrada y una salida por sentido. Convencionalmente se las ha numerado en sentido
anti- horario. Este nimero de enlaces en relaciéon a los 37 km que suma aproximadamente todo el

anillo supone un ratio general de un enlace cada menos de 1, 50km.

167



168

3.97. B znillo de cireunvazc &n enrdacion
al sistermna vizrio basico metropditano

=
ML MEDTERFANED

sl gE ]
samt
Cuiat
Bl ujat sutophta
’ gp{“a Tursdgle o sabadall .
da del[alt
cE o
v Ho onal L 2 5,
: . p 3 - o
ey y
i % &
\ E Z
. 1 : 5
W adl, Ronda dal Mig s
iy e =T e
. - o
0z n, ol
" ;
: A . i
- /
B - 2 /1 i
t - S, s / Pl |
” . - —— -
- 11— & - 1
o = — " \ a
L, (GrAn Via b l64 6 rf
4 7 .
o - o
~ < = -l = o]
\ - 3 s
W N 2 17
v = - N E - 3
i 2 ) %
i X > _EF‘-’R'::"F'_//

2,92, B anillo de drounwdacion en rdacicn a las princdpa es Was urbanas v de acceso ala ciudad . Prind pdes puetss de acceso,

162



SECCIOHES SEMICUBIERTAS ¥ MO CLUBIERTES

I:l A sepriadysn b s bie-demli

[ iz copmgataa ot s upisions cimimrtana

E “dm nsgregade anrrinctvas

[ A ransegada i vtadion L]
(=] rea

169



ESFACIDE UREANDS GEMERADOS S0BRE LOSAS DE CUBRICION

[RLLRTS Bty £y d ]
Epias e wreacs e s, I b e gk e i e L . i i )
Erpspmiaris dapodin Proicagreiin de b rhied iy i o purs bopen ey s colck
Cowterda d mrrw urhws Br tedeoar b woouner we ek dovwno s onnboostieorbae mascn. (e orbenss v el

&]]

170



EMLACES, NUDDS ¥ PLAZAS

R
(O s e
Flasas Urtaras
0

Erfrada; / Mz, o combes segrep s e
[] wamies wrmnmee vosmmeza m

171



172



3.2.3. LA RONDA DE DALT EN EL SECTOR DE MONTANA

La Ronda de Dalt discurre al pie de la Montafia de Collserola. Empieza y acaba en viaducto. Como
una sefa del cambio de calidad de proyecto, o dicho de otro modo, del inicio y del fin de un tramo
donde se da prioridad al encaje en la ciudad, al traspasar el nudo de la Av. la Diagonal, las vias
segregadas que vienen en viaducto comienzan a deprimirse 3.103) para buscar una cota inferior a la
cota urbana, cota que mantendran hasta el extremo norte a excepcion del tramo ya sefialado de

Montbau.

A lo largo de esta ronda la posicion de la traza del tronco principal, las rasantes que siguen las vias
urbanas, la forma que adopta la seccion en conjunto, asi como la posicién de los cruces urbanos y de
los enlaces, no pueden explicarse sino por relacion a la ciudad preexistente, a los tramos de vias que
ya existian, a las rasantes de la edificacién en los bordes, a la presencia de vias transversales, al

ancho de suelo disponible.

Descripcién secuencial

Después que el tronco segregado comienza a deprimirse frente al Parque Cervantes y a partir de la
glorieta o plaza urbana que permite articular con el eje de montafia de Sant Joan de Deu, los laterales
urbanos comienzan a discurrir de manera paralela a las vias rapidas. Desde este punto hasta el cruce
con la Calle Gonzélez Tablas, la ronda sigue la traza que ya existia de la Carretera de Espulgues, las
vias urbanas corren en voladizo sobre las vias segregadas para respetar la linea de edificacién de un
colegio (3.104).

A partir de Gonzalez Tablas y por un tramo breve, las vias segregadas se cubren para cambiar de
direccion sin afectar las vias urbanas existentes. Esta cubriciébn se aprovecha ademas para resolver
ajardinadamente una salida de las vias rapidas hacia la Av. Esplugues, uno de los ejes vertebradores
de Pedralbes 3.105). La ronda continla con la nueva direccion hacia el norte y aprovechando unos
vacios existentes vuelve a aparecer en trinchera con los laterales urbanos paralelos a sus costados
hasta volver a esconderse, esta vez en tunel (3.107), para pasar imperceptible frente al Monestir de

Pedralbes y el barrio de alto nivel socioecondmico de Pedralbes. Inmediatamente antes del tlinel un
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puente sobre las vias segregadas permite restituir la continuidad de la calle Miret i Sans, eje urbano

transversal al eje rapido.

El tanel, convertido mas adelante en falso tlnel, permite restituir por encima de las vias rapidas el
Parque de “l * Oreneta” (3.175 y 3.176, 3.179 y 3.180). En todo este tramo los laterales urbanos
desaparecen relegandose en las vias urbanas que ya existen la funcién de éstos. En el sector del
parque en cambio, empiezan a asumir esta funcién de manera concreta la calle Montevideo que ya
existe del lado del mar y la calle Gaspar Casadoé, nueva, del lado de montafia. Ambas convergen hacia
la nueva rotonda de Can Caralleu. Esta rotonda se emplaza frente a la embocadura del tinel a una
distancia que permite resolver entre ésta y el tinel la salida y entrada a la vias rapidas (pags.184y
185).

Esta glorieta convertida en una nueva plaza urbana permite articular las dos vias urbanas antes
mencionadas, el eje de montafia de Can Caralleu, los laterales urbanos que ahora reaparecen
paralelos a las vias rapidas y un nuevo eje, el de la Av Joseph Viceng i Fox, abierto y urbanizado hacia

el mar en el vacio que existia entorno al cauce de una antigua riera.

Desde la glorieta de Can Caralleu, la ronda sigue la direcciéon de una traza que ya existia y los laterales
se resuelven en voladizo para ajustar el ancho de la seccion al espacio que permite respetar las
edificaciones que existen a uno y otro lado. Luego las vias segregadas se cubren para permitir reducir
aln mucho mas el ancho de la seccidn viaria. En este caso, las losas de cubricién permiten que los
laterales urbanos corran como un boulevard sobre las vias segregadas (3.125 y 3.126) para afectar lo
menos posible el tejido histérico de Sarrid. De este modo, se logra mantener la continuidad del eje
Major de Sarria hacia la montafia y si bien con cambios, en la antigua plaza Borras se logra mantener

el cruce de la Av. de Vallvidrera (pag. 200)

Se llega asi a la nueva Plaza Borras o nudo de Vallvidrera, donde se enlazan el tinel homénimo con la
ronda y la Via Augusta. A nivel urbano este nudo aparece como una glorieta horadada en su centro.
Como puede observarse en las pag. 200 y 201, el nudo se resuelve con tres niveles, dos de ellos
deprimidos y uno a nivel de urbano. Su solucién final logra reducir practicamente a la mitad la
superficie prevista por el planeamiento con lo cual logra salvarse parte del tejido histérico de Sarria,
afectado sin embargo de manera dréstica por la apertura de la Via Augusta, cuyos laterales se ven

obligados a alcanzar la cota a la que se resuelve la plaza.

Hasta el cruce de la calle Angli, las vias segregadas siguen cubiertas bajo los laterales que en este
tramo configuran la Av. del General Vives manteniendo la direccion de la traza que ya existia. A partir
de este punto las vias segregadas reaparecen bajo los laterales urbanos ahora en voladizo sobre ellas

hasta la calle Iradier a partir de la cual los laterales corren paralelos a las vias segregadas hasta una



nueva plaza urbana que permite organizar el encuentro con el Camino de Bellesguard y el Camino del

Cementerio de Sant Gervasi. A esta plaza converge ademas una de las salidas de la ronda.

A partir de esta plaza y hasta el cruce de la calle Cister, los laterales corren juntos del lado mar
teniendo en cuenta la pronunciada pendiente que en este tramo tiene la montafia y la ausencia de
edificaciones de ese lado.

Luego de la calle Cister, el tronco de la ronda cambia de direccion para buscar el vacio donde se
organiza la nueva Plaza Alfons Comin. En el punto que cambia de direccién y en un tramo corto, las
vias segregadas se cubren para permitir la continuidad de vias urbanas con direcciones y rasantes
diferentes frente al Museo de la Ciencia. Luego las vias segregadas reaparecen en trinchera para
cubrirse posteriormente a su paso por la Plaza Alfons Comin. A mitad de distancia entre esta cubricion
y la anterior, un puente sobre las vias segregadas permite mantener la continuidad del eje histérico de
la Av. del Tibidabo, hacia la montafia . La gran anilla que configura la Plaza Alfons Comin (pags. 202 y
203) permite enlazar entre si los distintos ejes urbanos del lado de arriba con los de abajo, sumado a

las nuevas entradas y salidas a las vias rapidas que se producen antes y después de la plaza.

A partir de esta plaza el tronco de la ronda vuelve a cambiar de direccidén esta vez para buscar la del
Paseo Vall d'Hebrén. Antes de encajonar el tronco en el ancho que permite salvar las edificaciones
existentes a uno y otro lado del antiguo paseo, resolviendo una vez mas los laterales urbanos en
voladizo, se materializa una nueva rotanda (sobre las vias segregadas) que permite enlazar las nuevas
vias urbanas a la antigua Carretera de I'Arrabassada (pags. 204 y 205). Los laterales urbanos siguen
en voladizo hasta la Av. Jorda donde la disponibilidad de suelo frente al entonces gran vacio de Vall

d Hebrén, permite pasar a un ancho mayor donde los laterales corren paralelos a las vias segregadas.

Entre la rotonda de I'Arrabassada y la Av. Jorda , se resuelven dos cruces urbanos, también a modo
de pequefias rotondas, que permiten realizar los cambios de direcciones requeridos por el encuentro
de la ronda con la Av. del Hospital Militar y con la calle Arenys, ademas de otras de menor jerarquia

que llegan desde el lado de montafia y desde abajo.

En el tramo de Vall d'Hebrén como dijéramos, los laterales urbanos corren a ambos lados de las vias
segregadas en trinchera, se define un cruce importante en coincidencia con la entrada a la Ciudad
Sanitaria (3.112) y otro, de menor ancho, con la entrada al barrio de Montbau. En este tramo al
adoptarse las rasantes del lado de montafia, las aceras del lateral mar se convierten en una especie de

terraza hacia la ciudad teniendo en cuenta el declive natural del terreno.

Hasta aqui, las secciones se caracterizan por permitir la continuidad visual entre una y otra orilla de la
infraestructura y por una estética propia en la que resulta potente la presencia de muros de hormigén
salvando las diferencias entre los carriles segregados y los urbanos. Esta seccidn se caracteriza

ademas por contar con separadores centrales de las vias segregadas que presentan un ancho
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minimo, con bordes de hormigdn, plantaciones equidistantes de palmeras y luminarias urbanas. A lo
largo de ella los arcenes se sustituyen por veredas perimetrales de ancho minimo. La proteccioén entre
las vias laterales y las vias segregadas se resuelve con barandas de hormigén y / o acero. La estética

y los elementos urbanos de los laterales es semejante a cualquier otra via urbana.

A partir del cruce de Montbau y hasta las proximidades de la Plaza Karl Marx estas caracteristicas se
pierden, las vias segregadas corren a nivel de superficie y los laterales lo hacen de manera semejante
paralelos a éstas (3.113). Los separadores pasan a ser alambrados continuos y la vegetacion mas que
como acompafiamiento urbano se interpone como barrera o defensa. Del mismo modo, los cruces
urbanos practicamente desaparecen y debe recurrirse al uso de pasarelas sobre-elevadas para los
cruces peatonales. En este tramo el cuidadoso enlace ajardinado con la Av. del Estatut de Catalunya

constituye una excepcion.

A partir de la Plaza Karl Marx y hasta la Av. Meridiana, la Ronda de Dalt corre entre medio de barrios
densamente poblados a uno y otro lado de la via, entre medio de una de las mayores concentraciones
de poligonos de vivienda dentro del nucleo central y de tejidos suburbanos (sector oriental descrito en
el apartado 3.1.3). Diriase que en este tramo las vias segregadas se cubren el maximo de extensién
posible pero se abren secuencialmente para permitir los enlaces con las vias urbanas. Enlaces que se
resuelven con la mayor frecuencia posible para permitir irrigar el sector. Aqui, mas que en otros puntos,
estos enlaces se resuelven con rampas pronunciadas para reducir al maximo su desarrollo y en
consecuencia también la distancia entre losa y losa de cubricién. Las losas de cubricién, resueltas en
este tramo en general como una doble losa escalonada, permiten salvar asi las importantes diferencias
gue existen entre las rasantes de la edificacion del lado montafia y las del lado del mar. Esta solucion
permite establecer un nuevo tipo de continuidad urbana escalonando el espacio central, y ganar a la
vez ventilacion e iluminacién para las vias segregadas que corren debajo. En este tramo se recupera la
estética de la infraestructura anterior al tramo de Montbau pero aparecen con notoriedad en el nuevo
paisaje urbano los nuevos equipamientos dispuestos sobre los carriles segregados (ver pags.190 a
197).

Al llegar a la Av. Meridiana, las vias segregadas pasan por debajo de ésta para retomar posteriormente
una cota sobreelevada con la que enlazard con el Nudo de la Trinitat (3.115). A partir de la Av.

Meridiana, los laterales urbanos desaparecen.

Algunas consideraciones generales.

La descripcidon hecha pone en evidencia la expresa voluntad de articular de un modo estrecho la nueva
infraestructura a la red viaria que ya existia y de adecuar la nueva infraestructura al territorio de

implantacion.



La ronda se configuré como un nuevo eje que terminé ligando trazas que ya existian pero inconexas
entre si y homogeneizando sus capacidades viarias. La posicion de los tramos nuevos refleja la
busqueda de aquellos vacios o espacios intersticiales que permitieran reducir al maximo las
afectaciones posibles 8 En los tramos donde el nivel de ocupacién era muy alto y la superficie de suelo
disponible minima se verifica un expreso ajuste formal de la seccién para reducir al maximo su ancho

total y disminuir asi las afectaciones directas.

Como puede verificarse en los planos y las fotografias, el disefio de esta ronda estuvo condicionado
fundamentalmente por la topografia y por la disparidad y discontinuidad de los tejidos que debia
atravesar. Si bien se resolvid con una “seccion tipo” donde las vias rapidas aparecen, salvo
excepciones sefialadas, en un nivel inferior al de los laterales, las dimensiones, cotas y forma
definitivas que adopta esta seccidon varian en funcién de las condicionantes enunciadas. Esta seccion
en consecuencia no puede ser interpretada sino a nivel de superficie y atendiendo a las urbanizaciones
de borde.

La observacion de un sélo tramo permite verificar las variaciones que la seccién va adoptando y las
relaciones que éstas permiten establecer entre sus bordes demostrando la flexibilidad de la seccion

tipo desarrollada para adecuarse a los distintos condicionamientos sefalados (ver p4g.182)

Esta flexibilidad permitié en todos los casos mantener una permanente relacion visual entre los bordes
de la ronda, favorecida por la depresién de las vias rapidas y la resolucién a cota urbana de los

laterales y los cruces.

En la construccién definitiva fue decisiva la reserva de suelo hecha por el planeamiento. Sin embargo
esta no se realiz6 sin importantes cambios tanto en la concepcion general como en las pautas que
definieron su disefio. Las muestras que se exponen a continuacion reflejan claramente el sentido de
estos cambios:

1- Una consideracion expresa a aquellas lineas de fuerza, relaciones o tensiones que se habian
ido estableciendo entre las distintas partes de esta periferia con el transcurso de los afos. Una
comparacion entre el antes y el después en cada caso permitird verificar por ejemplo que
aquellas vias que histéricamente ya enlazaban la ciudad a sectores de la montafa
permanecieron inalterables resolviéndose su continuidad por encima de las vias segregadas
deprimidas .

2- La voluntad de convertir este eje rapido en un eje urbano. Esto se pone de manifiesto no solo
observando la prioridad dada a las continuidades funcionales urbanas sino a la estética con
que se resuelve la infraestructura y al modo en que se resuelven los nudos. En todos los

casos, los grandes nudos previstos por el planeamiento se convertiran en plazas urbanas.

¥ Esto puede apreciarse mejor en las muestras que se exponen a continuacion
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La prioridad dada a la frecuencia de enlaces con la red local cuando de la observacion de las
previsiones del planeamiento solo se refleja el interés por la complecion y la continuidad de la
red arterial basica.

En relacion con el punto anterior, el interés por completar simultdneamente la red viaria local
en sus distintas jerarquias de modo de garantizar la irrigacién de cada sector.

El caracter urbanizador que alcanzaran los laterales y el de formalizacién que tendra la
infraestructura en conjunto cuando desde el planeamiento esta sélo habia sido pensada como

un eje funcional y los laterales como vias de apoyo y servicio a las vias rapidas.
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2. POLIGONOS DE CANEYLLES Y GUINEUETA

5129, Larenda en relacién a lastipologias edificatorias predominartes al 2.180. Conedividad, nuevas plazas urbanas y ocupaciones de bordas
momento de su ejecucidn,

186



3.131. Wia Favencia

en oz afios 70 3132 \a Favencia 1990,
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5133, \ia Favencia
1924

5134, Wa Favencia,
estado actual
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244

Las vias segregadas se cubren frents alvacio que se convertiia en
el Parque Josep Mada Sera Mad para martener el cruce que
histéricamerts existia antre &l borde da mary el de montafia (3.726
¥ 3427y para permiir I3 irsejcién de un espacio verde central que
actuana como una prolongacion del parque.

A haber quedado predefinidas 135 rasantes de loz [Aerales en la
construceion inacabada del 2% Cirurdn, fa diferercia entre las coas
dal bamio de 13 Guineuaa v las de Caneles deben saharse fuera
de |3 seccidn de 1a wia. Seopta porla corstrucsion de un edificio de
Senvizios Municipales que con fachada hacia la ronda saha con 2y
propia atturs esta diferencia w se conviete en &l borde del parque.
Con una temaza accesible desde el parque se comderte en un
mirador urbano hacia el Poligons de la Guineusta. En el sertido
inwerso, contribuye 3 formalizar una nueva fachada urbana.

B edificio e= cuesionable zin embargo al interrLrnf-ir eon sU
linealidad (3.9.36) |3 continuidad entre el parque el polgono de |3
Guineueta. B edificio, se corvierte en una clars obstruccion a la
relacidn peatonal entre los dos bamios, cortradiciendo de algin
modo el objethvo perseguido con la cubrician de las vias rpidas
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2144, La Ronda en relacidn a las tipologias - edificatonias
predominantas al momerta de su sjectsion.
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3447, 43 Julia, hasia elafio 19849,

la ‘da Julia ya umgnizada termina ahrupta'nen}e
frente a un temtoro adn no urbanizado en el que an
no se ha abierto la Ronda de Dalt ni ze ha resueko su
continuidad enla C. Aguablara,

3145, Ma Julia v Ronda de Dak hacia 1995

Las vias segregadas se cubren para pemitic 13 continuidad urbana del gje histérico de la “da
Juliay frente al bamio de Rogquetes para afectar lo menos posible 13 relasion tareversal entre &l
borde de montafia v el de mar. Las losas de cubricidn pemniten irtroducic espacios wendes
estacionanientos donde éstoz eran defictarios.
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La sececidn tipe adoptada en este tramo, cubricidn de las vias segregadas
mediante lozaz a distinto nivel, pemnite aticular las rasantes diferertes a
las que se corstrayeron 1as dos partes: del mismo bamio, ello es
aprowechade tambign para produsir eiirada de luz v ventilacion a las vas
zagragadas.

B suelo urbane ganado con la cubncion de |as vias rapidas e dilizade
para introducir equipamiertes deporthos, una de las revindicaciones de los
habitantez del lugar.

Las carchas construidas en el espacio central, por zu akura v continuidad
lineal, producen sin embarge  un nuewe cotte en ol relacién visual y
fursional (peaonal) entre los dos sectores del mismo bamo, gener@ndo un
efecto cortrane al perseguide al cubrr las vizs rapidas (3157 3758
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Sector 3.2.
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B cubrimierto de las vias segregadas pemmite en
este tramo dar cortinuidad a la WWa Julia v al cruce
de Iz calle Jawne Penitent,

L3 adopeion de un tipo de cubricidn en dos nivelas
pemmite escalonar el espacio urbano o aticular 3
diferencia de niveles entre el sector del lado de
montana y el sector del lado mar . En este caso |3
solucidn en dos niveles permie difzrenciar dos tipos
de acthidades: en |3 loza superor ze ecrea un
espacie werde v en 13 losa  inferior  un
estacionamiento,

Junto al cruce de Jaune Penitert se aprovechan las
losas para corstruir dos  bloques de jdénticas
dimensiones  de dis plantas que e destinan a3
equlpamlento comunitaro. L3 atua intemmedia de
estos asi como su emplazamiento en el certro de |3
seccidn urbana cortribuye 3 escalonar también las
aturas de |3 edificacian de uno vy otro margen de |3
Wia,

Lo= temenos liberades v urbanizados a partir de 13
construseion de la Ronda de Dat en el borde de
montafia permien el desamolle de proyectos de
whigndaz protegidas, Esoz contribuven 3 complatar
una fachada urbana alineada 3 |3 via en un sactar
donda 3 tipologia anterior tendia yva a la edifizacién
an manzana cemada (verfambign 504, 505y 506)
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Los centros comuntaros enfaizan el punto dende se estable el winculo entre los dos
margenes caractenzado por |3 fuete diferancia de niveles entre allos,

L= construccidn de los dos blogues de equipamiento comunitade sobre las ias
segregadas 3 ambos lados de una de 125 vias transversales urbanas, se transforma en un
nuewvo punto de referencia para los distintos wsuanos de la Rondade Dak: el automovilista
de pazo, el awomolista urbanoy el pegan

La posibilidad de cruce peatonal, sumado al tipo de actividad introducida, comiete al
espacio central de |3 ronda en un purto astivo v de interambio del barmio

3162 3164
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Sector 3.3.
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En este caso I3 cubricién de las vias segregadas
posibilita redusir al mEximo el ancho total de 2
seccion (ias segregadas mas Iaterales urbanos) y
sahvar I3 primera inea de viviendas del Poigono de
Ia Trinitat frertanbin 5,00, 502 ¥ 5030

La cubricion de las vias segregadas pemmite ademas
dar cortinuidad 3 1a Rambla de Pablo lglesias hacia
la de las Chafarinas v a |a de la calle Palanas
marteniends as dos ejes importantes de relacion
artre los sedores ubanos amplazados 2 ambos
lados de |z Ronda de Dak.

las losas de cubrcién son aprovechadas para
introducir un espacio central werde de wso. Ete
espacio cortribuye @ resoheer |3 transkidn entre un
ancho de i3 minme 3 un anche estandar (2977
Cuando acaba 13 cubncidn se produce |3 entrada
fsalida de lasvias segregadas.

Un vacio exiztente, no utilizado para la resolusion de
la ronda es aprovechada para 13 corstruceian de un
nueve equipamients santaro. Este equipamiento,
introduce un o nueve  elements de  #raczién v
raferencia del lado de la montafia, aes el mas
desfawvoresido (3167).
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4. ROTONDA DE CAN CARALLEU

2174, Propussta de 1974 para el Plan General Metropolitana

3175, Red viana, edificacion y wacios enlos anos 70 3178 Red wana, edificacion y vacios en 2001

La rotonda de Can Caralley, 52 emplaza entre & tinel del “Pam de FOenetay 13 Plaza Sords (ver comple sentaria mente of secdor 4. Pedmibes /famid). Resushta
como una glofeta horadada en |a ileta certral, recoge |25 salidas de las vizs segregadas en sentido norte —sur y wicewersa, del misme made que organiza 13 entrada a
las vias segregadas antes de que éstas penaren en el tinel o se cubran para atravesar el tejido histdrico de Samid y 1a plaza Boras. Estas ertradas Jsalidas se
encajonan paralelas altronco principal.

#nivel urbano, |a gloreta permite organizar el encuertro de los lsterales que desde el notte vienen paralelos 3 ambes lados de las vias segregadas con las dosvias que
asumen esta funcion ubiana en el sector de Pedralbes (Gaspar Casadd, gee discure porel lado alto del parque v iMoibeviden, que-discumme al pie de éstell Porsu pate,
asta ratonda penmite organizar el desvio hasia el G Magrde Car Carmlesy el nuevo eje abiertay urbanizada |, 13 Av. Josep Viera | Foix

#udiferencia de la Plaza Boras, fuetemanta condicionada por su funcion de puertade acceso a la ciudad en un 3res ya muy edificada, en este caso la nueva plaza se
inserta en un Area donde predominan los wasios vy tiene sobre ellos un impottante efecto urbanizador 3l igual que lo tiene &l nuewo eje Josep ¥ Faix. ‘3 que se
prolonga para establecer una nueva cortinuidad en sentide mortafia- mar.

Esta voluntad de urbanizacién v aticulacion: de los ejes en sertide paralelo y transversal 3 |z montafia, &= notoriamente difererte de lo que prevea el PGRA. Si se
obsensa el plano superior de esta pagina, se werifica que solo & daba priondad a |a continuidad del eje del cinburdn v que el aczeso al Bamio de Can Caralley era una
simple derfvacién de las colestoras urbanas que iban paralelas 3 1as vias rapidas, Mo exidia en este caso ninguna intercién de generar algdn tipo de comunizaciin
tranzversal. Bn el proyecto definkivo en cambio el emplazamiento de esta gloreta al pie de |3 deswiacion hacia el C. Major de Can Caralley, y frente 3 13 embocadura del
tinel, 35 como su estrecha vinculasion con las entradas &alidas de la Ronda de Dat |a comvieten en la puerts Smibdlics de aste bamio e 12 montafiz v en una
clara referencia de acceso al parque de " Oemeta .
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5 PLAZA BORRAS
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S.207.

Loz laterales urbanos resuehtcs a2 una cota
intermedia entre el lado de mortaha v el lade mar
en  woladize sobre  las  wia  segregadas,
configurando  un nuevo  bouleward cuowo  centro
ahuecado recuerds el paso de |3z vias rapidas en
nivel inferdor. L3 rotonda o plaza generada en =l
espacio central de |3 seccion permie organizar la
continuidad urbana hacia la montafia, |3 meeve
puerta hacia i3 Carredera de MAmabarsada
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8. PLAZA KARL MARX

La Plaza Kad Mar: se resuehoe como un gran anille que aticula
perimetraimerte distintas wias urbanas: Como en 13 Plaza
Hfore Comin, loz enlaces conla Ronda de Dalt se resushren
inmediatamerte artes y después dela plaza

En este caso, 3 partir la creacion de una gran glorieta y su
waziado interior (un espacic verde deprimide no accesible) la
plaza se convierts en un aticulader de las distintas tipologas
edilicias que la rodean, Frente a edifcaciones de mas de 15
plantas de alzada v otras de 2w 3 plartas, que responden a
ordenacionas diversas, |3 plaza se comderte en un espacio
central newral que permie poneras en relacion entre =i,

A medida que los wados exitertes alrededor de |3 plaza
tambign son ocupados por nuevas adificacionses y un nuero
parque urbano |, el peimaro de la plaza empieza a
conzolidarse como wi oo’ avitanie, con idertidad propia que
agluting las distintas piezas que artes aparecian inconexas
entre 5 . Por |3 escala de |a rotonda v de |3 arquitestura de
borde, e trata de un punto de referencia tanto para el
automavilista de paso come para el peatén v el automovilista
urbana.
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3212 w 3.21%. L3 presencia de |3 plaza =e hace plausible tanto
para el automovilista de paso como el awomolista urbano.

3.214 3 3.217. Btamafo de |3 glofata pemnite ir recogiends
las distintas rasantes de las edificacionss de borde yw poneras
en relacion entomo 3 un gran vacio central comin.
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9. NUDO DE LA TRINITAT
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3.24. LA RONDA DEL LITORAL EN EL FRENTE DE MAR

El Plan General Metropolitano preveia que el Cinturdn Litoral a su paso por el frente maritimo de la
ciudad estuviese resuelto como una via segregada de paso sélo articulada a ésta por tres importantes
enlaces: en correspondencia con la Rambla del Prim, el eje de Carlos | y la Av. Bogatell. Estas
caracteristicas y las dimensiones previstas para estos nudos lo convertirian previsiblemente en una
nueva barrera fisica entre la ciudad y el mar. Sin embargo, al momento del disefio definitivo las nuevas
pautas y estrategias urbanas habian puesto en claro la expresa voluntad de evitar que este eje se
convirtiera en una nueva barrera y la idea de que la ejecucion de esta infraestructura debia resolverse
simultaneamente con la conquista de la franja litoral para la ciudad.

A partir del Anteproyecto presentado por Lluis Cantallop34 quedd definido que se trataria de un eje de
distribucién estrechamente articulado a la red viaria urbana e intimamente vinculado al proceso de
urbanizacion y reconversion del frente litoral. Este anteproyecto propondra cruces urbanos cada 400
m, el reforzamiento y la homogenizacion de las vias de segundo nivel del ensanche (mddulo de 400

por 400m) y la conversion de todos los cruces en cruces urbanos.

En el tramo de la Ciutat Vella *° que serd el primero en resolverse y en definir pautas que incidiran en
el resto de la Ronda del Litoral se dara una clara prioridad a la llegada franca de la ciudad al mar y se
establecera la no traslacion del transito metropolitano a la red viaria local. De este modo, si bien no se
negara el transito de paso éste serd controlado a partir de la limitacion del nimero de carriles (s6lo dos
por sentido) y de la puntual resolucién de enlaces en expresa coincidencia con las vias transversales

de mayor capacidad para garantizar la irrigacién pero sin sobrecargar las vias de menor jerarquia.

* Ver “El Front Port-Besos” de Lluis Cantallops en “Les vies de Barcelona. Materials del Seminari de Maig 1984 .
Ajuntament de Barcelona. Corporacié Metropolitana

* E| disefio de este tramo estard a cargo de Manuel de Sola Morales. Puede consultarse entre otros: “ Les Vies
litorals i el front portuari de la ciutat” de Manuel de Sola Morales en “Les vies de Barcelona. Materials del Seminari
de Maig 1984”, op cit.

Revista Lotus International. N° 56 Afio 1987. “ Architettura sul limite. Manuel de Sola Morales e il Moll de la Fusta a
Barcelona”. Revista UR. N°6. Afio 1988. “El Moll de la Fusta” Revista del Laboratorio de Urbanismo. UPC.
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3.228. Propuesta de 1974 para el Plan General Metropolitano
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3.229. Anteproyecto para el Frente Puerto / Besos de Lluis Cantallops

Como en el caso de la Ronda de Dalt, el inicio y el fin de la Ronda del Litoral se hacen plausibles por
un cambio de caracteristicas de la via y del tipo de encaje en el territorio respecto de los tramos
siguientes. Sin embargo, esta ronda presentard claras diferencias con la anterior en relacion al tipo de
seccion, a la estética con que sera resuelta en los distintos tramos, a su presencia en el paisaje y al
papel que asumird en la configuracion de los nuevos sectores que se urbanizaran

contemporaneamente a su ejecucién y con posterioridad a ella.

En esta ronda si bien existiran semejantes criterios de articulacion y adecuacion a la trama urbana y al
paisaje como en el caso de la Ronda de Dalt, al tratarse de otros tipos de tejidos, de una topografia
fundamentalmente plana y de una disponibilidad de suelo muy superior, necesariamente los resultados
tendréan otras caracteristicas. En este caso, a excepcion del tramo de la ciudad vieja y del que seguira
después de la calle Selva de Mar, se hara evidente la intencién de prolongar la trama del ensanche

hasta la linea del nuevo eje infraestructural. La voluntad urbanizadora y de formalizacién en los vacios



existentes y en las areas a reconvertir se cefiirq asi a las caracteristicas principales de la potente
referencia del ensanche.

La nueva ronda formara parte integral de las operaciones de apertura de la ciudad al mar y de las de
urbanizacion y construccion de los nuevos sectores residenciales y costeros. Este tipo de solucién hara
que en varios tramos sea muy dificil considerar el eje viario de manera independiente del sector urbano

del que forma parte tanto desde el punto de vista funcional como formal.

Descripcion secuencial.

La ronda que consideramos arranca a la altura del Montjuic y finaliza poco después del enlace con la
Rambla del Prim (pag. 219).

A lo largo de la estrecha franja entre el Montjuic y el mar, las vias segregadas discurren a nivel de
superficie, se deprimen inmediatamente después para pasar por el frente histérico de la ciudad por
debajo de la cota urbana de ésta. Antes de esta depresion se resuelven las entradas / salidas a las

vias urbanas que se inician en este tramo ya que el Cinturén hacia el sur no las incluye.

Entre el Montjuic y la Plaza de Col6n el tronco de la vias segregadas corre por debajo el Moll de les
Drassanes, mientras el papel de las vias urbanas laterales las asume el Paseo de Josep Carner que se
remodela. Este paseo arranca a la altura del Paseo del Monjuic, después de empalmar con la
Carretera de Miramar (carretera que sube la montafia) y sigue una direccién paralela al mar hasta la
Plaza de la Carbonera donde se produce el encuentro con la Av. Paral.lel (uno de los tres ejes
singulares que, como se ha descrito en el apartado 3.1.4, vincula de manera franca transversalmente
la ciudad y el mar en el tramo de la Ciutat Vella). La Plaza de la Carbonera, resuelta como glorieta,
constituye en su isleta central la salida en tirabuzén de las vias rapidas que traen sentido norte —sur
(pag.220).

Desde este punto hasta la glorieta del monumento a Col6n el paseo continua paralelo al mar entre el

edificio de las antiguas Drassanes y el de Aduanas.

A la altura del monumento a Colén las vias segregadas dibujan una curva cerrada para adoptar la
alineacion del Paseo Colon. A partir de este punto, las vias segregadas corren deprimidas entre dicho
paseo y el Moll de la Fusta. En este caso, las vias segregadas se resuelven en dos niveles ligeramente
diferentes. Del lado de la ciudad los dos carriles segregados con sentido norte-sur, se encuentran a
una cota inferior a los del sentido opuesto. Esta cota permite que la ciudad avance con pequefios
desniveles hacia el moll configurando una nueva terraza urbana. Esta terraza abarca el ancho de los
carriles antes mencionados y el de un area de estacionamiento que se ubica paralela a éstos y a la
misma cota @.245). Del lado del mar, los dos carriles segregados con sentido sur-norte, corren
descubiertos a una cota intermedia entre la del Paseo Coldn y la del Moll de la Fusta. Esta cota evita la

vision de los transportes de gran porte desde la ciudad hacia el puerto. El limite lateral de los carriles 213
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segregados interiores se abre en arcadas hacia el moll, generando una apertura al largo y estrecho
tunel y configurando, desde una visién desde el mar hacia la ciudad, un basamento de piedra a la
fachada histérica antigua de ésta. Junto a los carriles segregados externos y ya a la cota del moll, se
resuelve una via de servicio para las actividades portuarias.

En el Paseo Coldn la circulacion urbana se resuelve por una diferenciacién de tipos de transito. Se
habilitan dos carriles centrales para el uso exclusivo de transporte publico y tres carriles laterales por
sentido a ambos lados para la circulacién urbana. Entre los primeros y los segundos se resuelven
separadores que se aprovechan para ubicar bicisendas, para disponer los paradores o lugares de

espera para el transporte publico y para alinear luminarias y palmeras.

Esta resolucién acaba frente a la Plaza Antoni Lopez, donde las vias segregadas se cubren totalmente
para permitir la continuidad urbana transversal de la Via Laietana hacia el Paseo Joan de Borbd y para
configurar la Plaza Pau Vila. Dos nuevas curvas pronunciadas de las vias segregadas permiten pasar

a una nueva alineacién entre la Estacién de Francia y el Barrio de la Barceloneta.

La cubricion total a la altura del Monumento a Colén y de la Plaza Antoni Lopez permite resolver de
manera franca la continuidad peatonal de la Rambla y la Via Laietana hasta el puerto (los otros dos
ejes transversales importantes antes descritos). Esta continuidad se ve reforzada en el primer caso por
la nueva Rambla del Mar que ahora permite llegar hasta el final del Moll de Espafa y en el segundo
caso, por un paseo peatonal que posibilita lo mismo pero desde el otro extremo. A lo largo del Paseo
Colén se refuerza la vinculaciéon transversal peatonal con la definicién de cruces intermedios que en
dos casos tienen su prolongacién hasta el moll con la presencia de dos puentes peatonales con los
gue se salva el cruce de las vias segregadas descubiertas y de las vias portuarias de servicio. La
cubricion frente al Palau del Mar hace posible a su vez recuperar la relacién urbana directa con el
Barrio de la Barceloneta

En el tramo del Paseo Col6n como lo anticiparamos se hace dificil separar el proyecto viario del
proyecto urbano ya que la solucion viaria es indisociable de la nueva configuracion de este trozo de
ciudad. La solucion viaria se transforma en la estructura o soporte de los nuevos espacios urbanos : el

salon de Colén, la terraza o balcén hacia el puerto, el moll.

A partir de la Estacién de Francia las vias segregadas se resuelven en trinchera con los laterales
urbanos a ambos lados hasta la altura de la calle Welligton (limite lateral del Parque de la Ciutadella, e
inicio de la nueva Vila Olimpica). Este tramo caracterizado del lado de la ciudad por las barreras fisicas
de la Estacién de Francia y del recinto del parque de la Ciutadella es aprovechado para descubrir las
vias segregadas y resolver los enlaces entre las vias urbanas y las segregadas. Si del lado de la
ciudad se mantendra la barrera funcional y visual de los limites de la estacién, del lado de la
Barceloneta la nueva via urbana contribuird a configurar una nueva fachada que se materializara
primero con un grupo de viviendas de proteccién oficial, posteriormente con el parque de la

Barceloneta, el Hospital del Mar, etc.



Al llegar a la Villa Olimpica (pag. 222 a 225) las vias segregadas se cubren totalmente para permitir la
accesibilidad franca de la ciudad a la nueva area portuaria y de ocio en su punto central y las vias
urbanas laterales continuaran a ambos lados de este tronco separadas por un espacio central. Este
espacio central tendra un ancho variable ya que mientras el lateral del lado ciudad GSalvador Espriu)
seguird una alineacién paralela a la de las vias del ensanche, el lateral del lado del mar (Av. Del Litoral)
ira siguiendo la nueva linea de costa. Este espacio central sera aprovechado para resolver una serie
de parques urbanos como el parque de les Cascades, el parque del Port Olimpic , la Plaza dels
Campions Olimpics y para configurar la nueva plaza urbana dels Voluntaris Olimpics en la confluencia
de la calle Marina que ahora llega al mar y la Ronda Litoral.

A lo largo de este tramo se da continuidad a los cruces peatonales -transversales al eje
infraestructural- de cada una de las nuevas vias urbanas abiertas del lado de la ciudad (vias que a su
vez constituyen las prolongaciones de la trama del ensanche hasta este nuevo eje). Los cruces

transversales vehiculares en cambio se separan cada 400 m.

A partir de la Plaza dels Campions Olimpics las vias segregadas continGan descubiertas en trinchera y
entre ellas y la Av. del Litoral se resuelve el Parc de les Ponts, denominacion que alude a una media
docena de puentes peatonales que refuerzan la llegada peatonal al mar por encima de las vias rapidas
y respetando aquella misma frecuencia de cruce del tramo anterior. Esta seccion se mantiene hasta la
calle Llacuna donde las vias segregadas vuelven a cubrirse para pasar por debajo del nuevo parque
del Poble Nou frente al histérico barrio del mismo nombre (pag. 226 a 227). Esta cubricion permite dar
ahora continuidad a la Rambla del Poble Nou hasta el mar. Antes de producirse esta cubricién se

resuelven nuevos enlaces entre las vias rapidas y las urbanas frente al Cementario de I'Est.

El parque del Poble Nou se extiende hasta la calle Bilbao a partir de la cual la seccidn conjunta de la
infraestructura se modifica. A partir de este eje, los carriles urbanos correran juntos del lado de la
ciudad conformando el paseo de Garcia i Faria que da continuidad a los Paseos Carmen Amaya y
Paseo Calvell que pasan por el limite exterior del cementerio y del ndcleo histérico del Poble Nou y las
vias segregadas continuan paralelas a éste y descubiertas del lado del mar. El paso de una secciéon a
otra se apoya tanto en el eje Llacuna como en el eje Bilbao que en sus tramos correspondientes entre
el Paseo Calvell y la Av. del Litoral se resuelven con doble mano y con glorietas que permiten los
cambios de direccién en estos cruces. La Av. Del Litoral por su parte, acaba en un enlace con las vias

rdpidas después del cruce con Bilbao.

A lo largo del nuevo tramo, entre las vias urbanas y el tronco segregado se resuelve un area lineal de
estacionamiento a la cota de este Ultimo. La cubricién de esta area, que salva la diferencia de cotas
entre unas o otras vias, permite configurar una terraza mirador hacia el mar. Entre las vias segregadas
y la costa la diferencia de niveles se salva con un talud ajardinado y entre éste y el borde de playa

queda un éarea libre cuya primera parte fue utilizada para alojar el Parc Esportiu de la Mar Bellay cuya
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segunda parte, adn sin una configuracién definitiva, es utilizada hasta el presente para eventos
esporadicos.

En este tramo, del lado de la ciudad, nuevas vias urbanas transversales prolongan el ensanche hasta
el Paseo de Garcia i Faria que hace de algin modo de linea de cierre de la ciudad. Desde esta linea
hacia el mar los cruces peatonales se producen mediante puentes sélo cada 400m y el nuevo cruce
viario urbano se produce 1200m después, en coincidencia con la calle Josep Pla que sera la
encargada de recoger la salida en este punto de las vias segregadas a la ciudad asi como en sentido

inverso permitir la entrada a éstas.

El Paseo Garcia i Faria finaliza en el encuentro con la Rambla del Prim donde una glorieta de
importantes dimensiones define el final de este eje sobre la Ronda del Litoral. A partir de este punto los
laterales vuelven a disponerse a ambos lados de las vias segregadas hasta conformar una nueva
glorieta en el encuentro con la Ronda Sant Ramon de Penyafort para luego finalizar en sendos enlaces
a las vias rapidas que por entonces ya corren a nivel de superficie.

Desde este momento las vias segregadas haran una abierta curva hasta tomar una alineacién
aproximadamente paralela al rio Besos y las vias urbanas desapareceran hasta después del puente de

la calle Guipuzcoa.

Los tramos descritos a partir de la calle Bilbao han sufrido con posterioridad transformaciones. Desde
Bilbao hasta Josep Pla se ha abierto una via urbana del lado del mar que ahora da continuidad a la Av.
del Litoral mientras que el paseo de Garcia i Faria se ha convertido en un eje mas estrecho con un
Unico sentido norte-sur. Esto ha permitido ganar mayor superficie sobre el area cubierta de
estacionamiento y abrir una bicisenda. Los cruces peatonales existentes se han convertido en cruces
urbanos vehiculares y peatonales. A partir del eje de Josep Pla las vias segregadas se han cubierto
hasta la rotonda donde se produce el cruce con la Ronda de Sant Ramon de Penyafort. La Plaza de la
Fraternidad se transformoé totalmente como parte de los cambios producidos con la urbanizacion del

area del Forum.

Consideraciones generales.

A diferencia de la Ronda de Dalt, la Ronda del Litoral tiene un desarrollo mas holgado y paisajistico. En
este frente de mar al existir condicionantes urbanas de un Unico lado, existié6 una mayor flexibilidad y la
posibilidad de variaciones respecto del borde de mar.

La regularidad de la orografia, la mayor disponibilidad de suelo, los claros condicionantes formales de
algunos sectores, asi como la posibilidad de un disefio conjunto de la infraestructura, la urbanizacion y
construccion simultdnea de sectores enteros de ciudad arrojaron como resultado una estética muy

diferente a la del sector montafa.



A lo largo de esta ronda aparecen claramente 3 estéticas distintas.

La primera, corresponde al tramo de la Ciutat Vella y el Port Vell. Aqui, aunque en los hechos parte de
las vias segregadas no estan cubiertas, es evidente su ocultamiento y la blisqueda de una solucion
urbana capaz de mimetizarse con el paisaje de la ciudad antigua y con la estética de los antiguos
puertos. Esto se refleja en el tipo de materiales utilizados, en la presencia de balaustradas, de un tipo
de luminarias antiguas, en el respeto y permanencia de la misma vegetacién que ya existia en el
Paseo Colén transformado.

Nos referimos en este caso d proyecto y construccion original. Hoy éste ya ha sufrido distintas
transformaciones aunque el peso y contundencia de aquella solucién original hace que sus rasgos
esenciales aun persistan. Esta estética desde una perspectiva actual posiblemente resulta anacrénica
pero debe valorarse sin embargo a la luz del esfuerzo que en su momento supuso reconstruir un
didlogo “natural” perdido entre la ciudad vieja y su puerto sin que la nueva via rapida suponga un ruido
o interferencia en esta relacion.

En este tramo, la presencia de la via rapida esta dijimos expresamente oculta y su negacion tiene
relacioén directa también con la forma en que se condiciona su paso por este corazon de la ciudad: la
drastica reduccion a 2 carriles por sentido, el sometimiento de un transito supuestamente rapido a
curvas dificiles, la solucion de las salidas hacia la ciudad expresamente fuera de los limites virtuales de
este tramo, expresan una férrea voluntad de no trasladar a este tejido histoérico la presencia funcional

del trafico metropolitano que en este caso hubiera sido nociva.

La segunda estética corresponde al tramo de la Villa Olimpica y del ndcleo histérico del Poble Nou.
Fotograficamente podria decirse que este tramo se caracteriza por la presencia del verde y del ladrillo.
A diferencia del sector de montafia aqui las cubriciones se transforman claramente en areas verdes
donde la presencia de algunos equipamientos u obras de fabrica se pierden o confunden en el paisaje
urbano por el predominio del verde. Cuando las vias segregadas aparecen a la luz, los bordes de
ladrillo y los puentes de madera envueltos a su vez en el verde, difuminan la presencia de la via en las
caracteristicas del nuevo barrio residencial donde predominan los mismo colores y materiales. Es
decir, aqui la estética de la via no se impone con su presencia en el paisaje sino que logra mimetizarse

con éste dando la idea de un conjunto unitario.

La tercera estética corresponde al tramo de Mar Bella. Aqui existe el predominio del hormigén y de las
superficies lisas. Desaparece el verde o se vuelve mucho mas puntual. Aparecen los colores claros de
las nuevas edificaciones, se hace plausible el uso de mobiliarios urbanos mas ligeros a la percepcién:
el acero, el vidrio, luminarias y asientos mas livianos, etc. Seguramente esta estética responde a una
intervencidon mas tardia o mas reciente sobre el espacio urbano (teniendo en cuenta su semejanza con
otras que se dan en la actualidad). Pero seguramente también da indicios de un tipo de intervencion
diferente donde el disefio de la infraestructura se separa del de la urbanizacién y del de la edificacion
del sector. Las caracteristicas formales y visuales del espacio urbano seran resultado de un disefio

posterior de maquillaje no de un disefio conjunto. En este caso ademas, puesto que la regularidad de
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la orografia no exigira retos a la obra de ingenieria, ésta no impondra el peso de su presencia en el
paisaje. Aqui la infraestructura ya no forma parte indisociable de la configuracion del area urbana

como en los tramos anteriores pero tampoco compite con ella, su presencia es pasiva y lateral.
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3. 273. Paseo Cahvell, &l boulevard entre eltejida histdrico del Poble Mou y el nueva panquey &l bouleward
transversal (abaf) que lowincula con el borde de mar

3.274.

3.272. La nueva accesibilidad peatonal al mar

ot
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3.2.5. EL CINTURON DEL LITORAL EN EL BORDE DEL BESOS

El tramo que consideramos va desde el Nudo de la Trinitat hasta la rotonda de la Ronda de Sant
Ramon de Penyafort y la Ronda del Litoral. Este tramo no comparte las caracteristicas descritas de la
Ronda de Dalt ni de la del Litoral. Su inclusion en este estudio tiene la voluntad de establecer un

contraste o contraposicién con las caracteristicas de aquellas.

El cinturén se resuelve sobre la margen derecha entre el limite del rio y las lineas de edificacion de los
barrios Baro de Viver y Bon Pastor, desde éste Ultimo hasta el mar la traza se separa del rio para dar

lugar al enlace con la Av. de les Corts Catalanes e iniciar la curva hacia la Ronda del Litoral.

La ejecucién del cinturén incluyé los enlaces con algunos de los puentes que ya existian (como el de la
calle Tibidabo (prolongacion de Guipuzcoa) o el de la Gran Via y el enlace con los nuevos puentes
cuya ejecucién fue contemporanea a la del cinturon como el de la calle Potosi y el de Cristéfol de

Moura.

Desde el puente del Paseo de Santa Coloma hasta el de la Calle Santander el cinturdn se resuelve en
trinchera a una cota ligeramente superior a la del rio y claramente inferior a la cota superior del talud
defensivo de éste e inferior a la cota del lateral urbano que en este tramo existe con sentido montafia-
mar del lado de la ciudad. En este tramo el cinturén aparece cubierto en correspondencia con los dos
nacleos residenciales de Bard de Viver y Bon Pastor {descritos en el apartado 3.1.5.) pero la escasa
diferencia de niveles hace que las losas de cubricidn se resuelvan en una cota superior a la cota

urbana (3.290 y 3.301) a fin de permitir el paso de los vehiculos de gran porte.

Desde el puente de la calle Tibidabo el cinturén discurre a nivel de superficie y pasa por sobre la Gran

Via y por sobre la calle de Cristofol Moura.

Caracteristicas generales.

Si bien respecto de las previsiones que hacia el Plan General Metropolitano (ver Anexo 1) la solucion
definitiva comporté algunas adecuaciones al entorno construido como por ejemplo el evitar los derribos
gue de otro modo hubieran sido necesarios en Bard de Viver (3.286) o la solucién del Puente Potosi

. - : . 22
gue demuestra una intencion claramente articuladora entre ambas orillas en lugar de ser resuelto como 9
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un mero conector de vias béasicas, en general este cinturdn carece de un disefio urbanistico. La traza
se configuré6 como un enlace o cierre por el norte del anillo de circunvalacion. No existe una
preocupacion por ligar o articular ambas orillas ni por introducir algun criterio de urbanizacion en los

territorios aln vacantes.

Simbolo de la despreocupacion por la conectividad urbana es la carencia en este caso de vias urbanas
capaces de reforzar la comunicacién montafia-mar (y viceversa) a nivel de los tejidos existentes,
reduciéndose este tipo de comunicacion al eje Guayaquil que ya existia. Del mismo modo lo es la
ausencia de puentes capaces de articular la relacion urbana con la margen izquierda. La mayor parte
de los puentes a excepcién del Puente Potosi del que nos referiremos mas adelante, son basicamente
vehiculares y estan desarticulados de los tejidos urbanos de ambos sectores. En general se trata de
prolongaciones de vias ya segregadas lo que pone de manifiesto el exclusivo interés de dar
continuidad a la red basica. El Puente de Santa Coloma que histéricamente reunia esta condiciéon
urbana de articulacién de ambas margenes es dejado sin relacion alguna con el Unico tramo de via

urbana el cinturén.

En este contexto las cubriciones aparecen anecdo6ticamente, con el pretexto de evitar el impacto de
esta infraestructura en la calidad ambiental de los barrios residenciales. Si bien se aprovechan para
introducir equipamientos deportivos y espacios colectivos reivindicados por los vecinos, éstos se
montan sobre las losas sin la capacidad de introducir urbanidad en cada uno de estos sectores ni de
contribuir a generar un punto de encuentro entre ambas orillas. Se trata mas bien de la adicion de
nuevas piezas desarticuladas a la ya variedad de piezas que existen. Ejemplos paradigmaticos de ello
son la escala y disposicion de los equipamientos que se emplazan frente a las viviendas de una planta
de Bon Pastor (pag. 236) y la pasarela peatonal que se “agrega” secundariamente para vincular este
punto con el Parque del Molinet en la orilla opuesta (3.304) o la laberintica conexién que se establece
(més por compromiso que por voluntad expresa de lograrlo) entre los espacios generados sobre la losa
de cubricidn de Baro de Viver y el Puente de Santa Coloma (3.296 y 3.297). Quizas una demostracion
palpable de estos desaciertos sea el estado de abandono que presentan estos espacios y el

vandalismo al que han sido sometidos.

Las posteriores intervenciones que se han hecho en el borde del rio, su recuperacién como parque
urbano, el trazado de bicisendas hasta el mar, ponen de manifiesto oportunidades perdidas en relacion
a la conversion de este cauce en un eje de esparcimiento ligado de manera directa a sus vecinos

inmediatos.

Aun cuando no fuera el propoésito ligar ambas orillas cabria considerar el modo en que se inserta esta
traza y se busca reducir su impacto. La construccion del cinturén paralela al terraplenado y muro de
defensa del rio ha contribuido a formalizar este borde. Pero en este caso no se trata de una

formalizacién que potencia como en algunos sectores de la montafia o del frente de mar el disfrute de



las condiciones del paisaje tanto para el usuario de las vias segregadas como para el de las vias
urbanas, sino de la formalizacién de una nueva barrera fisica. Por su parte, los paliativos buscados
con la cubricién de las vias segregadas se convierten por la cota a la que se resuelven estas losas y el
tipo de equipamientos que se montan sobre ella en una nueva barrera visual de los barrios de Baro de

Viver y Bon Pastor hacia el rio.

A lo largo de todo este borde destaca como ejemplo alternativo de las soluciones que podian haberse
desarrollado la del Puente Potosi. Aqui los arranques del puente se producen a cota urbana en ambas
orillas y coinciden con sendas glorietas que organizan las vias urbanas que llegan a él de cada lado
ademas de permitir la incorporacién ay la salida de las vias segregadas. En este caso también la
solucién ha sido potenciada con la posterior apertura de la calle Potosi hacia Palomar que ha permitido
sortear mediante otro puente la contundente barrera urbana de las vias y talleres ferroviarios de Sant
Andreu. Esta voluntad de articulacion se ve reforzada por la solucion formal y estética del puente que

contribuye a resaltar la importancia de este punto de cruce.
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En este tramo las vias urbanas Iaterales desaparecen pamial v taalmente. Sdlo se
resusteen enla margen derecha desde Bard de ‘Aver hasta la calle Tibidabo . Desde este
purto hasta la ratonda dela Ronda Sant Ramon de Perwafort desaparecen. Se pone en
evidencia céma cambia la prioridad dada ala articulacién urbana y a la frecuencia de los
anlaces.

En el esquema superior puede apreciarse |a diferente capacidad de articulasion urbana
que supone el Puente Potosi respesto del de hbliner fverfambién 3.509 v 3.305)
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5.304. B cinturdn pasa por debajo del puente Sarntander previamerte corstruido y 3 losa
de cubricidn sobre el primera evita tada contasto con &ste. Los provectos seyivtaponen asi
=in aticulacién alguna entre elles. s pasarela peatonal  aparece como un agregado
posterior que pone adn ma en evidencia |3 falta de interés por edtablecer una relacion
urbana franca entre ambas orllzs de los proyectos anterores,

3305, B tipp de puente, pensado
exclusivamerte como enlace de dos cameteras,
=& interpone en el continua urbana coma una
bamera ..

Desde la calle Guayaquil ze pone en evidencia el doble kmie hacia el Ao: lzs Vias segregadas v el muro de
contencion (3.308) En esta relacion lineal 1a losa de cubrcion se identifica como un punto singular percibido tanto
por los auomeovlistas de paso como porlos pegones (3.308) Perofrerte a este tramo cubieto oz equipamiertos
deportivos por su escala v por |3 cota de la mismaloza se convieten en una bamera visual hacia el oy hacia las
mismas irstalasiones deportivas tarto para el peatdn como para las viviendas del Barrio de Bon Pastor (33070 L3
rampa de acceso al espacio polifuncional sobre las vias segregadas v este mismo espacio se transforman en
mirador hacia las distintas tipolog as edificaorias que ya edisten. Este espacio se impone como una pieza mas,
iy d escalad contrasta fuertements con las del bamo de Bon Pastor (3.5306)

5,308,

LSacuencr visual paatonal
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