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ANEXO |

Evolucion de la estructura viaria

y antecedentes del

planeamiento en Barcelona. Repaso historico

La matriz histérica del plano de la ciudad

En el Siglo XIX tuvieron lugar aquellas transformaciones que definiran las
imagenes que quizds con mayor potencia caracterizan hoy el territorio
ocupado por la ciudad de Barcelona. El territorio natural definido entre las
sierra de Collserola, el mar y los rios Llobregat y Besos, hasta ese momento
un llano fundamentalmente agricola sélo ocupado por la Barcelona
amurallada y por pueblos que se habian formado fuera del area non
aedificandi de ésta, se transforma en el espacio central de la urbe que

ocupara todo este recinto.

Este territorio, se devela como una unidad recién cuando a partir de 1854
Cerda comienza la ejecucion de un “Plano Topografico de Barcelona y sus
alrededores”. Y este espacio geografico se concibe como el nuevo territorio
de la ciudad fundamentalmente a partir del Anteproyecto de Ensanche
concebido por el mismo Cerda para el concurso de Proyecto de Ensanche
convocado por el Ayuntamiento en 1859.

Las vias del ensanche, siguiendo un modelo de malla is6tropa y homogénea
a partir de un ordenamiento ortogonal, se plantearon como la estructura
soporte de una ‘hueva ciudad” ligada casi con la misma neutralidad a la
ciudad de origen del proyecto como a los pueblos que compartian con ésta
aquella situacion geografica y topografica comin. Una malla indiferenciada,
diez veces superior a la superficie de la ciudad antigua, en la que sélo se
distinguian dos vias a 45° respecto de las demas vias y una diagonal que
cruzaba una de las anteriores en el punto donde se definia una plaza a la
que se adjudicaba una relevancia por encima de la uniformidad del conjunto
(actualmente “Pl. de les Glories”). Estas vias singulares, ‘trascendentales” en
palabras del mismo Cerda, seran las encargadas de poner en relacion a la
ciudad con el resto del territorio al vincularlas a las vias que comunicaban

con Madrid y Francia .

Las caracteristicas de esta malla (vias de 20m de ancho e intervias de 113 m
de lado ) si bien encuentran referentes en la interpretacion de este territorio,
como posicién y ubicacion de aquellas vias trascendentales - parten
fundamentalmente de una concepcion completamente nueva que no se
sujeta a las condiciones de la ciudad antigua ni a la de los demas nucleos

vecinos. La malla se concebia como una estructura potente, capaz de

gobernar ese territorio y como un tejido urbano alternativo que permitiera
resolver los problemas de higiene que la ciudad padecia por entonces. La
proposicién por ejemplo, de un tipo de cruces donde la superficie del viario
se duplica, respondia tanto a un estudio e interpretacion de los problemas de
trafico como a la necesidad de convertir el ferrocarril en un medio de
transporte urbano. La homogeneidad de la malla y de estos cruces apostaba
por una racionalizacién de la ciudad y por iguales oportunidades para todos
sus habitantes.

Al.1l y 2 Plano Topografico de los alrededores de la ciudad de
Barcelona realizado por lldefons Cerda en 1854 y Proyecto de

Reforma Interior y Ensanche de 1959

Entre la ciudad antigua y el ensanche, Cerda interpone unaronda interior que
rodeaba a la primera y que permitia la entrega por un lado, de las vias
nuevas y por otro, de las antiguas. El funcionamiento futuro de la ciudad
antigua quedaba garantizado con la prolongacion dentro de ésta de tres de
las nuevas vias, de las cuales llegara a abrirse completamente una, la Via

Laietana y parcialmente otra (las calles Ferran y Jaume 1).

Estas transformaciones y los procesos derivados del crecimiento centripeto
hacia el vacio central, redefinieron las relaciones entre Barcelona y los
pueblos o asentamientos proximos que se encontraban fuera del area non
aedificandi. Este hecho derivé paulatinamente en la extension también de los
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limites administrativos. Entre 1896 y 1921 se producira sucesivamente la
anexion de los municipios vecinos, configurdndose aquellos limites
administrativos en los que practicamente se reconoce esta ciudad hasta el
presente .

A partir de entonces, en el plano sera posible identificar tres tipos de
manchas: la de la ciudad medieval, la del ensanche y la de los pueblos que
habian quedado anexionados. Tomando como referencia estas manchas,
podria decirse que la ciudad de Barcelona queda definida por un nuevo tipo
de areas de borde: un arco de tejidos heterogéneos que como interpretara
Jaussely1 semejaban los dedos de una mano que se extendian desde el

ensanche (la palma), hasta los limites topograficos.

El surgimiento de una necesidad de enlaces

Con la entrada al siglo XX, en Barcelona se manifestaron nuevas
necesidades urbanas. Por un lado, se evidenciaban problemas de
conectividad entre aquellos —ahora- “barrios externos al ensanche” y por otro,
un nuevo ambiente socio politico reclamaba transformaciones que
permitieran introducir en Barcelona algunos de los nuevos patrones urbanos
ensayados en los procesos de extension y embellecimiento de Paris o Viena
a mediados del S.XIX. Dicho de otro modo, se planteaba la necesidad de
comunicar y vincular entre si los municipios anexionados y se reclamaba la
posibilidad de introducir en la ciudad, una mayor variedad de formas de
urbanizacién y de crear referencias formales y jerarquicas inexistentes en la

trama neutra del ensanche.

Estas necesidades derivaron en el llamado a “Concurso Internacional sobre
anteproyecto de enlace de la zona del Ensanche de Barcelona y los pueblos
agregados entre si y con el resto del término municipal de Sarria y Horta”
convocado por el Ayuntamiento de Barcelona en 1903 e interpretadas de
manera ejemplar por Ledn Jaussely, autor del anteproyecto ganador. Este
anteproyecto es ratificado por el Ayuntamiento en 1905. El proyecto fue
reelaborado por el mismo Jaussely y un equipo técnico local y aprobado

definitivamente en 1907.

! Leon Jaussely, 1905. Memoria del Proyecto de Enlaces

La Convocatoria del concurso expresaba “ El objeto del concurso es el
estudio y formaciéon de un anteproyecto de enlaces del casco urbano de
Barcelona con los pueblos agregados, el de éstos entre si y ademas con los
ensanches actuales y con los pueblos de Sarria y Horta no agrupados,
proponiendo las ampliaciones, variaciones, creacion de zonas limitrofes,
paseos de ronda y de circunvalacién y que ademdas exige el ensanche
racional y légico de las distintas zonas urbanas o urbanizables que integran
dicho término”

- El Plan de Enlaces de Jaussely

Jaussely partié6 de aquel territorio predefinido, en el que ya existian unas
lineas de fuerza determinadas por las situaciones de hecho y por unos
accidentes naturales todavia no explotados como recurso paisajistico. Su
propuesta tuvo por objeto potenciar el funcionamiento de las partes en su
conjunto, completar la ciudad a partir de la urbanizacién de los vacios que
guedaban y monumentalizarla. En este proyecto introdujo por primera vez en
la ciudad criterios basicos de zonificacion y la idea de diferenciar tejidos en
funcién del tipo de actividad que en ellos se desarrollesen: industria,

residencia y comercio.

La propuesta de Jaussely proponia un modelo viario basado en un sistema
de diagonales y de anillos de circunvalacién solidarios con la malla del
ensanche que permitian interconectar las areas funcionales entre si y con el
area central y colonizar aquellos vacios aun vacantes introduciendo formas
de ordenacion alternativas a la del ensanche, fundamentalmente para facilitar
la urbanizacion de aquellos sectores donde la orografia no era compatible
con el modelo de malla ortogonal anterior y para abrir el abanico parcelario a
tipologias edificatorias diferentes.

Los nuevos ejes viarios no solo tenian una finalidad funcional y urbanizadora
sino también formal, los cruces entre las vias principales se convertian en el

emplazamiento de nuevos equipamientos y elementos simbolicos.

Al. 3 Anteproyecto para el Concurso de Enlaces de 1903
de Ledn Jaussely

La propuesta definia tres anillos de ronda. El primero, denominado
“Circunvalacion de la Industria” tenia como propésito integrar el tejido
residencial obrero al sistema industrial. Este anillo ponia en relacion una
futura area industrial detras del Montjuic con las areas que ya presentaban un
caracter industrial como las de Sant Andreu y Sant Marti, pasando por futuras
estaciones ferroviarias, equipamientos relacionados con el trabajo y escuelas



de formacién profesional que también formaban parte de la propuesta. Como
la propuesta incluia ademas la reorganizacion de la estructura ferroviaria, a
partir de la construccion de un anillo ferroviario que permitiera vincular las
lineas convergentes en la ciudad y la realizacién de un ferrocarril interior
eléctrico subterraneo (metro), en los puntos de tangencia de este anillo con el
de ronda se creaban las estaciones

El segundo anillo, denominado ‘Paseo de Ronda”, enlazaba entre si los
distintos pueblos que habian sido anexionados a la ciudad..

El tercer anillo, denominado ‘Paseo Rural”, aparecia por entonces situado
fuera del area urbanizada, su trazado coincidia con una carretera existente
(la de Cornelld) y era pensado como el eje que ligaria los espacios verdes
naturales con nuevas areas residenciales tipo ciudad jardin. Este constituira

el primer antecedente de la traza de la actual Ronda de Dalt
- Plan de Enllagos. 1917

El plan de Enlaces de 1917 confirma a nivel de planeamiento los principales
ejes viarios que habian sido propuestos por Jaussely. Si bien supone una
reduccién drastica de los ambiciosos propdsitos de la propuesta anterior,
confirma la necesidad de determinadas trazas. El Plan de Enllagos de 1917
de F. Romeu, E. Porcel y P. Falques incluye la graficacion de grandes vias
de enlaces y de espacios verdes. Se establecen 3 categorias de vias con
criterios operativos de gestion: las construidas, las aprobadas no construidas

ylas que se encuentras en vias de estudio
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Al. 4. Plan de enlaces de 1917. F. Romeu, E. Porcel y P. Falques

El paso a un nuevo territorio de referencia

A mediados del S. XX el territorio de reflexién excede los limites del Municipio
de Barcelona. Existe un esfuerzo por interpretar un area funcional mucho
mayor que de hecho ya existe entre Barcelona y otros nucleos urbanos, para
poder actuar sobre ella. Dos seran las cuestiones implicitas desde entonces:

por un lado, poder definir “hasta donde” era necesario considerar el area

funcional a Barcelona y por el otro, como gobernar y estructurar ese territorio.

- Plan General de Ordenacién de la Comarca de Barcelona y su Area de
Influencia. 1953

En 1953 se redacta el “Plan General de Ordenacion de la Comarca de
Barcelona y su Area de Influencia” que extiende el area de reflexion a 27
municipios. El espacio territorial definido por los limites naturales antes
descriptos es ahora interpretado dentro de un espacio de relaciones
funcionales que los trascienden y en ese territorio mayor el sistema de vias
de comunicacion y enlaces cobra una nueva significacion.

El plan presenta una propuesta viaria de ‘Comunicaciones Urbanas” donde
se definen vias de distinto orden y donde las rondas son consideradas por
primera vez como “cinturones”. Estas vias ya no tienen por objeto el enlace
sino la posibilidad de rodeo o desvio del centro urbano y son pensadas como
una traza que permitira poner un limite a la progresiva y desenfrenada
extension del area urbana central®

PLAN DE ORDENACION DE BARCELONA Y 5V ZONA-DE INFINENCIA
COMVNICACIONES

L e

Al. 5 “Comuni caciones” Plan de Ordenacion de Barcelonay su
Zona de Influencia de 1953

3 . . L
Los cuatro accesos a Barcelona que agrupan a las seis principales

carreteras de primer orden penetran directamente al corazon de la ciudad,
uniéndose en la plaza de las Glorias, que formara asi el <<nudo>> principal
de comunicaciones por carretera, actuando las demas vias urbanas de red
de dispersion del trafico hacia los distintos puntos de la poblacién. “Sin
embargo, es necesario completar este sistema primario formado por los
accesos y sus inmediatas prolongaciones.....conviene prever la posibilidad
de cruzar la ciudad dando un rodeo sin penetrar en el centro de la
misma, estableciendo dos cinturones <<exteriores>> por su limite de
montafia (prescindiendo del cinturén <<interior>>, formado por las rondas,
gue envuelven el casco antiguo

...." El segundo cinturén se proyecta como limite de la expansién hacia la
zona montafiosa , y empezando en la plaza de dispersion formada en el
cruce del rio Llobregat con la autopista de Castelldefels, se dirige a Espulgas,
cruzando a distinto nivel de la autopista de Madrid a Barcelona y se
desarrolla siguiendo la curva de nivel del terreno en la falda del Tibidabo,
cruzando en tunel el monticulo de Los Penitentes y uniendo los nucleos
urbanos de Horta y San Andres con Santa Coloma y Badalona.” P. 72-73.”
Plan de Ordenacion de Barcelona y su Zona de Influencia. Memoria 1954.
Segunda Parte “Examen General de Necesidades y Previsiones”. Cap. Il Las
Comunicaciones. Las negritas son nuestras
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- Ladefinicién de unared arterial basica

En los afios 60 comenzaran las definiciones de redes arteriales basicas en
todo el territorio espafiol y se iniciaran inversiones importantes para su
concrecion. Cabe sefialar que estas definiciones hechas desde instancias
administrativas nacionales (el Ministerio de Obras Publicas del Estado
Espafiol) demandaran procesos de ajuste a nivel del planeamiento local.

La Red Arterial de 1963 para el area de Barcelona formulada por el
mencionado ministerio, introduce la especializacion de vias basicas y define
el trazado de autopistas, tineles y cinturones de ronda. A las autopistas que
vinculan a Barcelona con las ciudades ubicadas fuera del area metropolitana
se agregan, tres cinturones del lado de montafia que se cierran con uno
litoral y tres ejes transversales que conectan los cinturones entre si
superando el limite natural de Collserolla.

Durante este periodo, (como ya se indicara al desarrollar los antecedentes de
las vias rapidas en el &mbito urbano), se construyen las autopistas radiales
con centro en Barcelona como por ejemplo los ejes : Vallés Llobregat y
Maresme. Estas autopistas se conectan de manera directa, sin
intermediacion, al sistema de grandes arterias urbanas de la ciudad :
Diagonal, Gran Via y Meridiana, convirtiéndolas en ejes de acceso rapido y

en las vias de “paso a través” de la ciudad.

- Plan Director de 1968

Entre 1964-68 se redacta la propuesta para el Plan Director que fue
aprobado sélo como “avance del Plan Director” en 1968. Este plan realiza la
revisién del Plan Comarcal y reconoce un estado de la urbanizacion y de la
relacion funcional entre los nlcleos urbanos diferente a la que éste habia
definido. Este documento introduce el concepto de un area metropolitana,
cuya superficie es superior al dmbito municipal y comarcal tradicionales

(3000 km2) con 100km de longitud en la franja litoral.

Este plan prevé la descongestion de Barcelona a partir de la re-localizacion
industrial (se supone que la residencia seguird el movimiento de la actividad
productiva) y de la localizacién de dos centros direccionales de crecimiento .
En relacién al sistema viario este plan incorpora la red arterial definida en
1963 como “plan de infraestructuras metropolitanas”.

Los exabruptos de los 70

Hacia los afios 70, una vez concretados los grandes ejes de acceso hacia el

centro, el interés empieza a centrarse en los cinturones. La ciudad inicia la

construccion del Primer y del Segundo Cinturén y la del Tanel de la Rovira

que permitiria unir los dos en el area urbana.

La ex temporalidad entre el “Paseo de Ronda” proyectado por Jaussely y el
Primer Cinturdn que sigue practicamente la misma traza con criterios ahora
de via rapida, supone la produccién de conflictos con barrios que ahora
existen donde antes existian suelos vacantes. Pero la urgencia y la prioridad
funcional dada a estas vias, hacen que se soslaye cualquier preocupacién
por realizar un encaje adecuado a las tramas urbanas afectadas con su
construccion, quedando éste encaje sujeto a la fuerza y el tipo de presiones
ejercidas por los barrios afectados y a determinados intereses de explotacion
del suelo en aquellas areas aun vacantes. Asi, lejos de primar un criterio
Unico o coherente de insercidn, la construccion del 1° Cinturén supondra la
materializaciéon de una via cuyo caracter oscilara entre el de vias segregadas
y el de vias urbanas segun el poder reivindicativo de los vecinos en los
distintos tramos, variaran los tipos y anchos de seccidn (desde secciones de
25 m a 50 m de ancho, de tramos resueltos en viaductos a tramos resueltos
en trinchera)*.

Los irregulares procesos de expropiacion seguidos en aquellos puntos donde
sera necesario producir derribos, asi como la imposicion de soluciones
técnicas que afectaban negativamente algunos de los tejidos conducira a
procesos de reivindicacion social tan fuertes que acabaran interrumpiendo la

construccién de este cinturén hasta los afios 80.

Esta situaciéon no sera ajena sino comin a los procesos que seguira la
construccion del Segundo Cinturdn y el fracasado intento de construccion del
Cinturén Litoral. El desarrollismo que imperaba a fines de los 60 y principios
de los afios 70 habian dado lugar al inicio de la construccion de algunos
tramos del Segundo Cinturén aun cuando la obra en su conjunto no habia
llegado a materializarse en un proyecto unitario y menos aun, habiéndose
consensuado con los barrios afectados el proyecto definitivo. Estos inicios de
obra tuvieron lugar en aquellos sectores méas desfavorecidos y necesitados
de una adecuada conexién a la ciudad pero también, de menor poder
econdémico para anteponer recursos que por la via judicial permitiera frenar
decisiones técnicas que afectaban negativamente a sus intereses. Sin

embargo, la fuerza de las reacciones sociales suscitadas frente al tipo de

* Las variaciones que se introducen en la construccion de esta via y sus
consecuencias a nivel de los tejidos que atraviesa son analizados en “Las
huellas de los distintos tipos de vias de circunvalacién en la conformacién
actual de la Ronda del Mig. Consecuencias y derivaciones a nivel urbano”
Ene. 2002. Laura Alcala. Tutor Profesor Francesc Peremiquel



obras que se iban llevando adelante acabd paralizadndolas. Del mismo modo,

se paralizara la construccion del Ttnel de la Rovira’.

En el caso del Cinturdn Litoral, la posible financiacién y construccion de este
eje rapido en el tramo urbano correspondiente al Poble Nou aparecié ligada a
la promociéon & un nuevo barrio en la franja costera (franja donde se
sustituirian los usos industriales que la habian caracterizado hasta entonces).
En aquella propuesta denominada “Plan de la Ribera”, el Cinturén se trazaba
paralelo al mar, y entre el cinturén y la linea de costa se ordenaba un nuevo
barrio residencial. El Cinturén se trazaba por detras del “emprendimiento”
garantizandose asi su accesibilidad rapida pero sin interferir en la relacion
directa de éste y el mar. La ciudad existente en cambio y el barrio que
histéricamente habia tenido vedada su accesibilidad al mar por el paso de las
lineas férreas de la costa (rasgos que se describen con mayor detalle en el
capitulo 3) ahora seguirian postergados detras de la autopista y del nuevo
barrio cuyos edificios en altura cortarian ademas, su poca visién hacia el mar.
La fuerte reivindicacién vecinal y el apoyo y presion ejercida por colectivos
profesionales, impidieron oportunamente que esta propuesta prosperasee.

- El Plan General Metropolitano y la reserva del suelo.

En 1974 se crea la Corporacion Metropolitana de Barcelona que se encarga
de la elaboracién del Plan General Metropolitano que se discute desde 1974
hasta su aprobacion con modificaciones en 1976.

Este plan organiza el territorio a partir de 2 conceptos: zonas y sistemas.
Mientras las primeras corresponden a suelos adscriptos a intereses privados,
los segundos se refieren a suelos de interés colectivo ya sean de propiedad
publica o privada (y por tanto ajenos a especulacion). Estos ultimos vienen a
conformar el instrumento que actué como esqueleto del Plan: el “sistema de
comunicaciones”, el “sistema de espacios verdes”etc.

Este Plan contribuye a poner freno a los afios de maxima especulacion
inmobiliaria y minima regulacién y constituye el soporte legal del nuevo tipo

de intervenciones que apareceran con el advenimiento de la democracia.

®Una descripcion detallada de los pormenores que siguieron los proyectos y

las ejecuciones de estos tramos puede leerse en Herce Vallejos, Manuel .

“Por una alternativa a la red arterial de Barcelona” Articulo. CEUMT. Butlleti
del Centre d'Estudis Urbanistics, Municipals i Territorials. N° 15. Jun. 1979.
Barcelona. También un repaso exhaustivo de las reivindicaciones sociales
que se sucedieron frente a estos proyectos puede leerse en Domingo i Clota,
Miquel y Bonet i Casas, Maria Rosa. “Barcelona i els Moviments Socials
Urbans” Fundaci6 Jaume Boffil. Editorial Mediterranea. Barcelona 1998.

® Una descripcion de este proyecto y de las afectaciones que tendria puede

leerse en el trabajo realizado por el Laboratorio de Urbanismo. “Barcelona:

remodelacién capitalista o _desarrollo urbano en el sector de la Ribera”. Ed.
Gustavo Gili. Barcelona 1974.

En relacion al sistema de comunicaciones, la estructura viaria sigue
fundamentalmente la red arterial dibujada en 1963, se mantienen los tres
cinturones, las otras autopistas y los tres ejes de conexion transversal
(tineles) entre el tercero y el segundo cinturén .

Al.6 Sistema Viario Basico. Plan General Metropolitano de 1976

El sistema viario basico propuesto se caracterizaba por vincular el sistema de
vias urbanas principales de Barcelona (fundamentalmente integrado por las
vias del ensanche y sus diagonales), al resto del area metropolitana
mediante la continuidad de alguno de estos ejes y la definicion de tres

cinturones interiores y uno litoral. En relacién a la continuidad de
determinados ejes cobraban especial relevancia tres tdneles que
atravesarian la Sierra de Collserola y permitirian tanto la vinculacién entre el
tercer y segundo cinturébn como la comunicacion transversal entre el area
central y los nucleos urbanos ubicados del otro lado de la montafia. En el
area central también se preveia la construccion del Tuanel de la Rovira que
permitiria la vinculacion transversal entre el Primer y Segundo cinturén alli
donde la orografia lo impedia.

El tercer Cinturén , discurria entre distintos municipios (Sant Cugat del Vallés,
Rubi, Cerdanyola del Vallés etc) y constituia la prolongacién natural de la
autopista a Girona .

El Segundo Cinturén abarcaba un arco de 27 km desde el Municipio de
Montgat hasta el del Prat de Llobregat , coincidiendo con el area central en
12 km desde el Rio Besos hasta la margen izquierda del Rio Llobregat y
discurriendo entre el primero y la Av. Diagonal, al pie de la Montafa de
Collserola.

El Cinturén Litoral se encargaba de unir por la margen izquierda del Rio
Llobregat, la msta y la margen derecha del rio Besos, el Segundo y Tercer

Cinturén.

Existia por tanto en este plan la voluntad de garantizar una comunicacion
bésica entre los distintos nucleos que componen el area metropolitana
reforzando algunos ejes perpendiculares al mar a fin de superar los
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impedimentos fisicos del territorio y algunos ejes paralelos a éste como el
Segundo y el Tercer Cinturén y el Cinturén Litoral en el frente de mar a fin de
evitar el paso obligado por la ciudad para comunicaciones importantes como
con el puerto.

El plano general, realizado a una escala de 1:50.000 se complementaba con
planos sectoriales a escala 1:5000, donde se detallaban los zonas y usos
como asi también la reserva de suelo correspondiente al sistema de
comunicaciones. De este modo, aln en esta escala poco precisa, el plan
hace una reserva concreta del suelo para la materializacién de la red arterial,
gue en algunos casos sera excesiva pero que resultard fundamental para su
concrecién posterior. También hace las reservas necesarias para los demas

sistemas y equipamientos.

La observacion de estos planos (de los que aparecen algunas muestras en el
Capitulo 3) permite verificar el tipo de concepcion general de estas vias
béasicas: el interés radicaba en componer una red viaria bésica, que
garantizase la conexién rapida entre areas alejadas y prever so6lo unos
puntos singulares donde ésta se articulara a la red viaria local. El nimero
reducido de estos puntos en el conjunto y la importancia que en
consecuencia tendrian, se refleja en la enorme superficie de suelo urbano

que se reserva para la materializacion de estos nudos.

El Segundo Cinturén en el tramo central se piensa como via segregada de
alta capacidad acompafada por vias urbanas paralelas a todo su largo. Si
bien esto llevaria a suponer un interés por actuar simultaneamente sobre la
distribucion y accesibilidad a las areas recorridas, el andlisis de las trazas
previstas permite constatar que se trataba mas de vias que cumplirian la
funcion de colectoras (en el sentido descrito en el capitulo 1) ya que por
ejemplo, la continuidad entre las vias urbanas existentes y éstas no se
planteaba con una frecuencia realmente efectiva ni las vias transversales
gue podian llegar a ellas podian tener continuidad con las demas vias
transvers ales que quedaban del otro lado del cinturdn.

La observacion de estos planos permite constatar también la escasa o nula
flexibilidad con que se conciben estas vias en funcion de los tejidos
atravesados y de las condiciones orograficas (fundamentalmente en términos
de anchos de seccién o de variacion del tipo de seccion, en viaducto, en
trinchera, etc.). Sélo se observa un minimo cuidado en el sector central de la
ciudad y el puerto viejos donde directamente se opta por resolverlo en tunel
por debajo del agua.

Tampoco se observa un ajuste de la posicion de las trazas a los territorios ya
ocupados, de este modo aparecen barrios enteros afectados como Baro de
Viver o trozos importantes de otros como el barrio de la Trinitat que de
cumplirse el plan deberian someterse a importantes derribos.

La misma desconsideracion se hace plausible en los nudos como por
ejemplo el nudo que habria de resolver el enlace entre el tinel de Vallvidrera
y el Segundo Cinturon que se superpone indiscriminadamente al tejido
histérico de Sarria.

En el tramo de la costa, el Cinturdn Litoral se prevé como vias segregadas de
paso a ambos lados de la linea ferroviaria y tres puntos de articulacién a la
trama local a la altura del Carrer Prim (también pensada como via
segregada), Calos | y Av Bogatell

En el tramo paralelo al rio Besos el Cinturdn pierde las vias urbanas laterales
y se traza sobre la margen izquierda, plantedndose otra via segregada
complementaria sobre la margen derecha, entre ambas existe una “Unica
comunicacion” a la altura del mar. En este tramo si bien se pondra de
manifiesto la voluntad de multiplicar el nimero de cruces y garantizar la
continuidad lineal de las principales vias paralelas al mar, la observacién de
la total independencia de aquellas vias paralelas al rio y la observacién del
modo en que se conciben las vias transversales refleja claramente que el
interés estd en la aproximacion funcional a gran escala y no a la de los
barrios préximos situados a ambos lados del rio

Un dato de interés es que la reserva de suelo para el sistema viario sera
acomparfada en general de reservas para areas verdes, ello permite pensar
en un propésito de intermediacion pasiva entre las areas urbanizadas y las
vias rapidas y pone en evidencia el caracter que caracterizara a este plan: el
de resolver las cuestiones por ambitos funcionales y entre ellos garantizar su
mutua no afectacion. Por un lado, se hacen importantes reservas de suelo
sobre todo en los nudos para defender la independencia funcional de las vias
rapidas y garantizar la no intromision del transito local y por otro, los bordes
de estas vias se reservan como areas verdes para “defender” las areas
habitadas de los efectos nocivos de las autopistas.

Desde el interés de la ciudad, es preciso reconocer sin embargo que este
Plan seréa un instrumento fundamental para detener el proceso descontrolado
de ocupacion del suelo y para hacer las reservas que seran imprescindibles
no sélo para permitir la apertura de estas vias sino para la inclusién de
espacios verdes y equipamientos en areas carentes de ellos. Otra
importancia no menor, serd el hecho de que constituira el marco legal desde
el que ser& posible gestionar sus propias modificaciones y el marco que

regulara todas las intervenciones posteriores en la ciudad hasta la fecha.



A I. 7 Algunos tramos representativos que permiten visualizar
el modo en que se conciben el Segundo Cinturén y el Cinturén
del Litoral . Plan General Metropolitano de Ordenacion Urbana

de la Entidad Municipal Metropolitana de Barcelona. Aprobacion
inicial 1974, Segunda aprobacion 1976
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De la planificacion general al proyecto urbano.

“Entre la dicotomia y disociacion estéril entre la planificacion o plan
urbanistico (reducido al campo de analisis y zonificacion) y el proyecto de
arquitectura (propuesta aislada) toma consistencia el “proyecto urbano”
(Sola- Morales UR N° 5y 6)

En los afios 80 se reivindica la escala intermedia de actuacién, se hablara de
“proyectos en el plan”, es decir, de un ajuste o verificacion coyuntural en cada
lugar de intervencion sin que ello suponga la pérdida de compromiso con el
conjunto. Este tipo de procesos sera un rasgo comun en las intervenciones
de este momento histérico de ‘recalificacién urbana” y en ellas se verificaran
tres tipos de escalas de trabajo segin Joan Busquets7:

= de rehabilitacion urbana,

= de reestructuracion urbana,

= otras, claves estructurales de la forma urbana

Como lo explicard Joseph Acebillo® las intervenciones que tendran lugar
entre los 80 y los 90, irdn variando de escala. Mientras las primeras seran de
escala reducida con fuerte impacto en sus entornos inmediatos las siguientes
tendran un fuerte impacto en la estructura urbana general . Entre ellas, la
construccién de las Rondas sera decisiva tanto en la estructuracion de

barrios como en la definicién de un nuevo modelo funcional de la ciudad.

Aunque no llegaran a tener caracter de ley como el Plan de 1976, las
intervenciones urbanas desde el Ayuntamiento de Barcelona tendran por
entonces como referentes tres Planes de Actuacion muy importantes: el de

las Areas de Nueva Centralidad, el Plan de Vias y el Plan de Costas.
- El Plan de Vias

El “Pla de Vies” cuya figura visible mas extendida es el documento que retne
las discusiones mantenidas en el Seminario Sarria en 1984, constituye un
cuerpo teérico que servira de base y de referencia al conjunto de
operaciones de vialidad que se desarrollen a partir de entonces”’.

" Busquets Grau, Joan “Barcelona Evolucién urbanistica de una ciudad
compacta” Ed. Mapfre 2° Ed.1994. 12 Ed. 1992 Madrid

8 Acebillo i Marin, Joseph A. “De la Plaza Trilla a la Villa Olimpica. Notas
sobre el progresivo cambio de escala en las intervenciones urbanas de
Barcelona entre 1980 y 1992”. Articulo. P.179-199. “Barcelona y el Sistema
Urbano Europeo”. Coleccion 1. Barcelona Eurociudad. Ed. Aiuntament de
Barcelona y Programa CITIES CIUDADES. 1990

° Ajuntament de Barcelona “ Pla de Vies . Materials pel Seminari de Vies”
1984

El Plan de Vias constituira el “primer puente” entre la planificacion
metropolitana general y un ajuste y readecuacion a las necesidades urbanas.
Los distintos profesionales10 gue participan en este seminario y cuyas
ponencias forman parte del libro homdnimo establecen precedentes
sustantivos en la nueva manera de realizar el diagndstico de situacion y de

encarar las operaciones viarias.

En términos de diagndstico, sera decisiva la puesta en valor de la red viaria
urbana existente y de su capacidad potencial si se resuelven sus
discontinuidades o cuellos de botella, y la reinterpretacion de la red arterial
metropolitana prevista pero aln inconclusa —fundamentalmente en lo atinente
al Segundo Cinturdn y Cinturdn Litoral-, como ejes ineludibles desde el punto
de vista funcional pero potencialmente (tiles para estructurar los barrios

periféricos.

En términos de actuacion, el programa de “conectividad viaria” presentado
por Joan Busquets (obras de apertura y /o urbanizacién de vias urbanas
especificas que permitirian coser y completar la red viaria urbana existente ),
el Anteproyecto del Segundo Cinturén presentado por Manuel Ribas Piera, el
del Frente Litoral entre el puerto y el Besos por Lluis Cantallops y el de las
vias litorales y el frente portuario por Manuel de Sola Morales constituiran los
precedentes inmediatos y el marco de interpretacion de la materializaciéon

final de las Rondas.

La concrecioén final de las Rondas

El proceso de construccion definitivo ird de 1987 a 1992. La situacion
particular de la eleccion de Barcelona como sede de los Juegos Olimpicos de
1992 tuvo como derivaciones directas la apuesta por la consolidacion de
infraestructuras basicas de la ciudad entre ellas su sistema viario y la
facilitacion de algunos mecanismos de gestion que probablemente en
circunstancias ordinarias no hubieran sido posibles. Por ejemplo, el convenio
con el Ministerio de Obras Publicas (del Estado Espafiol) yla Generalitat de
Catalunya (gobierno autonémico) por el cual el Ayuntamiento se reservaba la
facultad de redactar los planes especiales urbanisticos del Segundo Cinturén
y el del Cintur6n del Litoral en el area de Barcelona. Estos planes fueron
encargados en el primer caso a Manuel Ribas Piera y Manuel Herce y en el

segundo a Luis Cantallops.

1% Joan Busquets Grau, Manuel Ribas Piera, Lluis Cantallops, Manuel de Sola
Morales, Ole Thorson, J. L. Gdmez Ordéfiez, entre otros.



Las Rondas de Dalt y del Litoral se resolvieron por tramos, coincidentes en
general con aquellos que pueden ser definidos por caracteristicas y
condicionamientos especificos de las areas urbanas donde se insertaron y
fueron financiados y gestionados por distintas sociedades (HOLSA, IMPU) en
las que con diferente grado de participacion en la financiacion y en los
proyectos participaron el Ayuntamiento de Barcelona, la Generalitat de
Catalunya, el Ministerio de Obras Publicas, la Mancomunitat Metropolitana de
Municipios™ .

La concrecion del anillo en su conjunto fue contemporanea al completamiento
de los accesos y la finalizacién de los tineles de Vallvidrera y el de la Rovira
y paralela al reinicio de las obras del Primer Cinturon . La dimension de la
obra viaria y la transformacion consecuente en la ciudad y el area
metropolitana mas proxima puede ilustrarse teniendo en cuenta que entre
1987 y 1992 se construyd casiel mismo porcentaje de obra vial que desde
1962 a 1987

1 Detalles de estas inversiones pueden consultarse en Riera, Pere, 1996,
“Rentabilidad Social de las Infraestructuras: las Rondas de Barcelona”. Ed.
Civitas 1996; Manuel Herce, 1992 “Las Infraestructuras de Transporte y la
Transformacién Metropolitana”. Art. P. 53- 63. Ciudad y Territorio. N° 93. Afio
1992.

2 Manuel Herce, 1992 Op cit
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ANEXO Il

EL PLAN DE VIAS

El Seminario de Sarria de 1984, que da origen a lo que se conoce como el
“Pla de Vies” resulta un espacio de reflexién entre arquitectos e ingenieros
que acercan sus posturas disciplinares en la interpretacion de lo que “ha de

”

ser” el proyecto viario y en el que se crea “una base comin” en la
interpretacion de la ciudad y el territorio donde deberan concretarse las vias

previstas por el Plan General Metropolitano.

De algin modo supone el reconocimiento de un estado de la cuestion en el
gue si bien ya no se pueden seguir sosteniendo intervenciones viarias como
las de los 60 y 70, tampoco es posible renunciar a la construccion de
determinadas vias segregadas que pemitirian superar los importantes déficit
de movilidad que padecia la ciudad en ese momento. Por otra parte, si bien
el PGM establecia cudles serian estas vias, no podia seguirse esta
planificacién sin una adecuacion a lo que podia soportar la ciudad, y a lo que
podia aportar la misma ciudad si este sistema viario basico actuase

complementariamente con la red viaria urbana.

Este Plan parte de la consideracion de que el viario no puede ser disefiado
de manera meramente funcional y unidimensional. A estos criterios se
incorporan consideraciones formales y del medio ambiente. Se considera que
los proyectos viarios deben reducir el impacto negativo sobre la ciudad y que
el trafico es uno, pero no el fundamental de los criterios de disefio. La
urbanizacion del viario se debe afrontar ademas “por su capacidad re-

equilibradora y por su fuerza configuradora de la imagen de la ciudad™®.

El Plan parte de la hip6tesis de que es posible responder paralelamente a
una necesidad de conectividad (mayor movilidad ) y la de revertir el déficit de

urbanizacién de distintos sectores de la ciudad

El sistema viario basico definido por el Plan General Metropolitano de 1976
es reinterpretado desde el analisis previo de la capacidad de la red viaria de
la ciudad. A partir de un estudio del transito en los distintos tejidos se
considera que en Barcelona la red viaria tiene un enorme potencial
desaprovechado por la existencia de rupturas y cuellos de botella que

distorsionan el funcionamiento global de esa red. Se detecta por ejemplo un

Bl respecto Joan Busquets dira: “la voirie...c’est encore davantage qu'une
simple question de trafic, c’est le support visuell de la ville” Busquets Grau,
Joan. “Les trottoirs de Barcelone” L*Architecture D" Aujourd Hui. N° 260

desequilibrio entre transito y urbanizacion: por exceso del tréafico
fundamentalmente en los barrios centrales de la ciudad con pérdida de
calidad residencial e incremento de actividades terciarias; por defecto o
carencia de urbanizaciéon: no satisfaciendo una movilidad potencial y
desaprovechando aquella como posible estructura de estos barrios respecto
del conjunto.

Se detectan sectores como el del ensanche cuya geometria homogénea
permite el “paso a través”, a diferencia de otros de geometria inconexa que
presentan una distribucion de accesos mas jerarquizada14 Estas
consideraciones constituyen el primer paso para sostener la necesidad de un
modelo de intervencion diversificado

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

El trazado del Cinturén Litoral y del Segundo Cinturdn previstos por el
planeamiento, se asumen como ineludibles una vez que las autopistas ya
han llegado sin intermediacién a las vias principales de la ciudad: Meridiana,

Diagonal, Gran Via.

Pero se los concibe como vias que deberan dar respuesta simultanea tanto a
la relacion ciudad-area metropolitana, como a la relacion Inter- barrios. Por
un lado, las rondas deberian permitir la redistribucién de los flujos. Por el
otro, las rondas vendrian a suplir al Ensanche en la comunicacién entre
barrios, contribuyendo a disminuir el trafico y mejorar la calidad residencial
de éste (se consideraba que el 20% del trafico de este sector estaba
constituido por el tipo “paso a través” y que otro 20% correspondia al transito
gue conectaba barrios tangentes es decir, que giraba sobre el ensanche). En
este Ultimo caso se consider6 ademas la necesidad de actuar sobre el
sistema de aparcamientos elevando el ndmero de plazas tanto para

aparcamientos residenciales como de corta permanencia.

De este modo estas vias vendrian a:
= interconectar piezas tangentes incomunicadas (efecto ronda) y

¥ Mientras el Eixample 35 % de suelo dedicado a vias tiene una importante
capacidad viaria, Poble Sec, con una proporcion similar no tiene la misma
capacidad ; en el caso de Gracia, con gran continuidad del tejido sin embargo
se tiene, por las dimensiones del viario, una minima capacidad de “paso a
través”.
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sistematizar los ejes de distribucion de escala metropolitana

(cinturén como via especializada)

La propuesta general planteaba cuatro niveles de articulacion

la maxi-red o red primaria el cinturén del litoral y el de la montafia

actuando como “rondas distribuidoras” encadenadas a la red
secundaria con el fin de favorecer los recorridos medios entre
barrios. Con un disefio conjunto que incluyera dos partes, una via
segregada que permita el transito rapido (con la menor incidencia
posible en las areas de tangencia) y una red viaria urbana con
capacidad de difusion y distribucion de éste transito (con
capacidad de configuracién urbana).

La red secundaria de grandes calles . Aumentando sus capacidades

como vias locales con un papel estructural fundamental dentro de
la ciudad como ejes de borde en situaciones asimétricas, como ejes
estructuradores y ordenadores de sectores discontinuos o0
fragmentados, como eje de equipamientos (paseo o via con

continuidad propia y referencia del peatén)

La red local o red interna que conforma el tejido urbano.

Los espacios peatonales

Se proponia por otra parte un método de trabajo disciplinar complementario

entre arquitectos e ingenieros y a escalas sucesivas de 1:2000, 1:5000 y

1:10.000 que permitiese hacer un ida y vuelta” entre las necesidades

especificas de cada sector y el conjunto de la “red” arterial

El Plan también proponia mecanismos claros de ordenacion y gestion:

Completamiento de la estructura basica reorientando los trazados
existentes y urbanizando las nuevas vias y calles.

Operaciones de aumento de conectividad (bajo costo y alto
rendimiento a corto plazo. (Ej Bach de Roda, Guipuzcua)
Consolidacion de elementos de distribuciéon metropolitana (Eje

Litoral, y Segundo Cinturén)

All.1y2.




ANEXO 1N,

PROPUESTA DE ORDENACION URBANISTICA DE LOS BORDES DE LOS
CINTURONES DE BARCELONA

Taller de Arquitectura yw Urbanismo
Director dal prowecta: Antonio Fort
Ao 1991

36T

367



Plamezrnierto
urbanfstico vigente

Propiedsd, adficadsn
¥ Uzas

362

368



Propuesta de ordenacion

369

369



Plarearmi ento
urbanisticovigerte

Propiedsd, edficaddn
¥ USOE

370

370



Fropuesta de ordenzdidn

a7t

371



Flanezmiento
urbanistico vigerte

Propiedsd, edficaddn
AN

a2

372



Fropuesta de ordenacidn

T3

373



Flamezrmisrto
urbanistico vigente

Propiedsd, sdficacion
W Uzas

a4

374



Propuesta de ordenad on

aTh

375



376

376

Flanezrmierta
urbanistico vigente

Propiedsd, edficacidn
wusos




Propuestade ordenacion

3

377



