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4. LA INNOVACION .

Los efectos positivos producidos por las rondas y demas intervenciones complementarias sobre el area
de anadlisis son, en Ultima instancia, el resultado de algunas “‘innovaciones” respecto de la planificacion

y del disefio “convencional” de una via segregada en la ciudad .

Este capitulo tiene por objetivo identificar estas innovaciones y hacer un andlisis particular de ellas. Se
pretende poner en evidencia que, la distancia hacia la asimilacién positiva de una via segregada en el
espacio urbano puede reducirse significativamente teniendo muy claro algunos conceptos pero
también y fundamentalmente, modificando o adoptando determinados parametros de disefio, algunos
cuya simpleza u obviedad pudiera hacer que se pasen por alto cuando, sin embargo, pueden contribuir

de manera decisiva en ello.

Por innovaciones hacemos referencia aqui al aporte o novedad que supuso el cambio en la manera de
entender el problema de introducir unas vias segregadas en una red viaria existente y el cambio en los

criterios de adopcién de los parametros técnicos que se seguiran en el disefio de éstas.

En relacion a estas innovaciones es necesario hacer precisiones.

Estas innovaciones no son extensivas al conjunto de las rondas donde, como hemos visto en el
capitulo anterior, lamentablemente no se mantuvo un mismo tipo de preocupaciones por la adecuacion
a la topografia, al entorno construido, por vertebrar los barrios afectados, por lograr tanto un efecto
conectivo como de distribucion, por formalizar los bordes fisicos de la ciudad, etc. Se trata pues, de lo
puesto en practica en algunos tramos y algunos nudos que tienen para nosotros el valor y la

importancia de ofrecerse como ejemplos representativos de lo que “es posible hacer”.

Al tratar estas innovaciones en lo que se refiere a la adopcion de determinados parametros técnicos,
no se ahonda en las cuestiones especificas del proyecto de ingenieria tanto por nuestra limitacién

disciplinar, como porque ya fueron rigurosamente tratadas ™ . De alli que estas cuestiones se enuncian

! por Serras | Tobia, Joan. “Analisi de parametres projectuals de les vies rapides i repercussions en el disenny de
rondes urbanes.” Tesina d’ Especialitat. Urbanisme; Transports. Tutor: Manuel Herce. Escola Técnica Superior
d Enginyers de Camins, Canals i Ports de Barcelona. UPC Junio 1997 y en distintos articulos de Manuel Herce.



mas bien conceptualmente y sélo con el interés de mostrar en qué medida pueden contribuir a superar

aquellos desajustes que se plantearon en los Capitulos 1 y 2.



4.1. EL CARACTER CONCEPTUAL DE LA INNOVACION.

Unaviardpidaindisociable de lared viaria existente.

4.00. Plano de Vias Basicas.
Propuesta red de circulacion.
Ajuntament de Barcelona, 1984

Bastaria para describir esta idea conceptual la observacién del plano de Vias Basicas elaborado por el
Ayuntamiento de Barcelona en 1984°. En este plano las vias se distinguen en dos colores: las negras,
representan a las existentes y las rojas, son las vias por ejecutar. Con espesores distintos de trazas,

sobre la trama urbana, destacan en negro aquellas vias que tienen mayor capacidad de conexion y

2 . L . . . o
Este plano fue elaborado con motivo del Seminario donde se discutieron las alternativas de disefio para la
complecion de la Red Viaria en Sarria, Barcelona en 1984, descrito en el Anexo Il.



comunicacion de las de simple distribucion que actian como soporte de la edificacion. En este plano
las trazas rojas no constituyen vias nuevas independientes o superpuestas a la red viaria existe, sino
nuevos tramos de vias que vienen a ligar las vias existentes (las negras) entre si, completando un
trazado a lo largo como en el caso de la Ronda de Dalt o el de la Ronda Litoral, pero también ligando
éstos en sentido transversal a las demas vias basicas que ya existen. Las nuevas vias no pueden
entenderse sino por relacion y en conjunto con las demas que ya existen o que se piensan ejecutar. No
se trata de redes de distinta jerarquia superpuestas entre si, sino de una misma red que —como un

todo orgéanico- incluye en su composicion vias de distintas jerarquia.

Si uno observa este plano se destaca con fuerza ademas una adecuacion de las opciones de proyecto
tanto a lo que ya existe como a lo que condiciona o propone la orografia, es decir, la red viaria deja de
ser una entidad independiente y neutra, superpuesta sobre un territorio. Por ejemplo, donde el relieve
condiciona la ocupacion del suelo, y se interrumpe la repeticion equidistante de los ejes de las super-
manzanas del ensanche, alli aparecen reforzados ejes nuevos en sentido mar-montafia con mayor
capacidad conectiva, buscando la ligazon de la Ronda de Dalt con algunos de los ejes importantes del
ensanche o bien la ligazén con el Primer Cinturén. En el borde del Rio Besos cobran importancia tanto
las dos vias que de manera paralela y a ambos lados del rio vienen a completar el anillo exterior
(aunque luego ésto se resolverd de manera diferente) como los nuevos puntos de cruce, vinculando
ambas orillas. En el borde de mar, se enfatiza la idea de que, a pesar del cinturén, las vias
transversales del ensanche deberan llegar hasta la linea de costa, de la misma manera que se
manifiesta la preocupacién por que estas vias se articulen a una via urbana costera paralela al
cinturén. Se hace patente la idea de que la infraestructura no podra negar la accesibilidad de la ciudad

al mar ni negar el recorrido urbano o de paseo a pesar del cinturén y de la circulaciéon de paso a través.

Estas descripciones nos dicen que la nueva infraestructura se concibe “desde” la ciudad. La
planificacion metropolitana sufre un ajuste, una adecuacion a los requerimientos de la propia ciudad.
Se parte de la idea que estas rondas exteriores habran de vincular las distintas partes de la ciudad con
su centro y no solo el area metropolitana con el centro. Y que tiene tanto peso completar la via
periférica como garantizar la continuidad de ésta con el resto de la trama viaria, proceso de costura sin

el cual no se puede explicar la nueva propuesta.

El proyecto de las nuevas vias en el marco de un programa para completar la red viaria.

Las rondas no fueron entendidas como un proyecto viario aislado sino que se inscribieron en un plan
gue tenia por objetivo completar la red viaria de la ciudad. En ello esta presente el concepto de que las
vias rapidas por si mismas, si no estan acabadas y perfectamente articuladas al resto de la red, no

cumplen el cometido funcional previsto.



Esta complecion tiene por objeto garantizar la continuidad no sdélo entre ejes urbanos basicos
(potencial conectivo, capacidad estructurante) sino también la continuidad entre vias de distinta
jerarquia (potencial de distribucion e irrigacién ). Por tanto, el proyecto no sélo no termina en las vias
rapidas sino que tampoco finaliza en los laterales que configuran la seccion global tipo de estas
rondas. La observacién de las intervenciones realizadas permite ver como la construccién de las
rondas aparece estrechamente vinculada a la apertura y urbanizacion de otras vias, a la construccion y ver 4.01
urbanizacion de plazas que tienen como finalidad ordenar y articular la continuidad entre vias de igual '

o distinta jerarquia. Esta voluntad de conectar el eje rapido a las vias estructurantes de los barrios

periféricos pone sobre la mesa la idea de que esta via perimetral habra de reforzar la accesibilidad a

los barrios, y garantizar la conectividad entre ellos.

Anillo entendido como eje de conexién y de distribucién.

De este anillo interesa tanto su capacidad conectiva como su efecto distribuidor. Si por un lado desde
el planeamiento era pensado como derivacion exterior de los recorridos rapidos de paso (convirtiéndolo
en una alternativa a los recorridos radiales convergentes al area central), por el otro, desde el proyecto
definitivo es pensado también como un eje capaz de asegurar una conexion rapida entre los distintos
barrios de la periferia y de garantizar una buena accesibilidad a ellos. La compatibilidad entre esta

doble funcién de “cinturén” y de “ronda” se logra con la materializacion de una seccién compuesta por

Ver 4.02, 403y

carriles segregados y carriles urbanos laterales continuos, donde como hemos descrito en el capitulo 204

3
- los carriles segregados tienen continuidad (a través de enlaces) con el sistema de vias
rapidas metropolitanas,
- los carriles laterales tienen continuidad con la red viaria local (mediante cruces urbanos
y glorietas)
-y donde entre los carriles segregados y los urbanos existe una vinculacién permanente
através de enlaces frecuentes
Esta dltima vinculacion es la clave que permite que realmente exista una continuidad y

correspondencia con el tipo de decisiones como la analizada en el punto anterior.
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4.01. Esquemas interpretativos de intervenciones
complementarias a la apertura de las Rondas de Dalt
(arriba) y del Litoral (abajo) que tienen por objetivo
potenciar la conectividad y accesibilidad a los
distintos barrios.

En ningln caso la lectura de la apertura de las nuevas
vias perimetrales puede desvincularse de la apertura y
urbanizacion de otras vias, de la construccion o
urbanizacion de nuevas plazas o puntos de articulacién
entre las vias principales de los diferentes tejidos. Existe
una clara intencion de superar los cuellos de botella que
impiden que la red actie como un todo organizado vy
continuo.
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402, 403 y 4.04. Esquemas de relacion entre los carriles
segregados (rojos) y los carriles urbanos (azul).

En las areas mas ocupadas, la distancia entre dos salidas o dos
entradas oscila entre los 1000 y 1500m. Estas entradas /salidas se
ubican en aquellos puntos que permiten salir a las nuevas plazas
distribuidoras o bien acceder a los principales ejes transversales a las
Rondas, estructurales en la irrigacion de los distintos barrios. Los cruces
urbanos nunca exceden los 400 m y los peatonales distan entre 100 y
200m



La ciudad como “area ambiental”>.

Las Rondas de Dalt y del Litoral se concibieron -al menos de manera teérica- como elemento vario
disuasivo, controlador o limitador de accesos al centro de la ciudad. Se parti6 de la idea que la
capacidad de la nueva via no podia disefiarse en funcién de la demanda sino de la capacidad
deseable, aquel transito que puede soportar la ciudad. Como cuando Buchanan explica por qué el
disefio debiera hacerse de adentro hacia fuera y no viceversa, es decir, que las condiciones internas
debieran definir el tipo y capacidad de la red y no la decision primera sobre ésta derivar en
consecuencias internas, en este caso se adoptd un numero de carriles segregados significativamente
reducido para impedir una accesibilidad masiva al area central. De algiin modo puede decirse que las

rondas fueron pensadas para que operasen sobre la ciudad como si ésta fuera en conjunto el “area
ambiental” del proyecto.

Esta proteccién o control sobre la ciudad entendida como el area ambiental del proyecto fue buscada a
través de dos decisiones, una, reduciendo el nimero de carriles segregados, la otra, proponiendo un
nuevo tipo de disefio de nudos puertas o nudos de acceso a la ciudad. En el primer caso, limitando en
la Ronda de Dalt el nimero de carriles segregados a 3 y en la Ronda Litoral en el tramo mas central a
dos por sentido. En el segundo caso, proponiendo una anilla rotatoria como la del Nudo de la Trinidad
que, como se describe mas adelante, pretendia transformar los nudos direccionales en una glorieta
distribuidora de flujos y que a su vez, si se hubiese materializado el proyecto original hubiera incluido el
control electrénico de accesos.

Frente a este punto debera sefialarse sin embargo que, el no mantenimiento de los mismos criterios a
lo largo del conjunto de estas vias (existiran tramos donde los nudos seguiran siendo direccionales, y
se perderd el caracter de disuasion) impedira que realmente se produzca este efecto buscado.

Por otro lado, si volvemos a la discusién del capitulo 2 donde planteabamos que por la peculiaridad de
las ciudades costeras o des-centradas, mas que de un Ronda Litoral, en el area central, debiera
hablarse de una via radial costera, con la reduccion del nimero de carriles en este tramo no estamos

disuadiendo el transito del centro, sino ofreciendo una accesibilidad directa de poca capacidad.

El proyecto viario como proyecto urbano.

Hemos dicho que el proyecto de las rondas fue basicamente un proyecto viario y que la solucion
urbana integral de algunos tramos debe atribuirse al resultado de una suma de proyectos sucesivos

mas o menos coherentes entre si que en conjunto dieron origen a transformaciones positivas y en

:El concepto de “area ambiental” estd tomado de Collin Buchanan (op cit)...“la idea de que dentro de un area

ambiental el transito (usando el término para incluir los vehiculos en movimiento tanto como los estacionados)
habria de quedar subordinado al medio ambiental, lleva consigo la importante implicacién de que existe una
concepcion andloga en términos de la necesidad de poner un tope al trafico en relacién a la capacidad real de las
areas urbanas para asimilarlo....Cualquier area ambiental tiene que poseer un nivel de trafico maximo aceptable”
P.62. Cap.2.



otros casos no. Sin embargo, puede considerarse que existieron dos tramos donde realmente los
proyectos viarios formaron parte de proyectos urbanos. Estos fueron el del Paseo Col6n / Moll de la
Fusta y el de la Villa Olimpica. Aunque se trate de tramos singulares en relacién a la totalidad del
anillo, tienen la importancia de ofrecerse como constatacion de que “es posible la reinsercién del
proyecto viario en el proyecto urbano aun cuando las vias que formen parte del proyecto sean vias
segregadas especializadas”. De alli que a pesar de los innumerables trabajos que analizan y describen
las operaciones que se produjeron en estos sectores, no nos parezca banal referirnos una vez mas a
uno de ellos, cuando nos permite rescatar aquellos elementos que desde la perspectiva de este trabajo

pueden considerarse centrales.

La idea de ‘proyecto urbano”, tomando como referencia el concepto desarrollado por Manuel de Sola
Molares” y la tradicién urbanistica seguida y consolidada en Barcelona desde la década de los 80

hace referencia de manera sintética a los siguientes aspectos:

- Un intento de superacién de la dicotomia entre el “planeamiento” y el “proyecto

de arquitectura”.

- Un dsefio mas ligado a la “arquitectura de la ciudad” y al “disefio pluri-

disciplinar” que a la arquitectura de los edificios y a la ingenieria del viario.

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

terreno y el tema de la intervencién se interpretan en el marco de un area mayor
- La multifuncionalidad de la intervencion
- Minuciosidad en el estudio de la ciudad existente y del territorio

- Una atencién especial a la forma urbana: preocupacion por dar estructura y forma

a lo sin forma que proponian los planes metropolitanos

Cualquiera de estos items pueden ser verificados en el tramo de la Villa Olimpica.

Frente al desafio de sustituir una infraestructura industrial obsoleta y convertir el sector en una nueva
zona urbana activa, donde ademas desde le planeamiento estaba previsto el paso de un cinturén, y
dénde también era preciso resolver problemas infraestructurales como el desagiie de la ciudad y el
desmantelamiento de una infraestructura ferroviaria, los distintos datos o elementos del problema

fueron resueltos de manera integral e interrelacionada, no sectorizadamente. La explicacién de lo que

4 Sola Morales, Manuel de. “ La segunda historia del proyecto urbano”. P. 21-26. Revista UR N° 5. Afio 1987.
Barcelona
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gueremos decir puede ilustrarse de forma mas clara estableciendo una comparacién con el tipo de
proyectos que antecedieron a ésta intervencién. De alli que consideramos oportuno hacer un breve

repaso historico.

En 1963, el Plan de Red Arterial, desde una visién metropolitana exclusivamente funcional, definio el
paso por el sector del Cinturén Litoral que permitiria cerrar por la costa los tres semi-anillos interiores.
Este planteo era estrictamente viario e incluso se reducia a la red arterial, ésto es, a aquellas vias de
gran capacidad y a los puntos singulares donde éstas habrian de enlazarse a la red viaria local.

Casi contemporaneamente y siguiendo una forma de planteamientos parciales semejante, tuvo lugar
el Plan de la Ribera. Este plan promovia la construccion de un barrio residencial en la linea de costa,
beneficiado por el emplazamiento y por la accesibilidad rapida que garantizaria el cinturén que se
trazaria por detras de la “promocidn”, evitando cualquier interferencia en la relacion del nuevo barrio y
el mar. El proyecto era el de una operacion unitaria, cerrada y completa en si misma, independiente
formal y funcionalmente de la ciudad, cuya rentabilidad aparecia asegurada por aquella buena
accesibilidad y una oportunista explotacién del suelo. La ciudad existente en cambio, y el barrio del
Poble Nou que histéricamente habian tenido vedada su llegada al mar por el paso de las vias del tren,
ahora seguirian postergados detras de la autopista y del nuevo barrio, cuyos edificios en altura
supondrian ademas una nueva pantalla o barrera visual.

Aunque mas adelante el Plan General Metropolitano de 1976 vendra a poner el freno final a esta
propuesta que habia sido contestada desde distintas instancias sociales, este plan no va mucho mas
alla de definir la reserva de suelo para el “futuro paso del cinturén”, y congelar el futuro del area hasta

la realizacion de un nuevo plan de reforma interior.

A mediados de los 80 cuando Barcelona se presenta como candidata para ser sede de los Juegos
Olimpicos se piensa esta franja litoral como posible emplazamiento de la Villa Olimpica (o sitio donde
se alojaria a los deportistas) y del Puerto Olimpico. La propuesta para este sector se explicaba dentro
de una estrategia urbana general que englobaba a una docena de “areas de nueva centralidad” y entre
las que ésta, formaba parte a su vez del subgrupo de cuatro que serian las &reas olimpicas.
Paralelamente, la construccion del Cinturén se asumia no sélo como cumplimiento del PGM sino como

oportunidad de enlazar entre si estas areas olimpicas.

En este contexto, el proyecto definitivo de la Villa Olimpica no se limité al proyecto residencial, que
ahora seria también el de un area comercial y recreativa, ni el proyecto del Cinturén se redujo al
proyecto de las vias segregadas, que ahora seria también el de vias urbanas y paseos peatonales. Por
otra parte, no sb6lo ambos aspectos formaban parte de un mismo proyecto sino que se asumian
simultdneamente otros como: el desmantelamiento de las vias del ferrocarril de la costa, la solucion de
la desembocadura de los desaguies pluviales y de aguas servidas de la ciudad, la consolidacién de una

nueva linea de costa ahora con playas, la creacion de un puerto deportivo.



En el planteo de la estructura y ordenacion del nuevo sector urbano no solo estara en juego el
desarrollo del area en si, sino el de la ciudad en conjunto. El sector se asumia asi como una franja de
“transiciéon” entre la ciudad y el mar. De igual modo, el tipo de articulacién que se establecia entre el
cinturén o vias segregadas y la red viaria local, no tenia como objeto servir exclusivamente al nuevo
trozo de ciudad sino garantizar la irrigacion a nivel de unas vias bésicas que permitieran completar el

modelo de super-malla del ensanche (estableciendo como se viera en el capitulo anterior cada tres

manzanas una via urbana de mayor capacidad)

4.05. Plan de la Ribera 1964.
Ajuntament de Barcelona. Arxiu de
Planejament

Arriba, esquema interpretativo de una
super-manzana del plan frente al
ensanche Laboratorio de Urbanismo
“Barcelona: Remodelacién Capitalista o
Desarrollo Urbano en el sector de la
Ribera Oriental”

4.06. Proyecto Villa Olimpica..



Para que la ciudad llegase al mar y el cinturdn pasara entre la ciudad y el mar sin cortar, éste debio
soterrarse y para que ésto fuera posible las rasantes de las vias debieron regularse coordinadamente con
las del drenaje de la ciudad hacia el mar.

Indudablemente nada de ésto hubiera sido posible de no existir ademéas un proyecto econdémico- financiero.

De este modo, en este sector, no se puede hablar sino parcialmente de un proyecto residencial o de un
proyecto viario, tampoco el Puerto Olimpico o las nuevas playas pueden ser entendidas dentro
exclusivamente de un proyecto portuario y de costas. En partes fue cada uno de ellos pero
fundamentalmente fue un PROYECTO URBANO, “multi-funcional”. Imposible de llevar adelante sin el

trabajo conjunto de urbanistas, arquitectos e ingenieros, sin abogados y economistas.

La construccién de la Ronda del Litoral en este tramo se transform6 en una excusa valida para completar la
red viaria local, hacer llegar el ensanche al mar, abrir y urbanizar vias urbanas que darian soporte al nuevo
espacio publico y a la nueva edificacidn. Su disefio import6 tanto desde la solucién funcional como desde su
capacidad de formalizacién de un eje urbano, capaz de estructurar y poner en relacion tejidos hasta
entonces mal conectados entre si (Ciutat Vella, Poble Nou y Eixample) como asegurar la integracién de

éstos y del nuevo sector (Villa Olimpica) a la ciudad.

- Coherencia, calidad y funcionalidad.

El logro de la coherencia global entre los distintos proyectos encadenados sin afectar la calidad que s6lo
puede lograrse con proyectos especificos, y sin reducir la necesaria diversidad urbana se logré con un
“proyecto urbano general” de autoria (es decir, concebido por un mismo equipo técnico) y sucesivos
proyectos sectoriales (a cargo de otros equipos) sin que la articulacion de las distintas partes del proyecto
tanto en la fase de proyecto como en la de materializacion se pierdan a lo largo del proceso.
Este tipo de gestién que en cuanto a la edificacion, da por resultado como es sabido, cierta diversidad
dentro de una coherencia general de conjunto (singularidades logradas por los distintos despachos de
arquitectura a cargo de las diferentes unidades de operacion, frente a determinados criterios comunes como
altura, tipo de ordenacion respecto de la trama urbana), a nivel de proyecto viario, asegura dos aspectos
importantes:
- que la solucion de la via segregada esté imbricada con la de las vias urbanas, lo que permite
ganar en funcionalidad al hacer posible una puesta en servicio coordinada y articulada de las
distintas jerarquias viarias implicadas;
-y que el tratamiento estético de las vias segregadas sea semejante al de las vias urbanas del
sector, lo que facilita la integracion e incorporacion de la primera al paisaje urbano como un
elemento mas del conjunto, ganando en calidad y continuidad urbanas. La Ronda del Litoral
tiene por ejemplo en el tramo de la Villa Olimpica semejante tratamiento de fabrica que en los

ejes transversales como la Calle Marina o préximos como la Av. Icaria.



4.07,4.08y 4.09. Los bordes de las vias segregadas adoptan
una estética semejante a la de la ciudad del tramo que
recorren, ello facilita su integracién en el paisaje para el
usuario de la ciudad y se transforma en un identificador u
orientacion del sitio para el usuario de las vias rapidas. Los
cruces segregados peatonales se transforman en elementos
compositivos del paisaje urbano.

4,10 y 4.11. La repeticibn de una misma distribucion de
espacios de permanencia y de movimiento, como la repeticiéon
de un mobiliario urbano semejante en los laterales y vias
urbanas transversales facilita la integracion y la comprension
del nuevo eje viario como uno mas de la ciudad C. Marina'y

Salvador Espriu
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4.2. LA INNOVACION EN LA ADOPCION DE LOS PARAMETROS DE DISENO

Las ideas y conceptos tedricos como los descritos en el apartado anterior para ser materializados
deben reducirse en dltima instancia a la adopcidn de patrones y medidas de disefio muy concretos. En
la ciudad, la adopcién de una diferencia minima de centimetros entre el nivel que resolvamos una cosa
y otra puede producir resultados extraordinariamente diferentes. Quizas el aporte disciplinar central del
proyecto de las rondas radique en la forma en que desde la materializacién constructiva bgraron

hacerse efectivos aquellos conceptos tedricos.

Esta materializacion se realiz6 adoptando parametros técnicos de disefio que se encuentran “dentro”
de las condiciones de seguridad admitidas por la normativa espafiola vigente pero que, en aquellos
puntos donde fue necesario en pro de una mayor urbanidad, de una minima afectacion y de un mejor
encaje en la ciudad existente, fueron llevados a sus “condiciones limites”, aquellos que “la normativa

.
contempla para casos extraordinarios™.

Diriase que en el caso de las Rondas de Dalt y del Litoral la clave pasé por establecer la adecuada
articulacion entre las “condiciones de seguridad” y las “condiciones de urbanidad” .

Podriamos reducir la innovacion técnica a la manera de entender el limite y de superarlo entre la
I6gica de la via rapida y la I6gica de la ciudad. Innovacion que se plasmé en un modo de articular vias

rapidas y vias urbanas laterales en una misma seccién urbana.

Como ya se ha sefalado estos nuevos criterios sélo fueron aplicados en algunos tramos. Por tanto, si
bien para facilitar la lectura hablamos en general de las “rondas”, no nos referimos a las rondas en su
totalidad sino a aquellos tramos que describimos en el capitulo 3 que comparten las caracteristicas que
se enuncian. El caracter de la innovacion se describe por referencia o comparacion con los patrones de
disefio “convencionales” para autopistas urbanas y su impacto es analizado en relacion al entorno
urbano donde se trazaron las vias de estudio. Como criterio general, para permitirnos ilustrar con
mayor claridad déonde radican las innovaciones en cada item analizado, nos referiremos en primer
lugar a los patrones y pautas de disefio convencionales y en segundo término, a los aplicados en los

casos de estudio.

5 Un andlisis detallado y comparado de los parametros técnicos de disefio utilizados respecto de la normativa
espafiola vigente puede encontrarse en la tesina de Joan Serras i Tobia, 1997, op cit.



Donde termina la l6gica de la via rapiday comienza la l6gica de la ciudad.

“ Creo que habré aportado algo con estas notas si consigo dejar la sensacion de que el proyecto de una carretera
no es mas que la suma de proyectos de lugares encadenados por ellas; y que la continuidad y uniformidad, en
el medio urbano se ha de cefiir al estricto espacio de la via (entre “lineas blancas” por decirlo asi), el resto
es el territorio de la ciudad, formada o en formacién, con sus tramos diferenciados y sus propios
requerimientos expresivos” Manuel Herce Vallejo. “ Paisajes y carreteras: notas de disidencia.” Art, revista I.T.
N° 55 Ao 2001

La introduccion de una autopista dentro del territorio de una ciudad en general se ajusta a un proceso
de planificacién que va de “afuera” hacia “adentro”. Es decir, de las condiciones definidas desde la
I6gica de una red basica metropolitana o regional que se superpondra a la red viaria urbana local. Su
compromiso es con el territorio funcional mayor, metropolitano. Si observamos cualquier previsién de
una red arterial de una jerarquia superior a la red viaria urbana, en general ésta se dibuja por sobre lo

existente y los Unicos puntos singulares son aquellos donde se definen los nudos.

La materializacién de este tipo de vias supone un proceso de disefio que, en sentido inverso al
anterior, va “de adentro hacia fuera”, es decir, desde las calzadas rapidas hacia la ciudad.

La autopista se materializa como hemos visto en el primer capitulo, con una seccidon autébnoma
respecto de la ciudad. La ciudad, los intereses urbanisticos, las condiciones orogréficas, la
disponibilidad técnica y presupuestaria condicionaran si la via rapida correra a nivel de superficie,
sobre-elevada o soterrada y donde se estableceran los enlaces, pero una vez decidido ésto, la seccidn
respondera exclusivamente a los parametros técnicos de la ingenieria del viario.

El espacio delimitado “entre” las lineas blancas exteriores de las calzadas rapidas sera ‘sagrado”,
inalterable respecto de otras cuestiones que no sean estrictamente las de velocidad, seguridad y
capacidad de tréfico. Y la l6gica de este espacio se impondra sobre el territorio anexo y lo sometera a
su influencia.

Toda articulacién con el funcionamiento de la ciudad, los efectos de las entradas-salidas se resuelven
fuera de estas lineas, por lo que en general los ajustes se trasladan al territorio de la ciudad.

Asi, la ciudad es “invadida” no solo por una infraestructura extrafia sino por sus “servitudes” . Las
colectoras, ocupan suelo urbano, tanto suelo como el que fuere necesario para evitar las retenciones
en los carriles centrales. Y estas colectoras, como los enlaces, responden a parametros de disefio

semejantes a los que condicionan el disefio de los carriles rapidos.

La sumision funcional traerda acompafiada la sumision de la ciudad a las condiciones formales
impuestas por la via. En el encuentro entre las calzadas rapidas y la ciudad, los taludes de los bordes
se formalizan en funcién de la diferencia que la plataforma de la calzada presenta respecto de la

ciudad. La ciudad comienza en el borde exterior y en la unién de las colectoras y las vias urbanas.



Las Rondas de Dalt y del Litoral también resultaron de una planificacién que trascendia la
ciudad. Respondieron claramente a la previsidon que hiciera el Plan General Metropolitano de
1976 para un sistema viario basico metropolitano.

Pero la materializacion de estas rondas a diferencia de lo que ocurre generalmente, fue el
resultado de un proceso de disefio que fue “de afuera hacia adentro”, es decir, de la ciudad a
las calzadas rapidas. En estas rondas, fuera de las entrelineas blancas “comienza la ciudad”.
La ciudad condicioné el proceso de ajuste que se hizo entre la trama urbana y las calzadas
rapidas. Los angulos de las rampas y de las pendientes por ejemplo, ya no estuvieron definidos
segun la normativa para condiciones normales sino —dentro de condiciones limite de
seguridad-, forzados al menor desarrollo posible en pro de un menor consumo de suelo y de

una mayor accesibilidad.

La profanacién del “espacio sagrado” o las innovaciones en las calzadas rapidas.

En general la capacidad de una via rapida -y por tanto el disefio de su seccion- se define a partir de la
modelizacion del trafico previsto y de la velocidad de proyecto. Estos modelos se basan en calculos de
flujos que consideran el comportamiento de los automovilistas como un todo homogéneo, constante y
parejo.

Pero la observacion del movimiento real en una via rdpida, muestra la relatividad de estos célculos.
Facil es verificar por ejemplo que los avances paralelos de tantos autos como carriles se prevean, a
igual velocidad y distancia respecto de los que los anteceden y de los que van por detras es so6lo una

abstraccion que permite hacer un calculo estimado de capacidad de trafico por hora.

En general también, los anchos de las calzadas y de las areas de apoyo, se fijan en funcién de las
“peores condiciones” o “condiciones extremas”: horas punta, incidencia por detencién de un vehiculo,
etc. Lo cual define grandes superficies de suelo urbano sub-utilizado la mayor parte de las horas de

cada dia.

La concepcion estética de la seccion de este tipo de vias se ajusta a los criterios que priman en una
carretera: por ejemplo, ausencia de canteros y de elementos verticales en las medianas, resguardos o

protecciones laterales.

En el disefio de las Rondas de Dalt y del Litoral las dimensiones y las caracteristicas de las
secciones respondieron en cambio a una consideracion mas realista respecto de las l6gicas de

movimiento dentro de la ciudad y en ellas se establecié otro orden de prioridades. El disefio se
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4.12. En la imagen se observa una “seccion tipo” sin
arcenes, donde no sobra ningln espacio para las
detenciones ocasionales pero donde sin embargo los
principales movimientos de paso estan garantizados.
La disminucion del ancho de carriles no impide el
avance simultaneo de vehiculos y contribuye a impedir

adelantamientos.

ajustd mas a las “situaciones ordinarias” que a las esporadicas o extraordinarias y se realizd en
funcién de una “velocidad promedio estimada”y no de la maxima permitida.
En lo que respecta a la estética de estas vias se introdujeron cambios que las semejan mas a

un boulevard urbano que a una carretera.

-Lareduccion del ancho de carriles

Mientras el ancho estandar de carriles en una via rapida es de 3.50 m, en la Ronda de Dalt se
les dio un ancho promedio de 3.00m. Se consider6 que esta reduccién no afectaba al normal
desplazamiento de los vehiculos y que en cambio contribuia desde los intereses de la ciudad a
reducir el ancho total de la calzada y obligaba al automovilista a mantener una posicién en la
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calzada sin producir adelantamientos que a la larga terminan afectando la fluidez del transito".

-Lareduccion de las banquinas y la ausencia de arcenes

Los arcenes exteriores de una via rapida tienen la funcién de permitir la detenciéon ocasional de un
vehiculo en un caso de emergencia sin que ello produzca retenciones en los carriles de circulacion’.
Pero este espacio dentro de la ciudad (5 m de ancho sumando los arcenes exteriores de los dos
sentidos), para ‘posibles” detenciones, se considerd excesivo teniendo en cuenta que se trata de

incidentes esporadicos o situaciones “extraordinarias”.

En las Rondas de Dalt y del Litoral se dej6 s6lo 1 m de cada lado. Como consecuencia de esta
reduccién, cada vez que se produce uno de estos incidentes extraordinarios se producen
graves retenciones que ocupan paginas importantes de critica en los diarios locales. Sin
embargo, también es cierto que se trata de acontecimientos puntuales mientras la ciudad en
su conjunto se benefici6 de manera permanente, d haberse disminuido la superficie del suelo
afectado.

® Si los autos tienen en promedio un ancho de 1.80m, en un disefio convencional, entre el margen libre de un carril
y otro se esta dejando practicamente el espacio de un auto mas y ésto permite que se produzcan adelantamientos
entre carriles. El vehiculo que se adelanta, posteriormente debe retomar su posiciéon en un carril y al hacerlo
produce el frenado en el auto que se encuentra detras.

! Segun las recomendaciones del MOPT el arcén exterior debe tener como minimo 2 m y lo 6ptimo es que sea de
2.50m, mientras el arcén interior debe tener una anchura de 1m. Puig-Pey, Pedro y Arroyo, Jesus. ‘Carreteras
Urbanas. Recomendaciones para su planeamiento y proyecto”. MOPT. Ministerio de Obras Publicas y Transporte.
Direccion General de Carreteras. Madrid, 1992




- El separador central con disefio de boulevard urbano.

Normalmente por cuestiones de seguridad los separadores centrales de las vias rapidas se
caracterizan por evitar la presencia de elementos \erticales de alli que la posibilidad de incluir

plantaciones o luminarias esté condicionada a la asignacién de un ancho mucho mayor del estandar®.

En las Rondas de Dalt y del Litoral no s6lo se redujo el ancho de la mediana, sino que también
se introdujeron en ella canteros y palmeras. En las rondas se interpretd que se estaba frente a
una “arteria urbana” y que por tanto, los cuidados del automovilista no deberian ser inferiores a
los de la conduccidn en cualquier otra via urbana. En consecuencia, se sometié la estética de

la calzada rapida a la de las demas vias urbanas.
- El reemplazo de los protectores laterales por una vereda de borde.

De manera semejante al punto anterior en el caso de las rondas se consideré injustificado el
uso de los protectores laterales que convencionalmente se utilizan en las vias rapidas. Estos
se sustituyeron por una vereda de borde que se diferencia de la calzada por la altura de un
bordillo!. Las veredas tienen en promedio 0,65m. Esta vereda constituye asi el margen
separacion entre las calzadas y los muros verticales de borde. Este espacio es aprovechado

para la colocacion de los carteles indicadores.

- Disefio de acuerdo a la velocidad que se circula no velocidad de proyecto.

Una autopista urbana se disefia normalmente para una velocidad de proyecto de 80 km / hora®. Esta

velocidad en los hechos es superior a la velocidad real promedio de circulaciéon en una via urbana.

En las rondas se consideré una velocidad de proyecto de 60km / hora, velocidad mas proxima
a una circulacion rapida posible dentro de la ciudad. Esta reduccion de la velocidad de
proyecto permitid reducir los parametros de otras exigencias de disefio como la de los

acuerdos y la de los enlaces.

8 El Manual de Carreteras Urbanas del MOPT dice respecto del separador central que la: “Anchura minima
absoluta es de 1.50m , y 6ptimas en areas urbanas de 3 a 6 m. A partir de los 3 m, la mediana admite
plantaciones arbustivas. A partir recién de los 5 m , las plantaciones pueden ser arbéreas” . Puig-Pey, Pedro y
Arroyo, Jesus, 1992, op cit.

° El Manual antes citado establece que se considerara como “ Velocidad de Proyecto” para Autopistas Urbanas,
Autovias urbanas, 100km/hora (AVU-100) V.proy. 80 km/hora (AVU-80), Vias Rapidas urbanas, V Proy. 80
km/hora (VRU-80)"P 143-144

4.13 y 4.14. En la nueva seccion, la estética
convencional de una via rapida es sustituida por otra mas
urbana donde los protectores laterales son reemplazados
por una vereda y donde el separador central incluye la
plantacion de palmeras y la insercién de luminarias a

pesar de su ancho minimo



En el caso de los acuerdos se consider6 que dentro del territorio urbano el automovilista esta
permanentemente sometido a la exigencia de cambios y reacciones mucho mas inmediatas
gue los que se dan en una carretera y que por tanto resulta casi irrisorio que dentro de la
ciudad se apliquen exigencias tales como una visibilidad de parada de 120m 10,

- Enlaces: Rampas y Pendientes.

En relacién a los enlaces se consideré también que los valores maximos admitidos para las
inclinaciones segun la normativa’’ resultan excesivos para la velocidad de proyecto adoptada y
fundamentalmente para posibilitar una frecuencia de entradas y salidas que realmente sirva
para mejorar la accesibilidad a los barrios a lo largo de la infraestructura.

“El 50% de las rampas o pendientes utilizadas en los accesos a la Ronda de Dalt se

L al2
encuentran fuera de la normativa.”"".

Para evitar que estas pendientes sean excesivas
teniendo en cuenta que los laterales se resuelven a una cota mas elevada de
aproximadamente 5 m, en el proyecto se modificaron los perfiles longitudinales.

El uso de mayores pendientes permitié reducir a la % parte el desarrollo de estas rampas y
posibilitar asi un ajuste a las necesidades de irrigacién de la periferia. De este modo, el
territorio de la ciudad comienza donde empieza la rampa, la pendiente se ajusta a la necesidad

de enlace con la trama viaria urbana.

La mayor importancia de la flexibilizacion de los pardmetros de disefio antes descriptos radica
en la nueva capacidad de articular funcionalmente las vias rapidas y las vias urbanas. El
acortamiento del desarrollo de los enlaces, por aumento de la inclinacién de las pendientes y
las rampas, permite un nimero mas elevado de salidas y entradas. Con lo cual el conjunto de
vias rapidas y vias urbanas laterales comienza realmente a tener funciones complementarias
de conectividad y distribucién — accesibilidad. Las rondas tienen en promedio un acceso por
kilometro (ver 4.02, 4.03 y 4.04)

4.15, 4.16. y 4.17 Las imagenes muestran las
pendientes de las rampas con mayor inclinacién que las
convencionales, obligando a los automovilistas a
aceleraciones o desaceleraciones poco frecuentes pero
perfectamente posibles con lo que se gana en menores

desarrollo en planta.

1 £l acuerdo se establece definiendo la distancia minima de velocidad de parada, esta se calcula como la
distancia a la que se puede ver un obstaculo de 1,20m de alto a la velocidad que se circula. Segun las
recomendaciones técnicas vigentes en Espafia ésta es en condiciones normales de 240m, en condiciones
restringidas de 180 y s6lo en condiciones muy restringidas de 120m. Para el caso de enlaces, la distancia minima
en condiciones muy restringidas es de 130m.

" para una velocidad de proyecto de 80 km /h, los valores maximos de las inclinaciones para casos excepcionales
son de 6% para rampas y 7 % para pendientes. Asi una rampa de enlace demanda aproximadamente 680m de
desarrollo en un area urbana. Serras i Tobia, Joan, 1997, op cit.

2 Serrasii Tobia, Joan, 1997, op cit



- La cota de la via r4pida por debajo de la cota urbana de referencia.

En la seccion tipo de las rondas, las vias laterales se resuelven a la cota urbana. Esta cota
resulta un dato determinante de la cota a la que se resuelven las vias rapidas ya que en la
mayor parte de los casos, se resuelven por debajo de éstas. Sélo el 25 % del recorrido de las
vias segregadas se realiza en una cota igual o superior a la de los laterales. De este modo, la
cota de las vias rapidas queda definido por el gélibo (aproximadamente 5 m) que permite el
paso por debajo del puente urbano.

Esto posibilita que la continuidad entre margenes (puentes sobre las vias segregadas) se
produzca también a cota urbana y exista una continuidad peatonal y vehicular urbana

transversal al eje rapido .

Vemos entonces que si bien la ciudad con sus légicas comienza fuera de las “lineas blancas”,
las logicas de la via rapida se respetan dentro de estas entrelineas pero luego de haberse
definido unos pardmetros que se ajustan a los requerimientos o condiciones mas favorables
para la ciudad. El espacio “sagrado” del movimiento rapido quedd sujeto a condiciones
definidas desde la ciudad sin que ello haya afectado el nivel de servicio previsto ni puesto en

peligro sus condiciones de seguridad.

Los laterales como territorio de la ciudad.

Una via de servicio “es una carretera que discurre paralelamente a la principal y que esta destinada a
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canalizar y distribuir el trafico local””. Como las colectoras ™ son pensadas desde su dependencia y

apoyo a las vias rapidas .

En las Rondas de Dalt y del Litoral las vias paralelas a las vias rapidas son en cambio
claramente vias urbanas. El disefio de estos laterales no se ajusté a la légica de las vias
rapidas sino a la légica de la ciudad atravesada. Su cometido no es sélo el de “canalizar” el
trafico local que debe ingresar a las vias rapidas y viceversa, sino fundamentalmente, vincular

las distintas piezas o bolsas de urbanizacién estableciendo una continuidad “a lo largo” entre

¥ MOPU. Direccion General de Carreteras, 1986, op cit

 EI MOPU llama via colectora al “tramo de carretera que se introduce paralelamente a la carretera principal en la
zona de un enlace o entre enlaces consecutivos con objeto de separar de dicha carretera los puntos de conflicto
que se originan por las maniobras de cambio y trenzado de vehiculos. Es similar a una via de servicio pero sin el
caracter de continuidad de esta ultima”

4.18, 4.19 y 4.20. La cota de la via rapida esta definida
por el galibo que permite garantizar los cruces urbanos a
nivel de superficie



4.21y 4.22. La solucién de los bordes que se materializa
con muros de hormigén, permite ganar una mayor
flexibilidad e independencia entre las rasantes de la via

segregaday las de los laterales.

ellas a nivel urbano. Un efecto mas cercano al que cumplian antiguamente las rondas. Se
concibieron ademas con la funcién de dar continuidad urbana en sentido transversal a las vias
rapidas, es decir, de vincular los margenes de la calzada rapida. Y con la funcién de articular,
longitudonal y transversalmente, la continuidad entre las distintas rasantes del entorno

construido.

La intermediacion entre estos laterales -que ahora son parte de la ciudad- y las vias rapidas, se

resolvié en las rampas de entrada-salida y en el borde vertical entre ambos tipos de vias.

- La materializacion del borde (1): de solucion horizontal a solucién vertical

Las diferencias entre las rasantes de la calzada rapida y las rasantes de la ciudad se resuelven cuando
se dispone de suelo con taludes que demandan en general una relacién de 1 (en vertical) a 2 0 3 (en
horizontal) para permitir una integracidon suave entre las calzadas rapidas y la ciudad y para permitir
plantaciones 15

En el caso de la Ronda de Dalt estas diferencias se resolvieron con muros de hormigon.

El problema de esta franja de borde entonces fue llevada de una solucion horizontal a una

vertical, dando como resultado también en este caso una importante reducciéon de suelo

afectado y disminuyendo la necesidad de derribos y expropiaciones .

La solucién en vertical de esta intermediacién permitié establecer una independencia mucho
mayor entre la seccién longitudinal de las vias rapidas y las vias laterales urbanas . Asi,
mientras los carriles rapidos pueden mantener una misma rasante, los laterales pueden
mantener rasantes distintas entre ellos, corriendo por ejemplo el lateral del lado mar a una cota

inferior a la cota del lateral de montanfia.

La solucion en vertical ha permitido también la cobertura total o la semicobertura de algunos
tramos.

En los tramos donde los laterales se superponen a las vias rapidas sin llegar a cubrirlas por
completo, se salva la dificultad de materializar un ancho de seccion de servicio muy superior al
ancho que se disponia en entornos altamente ocupados, o al ancho disponible entre lo
urbanizado y la montafa .

En los tramos donde se produce la cobertura total de las vias rapidas se pudo restituir la

continuidad urbana o bien ganar suelo para nuevos usos.

3 puig-Pey, Pedro y Arroyo, JesUs, 1992, op cit



- Lamaterializacion del borde (2): del verde inaccesible al parque urbano

En determinados tramos de la Ronda del Litoral, donde el suelo disponible era mayor, se
recurrié a una combinaciéon de muros y taludes que en este caso no fueron resueltos como un
verde inaccesible (como por ejemplo en la seccién de la Gran Via des les Corts Catalanes en
el sector oriental) sino como jardin o parque urbano. Este tipo de solucién no sélo permitié
aprovechar de otra manera el suelo afectado, ahora como area de esparcimiento, sino

modificar sustantivamente la visién que tiene tanto el automovilista de la ciudad como aquella

gue tienen el peatén y el automovilista que se desplaza por la vias segregadas.

4.23. Las diferencias entre las rasantes de las vias
segregadas y la via urbana, salvadas por un nuevo
parque urbano. Villa Olimpica

La simplificacion de los nudos o larecuperacion del caracter de plaza urbana..

Podriamos identificar un nudo convencional, con aquel en el que los enlaces se resuelven
“direccionalmente”, esto es, asegurando & continuidad de los movimientos que a él convergen
permitiendo sin embargo el cambio de direcciones. Esta continuidad se logra manteniendo una misma

via para cada direccién y recurriendo a enlaces en desniveles para el empalme con las otras.



424 y 4.25. Uno de los nudos tipo de las rondas, resuelto
como una glorieta. Vision urbana y desde las vias segregadas
Plaza Borras

En el caso de las rondas se ha optado preferentemente por resolver el encuentro de mas de
dos vias urbanas que convergen hacia las rondas como glorietas16 y por resolver los enlaces
entre las vias segregadas y las vias urbanas, encajonados en el tronco principal, antes y
después del estricto espacio de la glorieta.

Estas glorietas se materializan como losas sobre las vias segregadas recogiendo la cota

urbana de los laterales.

Este tipo de soluciones hace que lo que en otro caso seria un entrelazado de viaductos, aqui
cobre el caracter de una plaza urbana, re-actualizando el concepto de ésta, toda vez que
recrea un espacio central de convergencia de caminos, desde el punto de vista formal

singularmente claro, pero que ahora tiene ademas una vinculacion directa a una via rapida.

En los casos en los que existe ademas un enlace con otra via segregada como ocurre en la
Plaza Borras, estos enlaces en lugar de sobrevolar el espacio urbano se resuelven por debajo
de la cota urbana. Como hemos visto en este caso se recurre a un nudo que tiene 3 niveles

pero que a nivel urbano se manifiesta como una de estas glorietas urbanas.

Este tipo de nudos presentan la ventaja de un menor consumo de suelo y una capacidad de

insercion importante, facilitada por su menor tamafio y su regularidad formal.

Las anillas de superficie reducida, en general se resolvieron con el espacio central horadado,
es decir, el espacio que corresponderia a la isleta ahora es un hueco. Este vacio permite una
entrada de luz singular, y con ello facilita la identificacion de la plaza para el automovilista que

va por las vias segregadas.

Las anillas de mayor superficie permitieron en algunos casos resolver la enorme dificultad que
suponia crear una plaza o un cruce entre vias urbanas de distinta jerarquia que se
encontraban ademas a distinto nivel como ocurre en el sector montafia entre las vias de un
borde y otro de la ronda. Asi, la anilla no sélo logra organizar y redistribuir los movimientos sino
articular espacialmente ejes urbanos singulares, incompatibles entre si por presentar
capacidades y rasantes distintas. (Ver los ejemplos de la Plaza Alfons Comin, pag. 202 y 203 y
Karl Marx, pag. 206 y 207)

16 Segun el MOPT glorieta es “un tipo especial de nudo, caracterizado porque los tramos que en él confluyen se
comunican a través de un anillo en el que se establece una circulacion rotatoria alrededor de una isleta central.
Las trayectorias de los vehiculos no se cruzan sino que convergen y divergen, por ello el nimero de puntos de
conflicto es mas reducido que en otros tipos de nudos, especialmente al aumentar el nimero de tram os (por lo que
resultan especialmente adecuadas para estos casos” Direccion General de Carreteras. “Recomendaciones sobre
glorietas” 1989



Si bien las glorietas, por su propio sistema de funcionamiento no admiten -salvo el uso
semafdrico o cruces subterrdneos- el cruce peatonal a su espacio central, y obligan a que el
recorrido peatonal se realice perimetralmente, desde el punto de vista funcional y perceptivo
suponen una notable mejoria para las condiciones de recorrido del peatén, desde el momento
en que valiéndonos de semaforos, los cruces pueden hacerse perimetralmente a nivel urbano y
teniendo en cuenta que en general el peatdn mantiene la visibn completa del espacio de la
plaza (con excepcion de aquellos casos donde el centro es ocupado por una edificacién o

elemento urbano cuyas importantes dimensiones obstruye esta vision).

- De enlaces direccionales a plazas de distribucion.

Existen otros tipos de nudo que por su complejidad, (enlace entre dos 0 mas vias segregadas y vias
urbanas) suponen una dificultad mucho mayor fundamentalmente porque, al enlazar vias rapidas entre
si deben asegurar la posibilidad de mantener una velocidad constante y que los cambios de
direcciones no supongan ningun tipo de interferencia en los troncos principales de las respectivas vias.
Este tipo de nudos que se resuelven por ejemplo entre radiales de acceso y un anillo de circunvalacion
en rigor no contribuyen a disuadir el transito de acceso a la ciudad, ya que el desvio se convierte sélo
en una decisién personal optativa para el conductor. Nudos como el de la Av. Diagonal o los de la
Gran Via permiten los enlaces con la Ronda de Dalt y el Cinturén del Litoral respectivamente, pero
fundamentalmente aseguran la “continuidad” y “penetracién” de las autopistas que llegan a la ciudad

en sendas arterias urbanas.

El Nudo de la “Trinitat” en cambio, -al menos en su proyecto original - se concebia como una
gran anilla rotatoria que se interponia en el enlace de los distintos recorridos, proponiendo
mediante un sistema electrénico la regulacién de los flujos y la induccién de su derivacion
hacia determinados ejes en funcion de la sobrecarga que presentara cada uno segun el
momento del dia. Este anillo se interpondria asi entre las autopistas que llegaban y las vias
radiales de acceso, interrumpiendo de algin modo aquella continuidad y promoviendo su

distribucién hacia las rondas.

Debe sefialarse sin embargo que en este nudo la solucidn final no es la que habian previsto
sus autores y que la imposibilidad de completar la anilla no permiti6 poner en practica de
manera integral este nuevo tipo de nudos. Pero su referencia aqui responde a aquella gran
innovacién que supuso su sintesis formal y a que hubiera supuesto una importantisima
innovacion funcional, al devolver a estos “nudos puerta”, la antigua funcion de control de las
entradas a la ciudad. Un ejemplo de como es posible poner un tope al acceso incontrolado de
vehiculos en la ciudad sin caer en medidas coercitivas sino simplemente induciendo

determinados movimientos y direcciones



- De las islas verdes al espacio Unico

Los nudos direccionales se resuelven de manera totalmente independiente de la trama urbana, ocupan
un &rea determinada que queda caracterizada por islas verdes o espacios residuales entre las distintas
cintas grises viales que lo seccionan (Ejemplos: Gran Via / Ronda Litoral, Nus Llobregat) . La presencia
de estos nudos en el paisaje urbano se manifiesta por la contraposicion de su propia l6gica funcional y
formal frente a la de su entorno. Esta logica esta dada por la resolucién de los enlaces sobre-elevados
y por la mono-funcionalidad del espacio que lo contiene (se trata de un suelo condicionado
exclusivamente a la red viaria) En el caso de las rondas existen varios ejemplos de este tipo de nudos,
sea porque ya existian como en los casos de Nudo Gran Via / Cinturéon del Litoral, Nudo Diagonal /
Ronda de Dalt (en ellos al construirse las rondas se agregaron mas enlaces) o bien porque primo el
mismo criterio para el desarrollo de nudos nuevos como en los casos del Nudo del Llobregat o del

Cinturén del Litoral / Paseo de la Zona Franca).

Sin embargo, como hemos visto, aldn en los nudos de maxima dificultad como el de la Trinidad
ha existido una evolucién hacia una resolucion morfolégica que tiende a la simplificacion y
reinsercion en lo posible dentro del entorno urbano y del paisaje. La solucién de los nudos
como glorietas redujo el impacto de su presencia en el paisaje urbano al hacer desaparecer
aquellas cintas superpuestas por sobre la cota urbana. A partir de la sintesis de las conexiones
gue se establecen en estos nudos a una anilla perimetral, se crea un espacio interior Gnico que
puede ser recuperado como espacio Util para la ciudad como en los casos de la Plaza Alfons
Comin (pag. 202 y 203) o del Nudo de la Trinidad (pag. 208 y 209) o bien como un tipo de
vacios que contribuye a crear una lectura unitaria del conjunto de piezas que lo rodean como
en la Plaza Karl Marx (206 y 207).

4.26 y 4.27. Nudo del Besos y Nudo de la Trinidad, la La posibilidad de ocupacion del espacio central debe enfrentarse sin embargo a la dificultad de

suma de espacios urbanos residuales y el accesibilidad que tiene por el propio funcionamiento descrito de toda glorietas.
aprovechamlento de un espacio interior unico.
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5. CONSECUENCIAS

5.1. EFECTOS Y DERIVACIONES DIRECTOS

Ganancia de suelo parala ciudad y reduccion de las afectaciones directas.

Uno de los resultados mas evidentes de las innovaciones introducidas en el disefio de la seccidn fue la
reduccion del suelo utilizado en la solucidn de las nuevas vias. La reduccion del ancho de carriles y del
de la mediana, la supresion de los arcenes y la solucion de los bordes con muros en lugar de
terraplenes permitié por un lado, disminuir las afectaciones directas (evitar derribos) en aquellos tramos
donde entre los margenes ya urbanizados y edificados el suelo libre era minimo y por el otro, ceder
suelo a la ciudad, ya sea destinando mayores anchos a las vias urbanas o bien permitiendo insertar
nuevos usos.

Esta disminucion de las afectaciones se hizo plausible también en el espacio previsto para la
resolucion de los nudos.

En conjunto, las afectaciones se redujeron entre un 40 y un 50 % sobre el suelo reservado por el Plan

General Metropolitano para el sistema viario.

Liberaciéon de suelo para nuevos usos

En aquellos tramos donde existian vacios, la disminucién del suelo afectado, permitié destinarlos para
nuevos usos. Aquel suelo no utilizado, que el planeamiento habia reservado para “el sistema viario
basico” de pronto pasé a ser un valioso capital disponible no previsto, cuya administracion y finalidad

debio ser objeto de planes posteriores .

El nuevo suelo disponible podria distinguirse en dos tipos:



a- aquellos de borde o exteriores a la ronda y

b- aquellos interiores o definidos “entre” las vias urbanas.
Estos ultimos, producidos con la cubriciéon de las vias rapidas; con el disefio de nudos tipo rotonda o
glorieta donde se liberd el espacio central para otros usos; o bien, “entre” las vias segregadas y las
vias urbanas cuando las primeras no estuvieron cubiertas y las segundas se separaron siguiendo la

trama urbana o un borde natural como el maritimo (por ejemplo en la Villa Olimpica).

Esta disponibilidad de suelo exigié una revisidon tanto desde el punto de vista legal como desde el
proyecto urbano. Por un lado, un terreno que fue expropiado o asignado por el planeamiento para un
fin publico determinado como en este caso “un sistema general” y no fue utilizado para éste, requiere
de un nuevo proceso juridico o del mismo planeamiento para volver a la propiedad original o bien para
ser utilizado por el Estado con otros fines. En el caso de la Ronda de Dalt a instancias del
Ayuntamiento de Barcelona se gestionaron los instrumentos legales en este segundo sentido, a fin de
mantener la disponibilidad de aquellos terrenos para poder desarrollar proyectos que conservasen una

finalidad publica o bien se inscribieran dentro de las necesidades de la ciudad en ese momento.

Es en este contexto en el que debe interpretarse por ejemplo, la “Proposta d Ordenacié de les Vores
de les Rondas” (propuesta de ordenacién de los bordes de las Rondas). Una instancia propositiva que
surgié como necesidad posterior a la ejecucién de las rondas, para definir el posible uso de estos
terrenos. En ella se proponia fundamentalmente el uso de estos terrenos para el desarrollo de
proyectos de viviendas protegidas y la introduccién de servicios como los de nuevas gasolineras, (un
tipo de servicios necesario para abastecer a los nuevos usuarios de las rondas teniendo en cuenta la
inexistencia de éstos en el sector, y para dar cobertura a una demanda que se disparaba en un
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momento en que crecia significativamente el parque automotor)™".

Las derivaciones del proyecto van aun mas alla. La necesidad de recalificar areas afectadas por el
trazado de este tipo de vias también debié alcanzar algunas areas adyacentes puesto que el tipo de
disefio viario desarrollado ya no justificaba determinadas asignaciones dadas a ellas. Por ejemplo, el
Plan General Metropolitano preveia en distintos sectores areas verdes junto al sistema viario general
con una clara intencionalidad, no de uso, sino de proteccidn o transicion entre las areas residenciales y
la futura nueva via rapida. La inclusién de carriles urbanos laterales paralelos a las vias de transito
rapido, la depresién de las vias rapidas, o el nuevo tipo de resolucion de los nudos volvié in-necesaria
esta transicion. En consecuencia, estos espacios previstos como areas verdes, una vez construidas las
rondas, quedaron como espacios residuales cuya finalidad resultaba cuestionable teniendo en cuenta
gue tampoco reunian en muchos casos caracteristicas como dimensiones, forma o emplazamientos

adecuados para convertirlos en espacios verdes de uso.

17 —.
Ejemplos de algunos tramos de esta propuesta se muestran en el Anexo lIl.



Los comentarios anteriores lejos de ser descripciones coyunturales de los casos analizados y de la
especificidad de la legislacion espafiola ponen sobre la mesa el debate entorno a la gestion vy
administracion de aquellos “margenes de suelo” (margenes de error o ajuste) entre un nivel de

planificacion definido a escala aproximativa de 1:5000 y la escala precisa del proyecto definitivo.

Por otra parte, una eficiente solucién del proyecto viario no debiera convertirse en un
instrumento catalizador de la especulacion del suelo. Al menos debiera gestionarse como un
importante capital que la ciudad tiene para dotar de equipamientos y espacios publicos a la periferia
que carece de ellos. Se da la paradoja de un doble efecto: mientras en determinado momento, la
reserva de suelo para el sistema viario se convierte en un instrumento eficaz para frenar la
desmesurada ocupacion del suelo, en el momento de llevar adelante un proyecto viario capaz de
consumir menos suelo del previsto con la voluntad de salvar aquellos puntos més urbanizados y con la
voluntad de facilitar la asimilacion de las vias rapidas al area urbana afectada, éste puede convertirse
en un instrumento de revalorizacién de aquellos terrenos y su liberacién convertirse en un beneficio
discrecional para el &mbito privado. Se trata por tanto de la necesidad y oportunidad de administrarlos
de la manera mas efectiva posible para la ciudad y el interés publico.

Actualmente aln quedan varios de estos terrenos libres en los bordes de las rondas, normalmente
utilizados como improvisadas playas de estacionamiento (como los ejemplos mostrados alrededor de
la Plaza Alfons Comin, pag.203). El modo en que se ocupen en el tiempo demostrara qué criterios

prevalecieron en su administracion.

Por otro lado se hace plausible también la necesidad de articular el proyecto viario a los proyectos
futuros de estos nuevos espacios, en la medida que -como se ha visto en algunas de las muestras
analizadas en el capitulo 3.2- las nuevas edificaciones o los nuevos espacios libres pueden potenciar

(o por el contrario negar) la articulacion entre los margenes de la misma \ia.

Oportunidad de formalizacion

Tal como refleja intencionadamente la “Proposta de Ordenacié de les Vores de les Rondes” la posible
ocupacién de estos terrenos no constituye sélo una oportunidad en términos de superficie disponible
para nuevos usos sino que representa también la posibilidad de aprovechar las nuevas edificaciones
en la “formalizacién” de este eje viario como un nuevo “eje urbano”, completando en determinados
puntos la continuidad de una fachadas, resaltando o re-significando la puerta de acceso a algin barrio,

estableciendo una transicion entre edificaciones de distinto tipo.
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5.00, 5.01 y 5.02. Sector Trinitat. “Proposta
de Ordenaci6é Urbanistica de les Vores de
les Rondes de Barcelona” Jun. 1991

Taller de Arquitectura y Urbanismo. Antonio
Font, Jon Montero, Enric Argullol / Equip
d’Assesorament per a la Rehabilitacio
d'Habitatges. Emili Garcia, Merce Tatjer,
Josep M. Vilanova

En el primer plano se pueden observar las
afectaciones que suponian las previsiones
realizadas por el Plan General Metropolitano
(derribo de toda la primera linea de
edificaciones del Poligono Trinitat). En el
segundo, como éstas edificaciones son
salvadas ajustando al maximo el ancho de la
via, en el proyecto definitivo. En el plano
inferior, se observa la propuesta para nuevos
usos en los vacios vacantes y en el nuevo
suelo habilitado a partir de la cubricion de las
vias segregadas.




5.03, 5.04 y 5.05. Algunos de los vacios que
existian en los bordes de la Ronda de Dalt se
convierten en edificios de viviendas
protegidas (arriba a la derecha) que permiten
completar una linea de fachada y la
cobertura de las vias rapidas se utiliza en la
edificaciébn de un centro comunitario (al
fondo), en espacio verde y en playa de
estacionamiento. La suma de elementos
empieza a conformar la idea de un nuevo eje
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