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Idealismo
Definición RAE:

1. m. Aptitud de la inteligencia para idealizar.
2. m. Fil. Sistema filosófico que conside-

ra la idea como principio del ser y del 
conocer. El idealismo de Platón.



Nuestro proyecto parte de una solución. 
Una solución que ya contenta a los vecinos 
y alcalde. Este caso podría ser una dificul-
tad añadida. Sin embargo, el planteamiento 
adoptado es aprovechar la solución que ya 
tenemos y buscar oportunidades en ella. 
Una vez mejorada la imagen del puen-
te nos preguntamos, ¿qué más podemos 
aportar? La respuesta es utilizar otro cami-

no distinto para resolver nuestro proyecto. 
Una vez mejorada la imagen del puente 
nuestro objetivo es mejorar su funciona-
miento. Para ello debemos trascender el 
plano de los sentidos, para usar un método 
a través del razonamiento. En este análisis 
lo que importa es la presencia del puente 
y las relaciones que genera con el mundo 
que lo rodea, y no su cualidad física.

Mundo de las Ideas

¿por qué no funciona 
el puente?

se está utilizando el puente 
como una carretera

cambios en su presencia 
y relación con el pueblo

nuevo uso del puente 
como trazado urbano

a través de 
la razón

teoría del
“Shared Space”

Idealismo
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El Pont Vell de Sallent ha sido desde su 
construcción en el siglo xiv la puerta de 
acceso del pueblo. Sin embargo, tras cin-
co siglos de historia, en el xix se remodeló 
este puente, dando prioridad al nuevo in-
quilino de las calles y ciudades de la época,              
el coche. Desde entonces el peatón se ha 
visto relegado a un segundo plano. 

En la actualidad, los centros urbanos de 
ciudades y pueblos están recuperando su 
original uso de las calles como espacios 
sociales, controlando el paso de vehículos.
El Pont Vell, como puerta a Sallent, debe 
recuperar también su antiguo uso y enten-
derse como un espacio perteneciente al 
pueblo y no tratarse como una carretera.

Plano de lo inteligible
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 Sallent

Fábrica vella de Sallent
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Valores añadidos.
Ya sabemos los problemas que quería resolver 
el pueblo con el encargo de la rehabilitación 
del puente. Ahora bien, lo que teníamos que 
demostrarles a los habitantes es la potencia de 
este encargo. Todos los valores añadidos que 
podrían ganar con esta intervención.

La repuesta más inmediata a lo que se nos 
pedía, se podría resolver simplemente bus-
cando la solución que da la normativa para 
casos similares al nuestro. A nuestro alrededor 
encontramos infinidad de carreteras que atra-
viesan puentes, y como no podía ser de otra 
forma estos casos están regulados por una 
serie de normas. En concreto nos rige para 
este ámbito la “IAP 11”, definida como “ins-
trucción sobre las acciones a considerar en los 
puentes de carreteras. 

La solución más eficiente, en términos de 
tiempo y dinero, sería aplicar literalmente 
esta norma. Esta acción podría considerarse 

de pragmática, pues alcanza su objetivo. 
Este tipo de pragmatismo, basado en un 
concepto económico es la base de la in-
geniería actual, donde el aumentar la ca-
lidad a la hora de vivir esos espacios no 
es una prioridad. 

El arquitecto también debe ser pragmá-
tico en el ejercicio de su profesión, pero 
con diferentes matices. La pragmática 
de la que estamos hablando debe con-
tar con una variable más, que afecte a la 
solución dada. Además de ser eficiente 
debe desarrollar una teoría que tenga en 
cuenta el cómo las personas viven los es-
pacio a los que afectan. 

Con esta premisa, nos lanzamos a en-
contrar los problemas que podíamos so-
lucionar de forma indirecta a través del 
encargo tan preciso que teníamos. Bus-
car la manera de llenar de valores añadi-
dos nuestro proyecto.
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 Trazado urbano

 Planta de las vías peatonales 
del casco histórico del pueblo

https://www.todocoleccion.net/postales-cataluna
/sallent-barcelona-pont-sobre-llobregat~x53970110
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Puente como trazado urbano.
Si vemos esta imagen del puente antes de su 
asfaltado y ampliación con voladizos, pode-
mos comprender el papel que ejercía en aque-
lla época. El Pont Vell seguía siendo el princi-
pal acceso del pueblo. Sin embargo, el único 
tráfico que existía era el peatonal. 

Con la llegada del automóviles, el trazado 
urbano de Sallent también tuvo que evolu-
cionar. Tuvimos que aprender a conciliar el 
trafico rodado con el peatonal, en las calles 
por donde únicamente  pasaban personas. Así 
pues, el puente no queda exento de esta ade-
cuación, ampliando su sección para crear dos 
flujos claramente diferenciados.

Por lo tanto es inevitable plantearnos las si-
guientes preguntas. ¿Es realmente necesario 
el paso de vehículos por el puente en la actua-
lidad?. Y en caso de ser así, ¿debemos facilitar 
el tráfico rodado frente a la mejora de habita-
bilidad de este espacio?
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 Iluminación

Planta de iluminación de 
la situación actual
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Iluminación.
Si seguimos analizando las problemáticas que 
nos plantea el puente, encontramos que existe 
un problema de iluminación. No es porque 
el puente esté poco iluminado. Precisamente 
nuestro caso es todo lo contrario. Una zona 
de paso como es el puente, en el que precisa-
mente de noche no se realiza ninguna activi-
dad en especial es un gasto inútil es tener una 
iluminación excesiva.

El origen del problema reside la concepción 
que cada actor tiene sobre el puente. Para no-
sotros, como ya se ha explicado, el Pont Vell 
es una calle más del casco histórico de Sallent. 
No pertenece al lenguaje de la carretera sino 
al lenguaje del pueblo. Por lo tanto la ilumi-
nación también juega un papel importante al 
respecto. 

Según el criterio que venimos siguiendo en 
esta tesis, el alumbrado debería ser para la 
zona peatonal una situación de proyecto “E1: 
espacios peatonales de conexión, calles pea-
tonales, y aceras a lo largo de la calzada”, en 
concreto una clase de alumbrado S1 definido 
para “Calzadas de prestigio urbano” (ITC-
EA-02).

Mientras que para la zona rodada, la clasifi-
caríamos en una situación de proyecto “D3-
D4: calles residenciales suburbanas con aceras 

para peatones a lo largo de la calzada y 
zonas de velocidad muy limitada” con 
una clase de alumbrado S4, puesto que 
dicha zona queda relegada a un uso oca-
sional, muy restringido en cuanto a velo-
cidad y paso de vehículos. (ITC-EA-02). 

En el proyecto ya presentado para la re-
modelación del puente, están propues-
tos 8 puntos de luz de 26 watios cada 
uno, lo cual es más potencia que la ac-
tual. Si nos paramos a analizar el estudio 
lumínico del proyecto se puede apreciar 
que el criterio utilizado para dimensionar 
dichas luces es la clase ME4a, cuya ilu-
minación, según la ITC-EA-02, se utiliza 
para “carreteras interurbanas”. 

Otro punto a añadir es la exigencia de 
el ACA de respetar y proteger el medio 
natural sobre el que nos encontramos. 
Es decir, el rio Llobregat. Por lo tanto 
se pretende reducir lo máximo posible 
la contaminación lumínica que se vierte 
hacia el rio cada noche.

Todo esto nos da pistas para entender la 
solución. La mejor manera de mejorar 
este espacio al caer la noche, seria pues 
reducir el grado de iluminación, dando 
prioridad al trafico peatonal.
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Esquina Torres i Amat

 Conflicto en el estrechamiento 
de la acera en el encuentro del puente 

con la casa museu Torres i Amat
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Casa Museu Torres Amat.
Con esta premisa, nos lanzamos a encontrar 
los problemas que podíamos solucionar de 
forma indirecta a través del encargo tan pre-
ciso que teníamos. Buscar la manera de llenar 
de valores añadidos nuestro proyecto.

El puente, en su estado actual es simétrico 
respecto a su eje longitudinal, dejando un 
espacio de un metro a cada uno de sus ex-
tremos para las aceras. Este punto es común 
en muchas de las calles y puentes de nuestras 
ciudades. Sin embarco en el caso que nos 
ocupa genera un punto conflictivo. Éste es el 
encuentro entre el puente y la casa museu To-

rres Amat. Este edificio, situado en el extre-
mo oriental del puente, se adentra y reduce su 
sección. Es tal esta inmersión del edificio en 
el puente que ocupa todo el espacio dedicado 
a la acera, obligando a ésta a desaparecer. 

La solución a posteriori cuando se vio que 
no se había tenido en cuenta este aspecto fue 
adherir una pequeña acera de a penas veinte 
centímetros a lo largo de esta fachada. Pode-
mos decir pues, que el acceso a la casa museu 
Torres Amat no está resuelto de manera ade-
cuada y cabría el hacer hincapié en él para dar 
una solución adecuada.
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“Shared Space”

A día de hoy podemos distinguir en las ciu-
dades dos tramas claramente diferenciadas. 
La primera podremos clasificarla como 
“lenguaje carretera”. Aquí el coche es el 
rey y todo responde a sus leyes. En este 
mundo el peatón se encuentra relegado a 
las sobras de este espacio.
El otro mundo que podemos encontrar lo 

hemos calificado como “lenguaje pueblo”. 
Aquí las reglas del juego se invierten. El 
peatón es el verdadero rey, todo el espacio 
le pertenece. En nuestro caso, el puente 
se entiende como un espacio público per-
teneciente al “lenguaje pueblo” donde el 
paso de coches es controlado y se les difi-
culta el tránsito para que estén alerta.
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“Traffic in Towns” 
Colin D. Buchanan

Londres 1963.

Aparición masiva del coche 
en las ciudades. Vehículo como conflicto para 

la estructura de las ciudades.
Desde la aparición del vehículo a motor, los 
núcleos urbanos se han transformado para 
adaptarse a este nuevo elemento, actualmente 
imprescindible en nuestras vidas. Las calles 
debían organizarse desde este momento ya 
no para las personas, sino para los coches. De 
este modo, en los ensanches de Barcelona o 
de Madrid se puede apreciar de manera clara 
una organización en cuadrícula que responde 
a este criterio.

No obstante, no queda aquí la gravedad del 
asunto. Los vehículos no solo cambiaron el 
diseño de las ciudades, sino que deterioraron 
su ambiente de manera inevitable.  Los ruidos 

generados por la circulación; humos y olores 
que respiramos a diario; los accidentes deriva-
dos de su uso en la ciudad; y elementos que 
ya pertenecen a la imagen de la ciudad que te-
nemos en el imaginario colectivo pero que no 
siempre fue así, como toda la señalética deri-
vada de un uso apropiado de las vías o incluso 
el mismo color negro característico de todas 
las calles y que disimulan  las fugas de aceite. 

“Sabemos por amarga experiencia que el vehículo de 

motor está en conflicto con la estructura presente de 
las ciudades.” 

“Por él, y a causa de él, se ha dañado seriamente mu-

cho de lo que en épocas anteriores más apreciábamos”  
Colin D. Buchanan. Traffic in Towns, Londres 1963.
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“Traffic in Towns” 
Colin D. Buchanan

Londres 1963.

Restricción del uso del vehículo 
en zonas históricas

Conceptos de Buchanan 
aplicados en políticas actuales.

Colin Buchanan EN 1963 publicó el informe 
Buchanan. Este proceso de investigación pro-
cede de un encargo por parte del ministro de 
transporte de Inglaterra para analizar el im-
pacto a largo plazo que el trafico de motor 
podría llegar a tener en las ciudades. Esta pre-
ocupación nace de su crecimiento desmedido 
en la sociedad de la época.

En la actualidad cada vez más ciudades adop-
tan medidas de las que ya habló Buchanan 
hace más de medio siglo. La limitación de 
velocidad dentro de los nucleos urbanos o la 

restricción del uso del vehículo en depende 
qué zonas de la ciudad, son algunas limitacio-
nes necesarias para permitir la correcta convi-
vencia entre peatones y vehículos.

“El estudio realizado en torno a Norwich sugiere un 

enfoque para las zonas de interés histórico arquitec-

tónico.” 
Colin D. Buchanan. Traffic in Towns, Londres 1963.

“Si quedan fuera de toda posibilidad unos cambios 

físicos fundamentales, entonces tendrá que haber una 

reducción de la accesibilidad, aunque esto suponga más 

rodeos y recorridos menos simples para los conducto-

res.”  
Colin D. Buchanan. Traffic in Towns, Londres 1963.
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Imagen de
Karl Jilg

https://www.smartcitiesdive.com/ex/sustainablecities
collective/how-we-allocate-street-space/1019971/

Peatones confinados a un 
segundo plano en las calles

eliminaba cualquier barrera arquitectónica ge-
nerando un único nivel, y evitaba el uso de 
cualquier señal de tráfico o semáforos.

El resultado de este método fue realmente sa-
tisfactorio. No solo mejoró la calidad de los 
espacios, sino que aumentó la seguridad y la 
eficiencia del tráfico en estas vías. Los coches 
no necesitaban parar de manera reiterada en 
semáforos u otras marcas viales, pero a cam-
bio reducían su velocidad, lo cual beneficia a 
los peatones. Tráfico lento pero continuo. 

Como hemos dicho, Modelman eliminó en 
sus diseños cualquier barrera física o visual, 
(bordillos, señales, cambios de pavimen-
tos…). En cambio se utilizan elementos 
pertenecientes a la escala del peatón, como 
asientos o iluminación a la altura e intensidad 
adecuada para el peatón.  

“This allows for such designs to be considered for many 

more facilities, and not on the precondition that traffic 
be nearly eliminated from the street being evaluated.

The concept of  shared space doesn’t necessitate on the 

reduction of  traffic “ (Moody & Melia, 2012). 

Primeros pasos de los 
espacios compartidos.

El informe Buchanan sentó las bases para el 
desarrollo de una nueva corriente de pensa-
miento conocida como “Shared space” o 
“Espacio compartido”. Esta teoría promo-
vería en los años sucesivos la “reducción del 
impacto del tráfico en la calidad de espacios 
sociales”(Haminton Baille, 2008, p. 166). 
Así pues empezaron a aparecer corrientes 
como “Woonerf ” (Países Bajos, años 60), 
“Winkelerf  & Stadserf“ (Países Bajos, años 
70), o “Rest and Play” y “Begegnungszone” 
(Dinamarca, Alemania y Suiza, años 70). 

“Remove the dominance of  the car in residential 

streets” where “quality of  life takes precedence over 

ease of  traffic movement” 
(Institute of  Highway
Incorporated Engineers, 2002)

En los años 80, el ingeniero holandés Hans 
Monderman, fue capaz de establecer de for-
ma clara y efectiva unos criterios para llevar 
esta teoría a la práctica. La novedad fue pro-
poner un espacio urbano contrario al diseño 
tradicional que segregaba de manera clara 
vehículos y peatones y aumentaba el espacio 
de la calzada. El nuevo diseño de Modelman 
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Imagen de:  http://www.ropl.com/special-publications/special-reports/
the-global-road-safety-review/community-action-groups-favour-the-remo-

val-of-white-lines/

 “Shared Space” 
en Poynton, Inglaterra

Lenguaje pueblo 
y lenguaje carretera.

A día de hoy podemos distinguir dos tramas 
claramente diferenciada. La primera podre-
mos clasificarla como “lenguaje carretera”. 
Aquí el coche es el rey, todo responde a sus 
leyes; es el coche el que tiene prioridad; el que 
tiene un pavimento adecuado que no entor-
pezca su circulación; el que puede ir a altas 
velocidades limitado únicamente por las se-
ñales de tráfico hechas específicamente para 
ellos. En este mundo el peatón se encuentra 
relegado a las sobras de este espacio.

El otro mundo que podemos encontrar lo he-
mos calificado como “lenguaje pueblo”. Aquí 
las reglas del juego se invierten. El peatón es 
el verdadero rey, todo el espacio le pertenece. 
La calle se convierte así en un espacio públi-
co continuo de convivencia entre los vecinos. 
El coche en este ámbito está muy restringido, 
cediendo el paso únicamente a mercancías o 
vecinos que necesiten llegar a la puerta de sus 
casas o negocios. Cuando el coche entra even-
tualmente en este mundo se ve desprovisto 

del lenguaje al que está acostumbrado. Sabe 
que no es tu territorio y por lo tanto debe 
estar alerta. El pavimento le hace vibrar con 
lo que reduce su velocidad, las calles y giros 
estrechos le obligan a hacer maniobras para 
las que no está acostumbrado. Y la constante 
presencia de peatones a su alrededor sin un 
límite claro que los separe le hace agudizar al 
máximo sus instintos y prepararse para cual-
quier imprevisto.

Estos conceptos simplificados el la base en 
del concepto del “Shared Space”.

La “UK guideline on shared spaces in urban street 

environments”. (DfT, 2011) define el 
Shared Space como: “A street or place designed to 

improve pedestrian movement and comfort by reducing 

the dominance of  motor vehicles and enabling all users 

to share the space rather than follow the clearly defined 
rules implied by more conventional designs. “
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Esta solución es un compendio de toda 
la teoría estudiada en el apartado ante-
rior, donde se resuelven los problemas y 
conflictos que encontramos en el funcio-
namiento del puente. De este modo, con-
seguimos cambiar el uso actual del puente 
como carretera para darle un uso de traza-
do urbano. 

La intención del ayuntamiento con esta re-
modelación es hacer un acceso únicamen-
te peatonal. Sin embargo, los sistemas de 
circlación del pueblo nos obligan a dejar 
pasar vehículos por el puente. Por ello se 
crea sobre el puente un espacio de convi-
vencia entre peatones y vehículos, donde el 
peatón tiene siempre prioridad.

Solución ideal
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Plataforma Única

La plataforma única planteada se entien-
de como un ante-proyecto para mostrar la 
idea al cliente. Como tal, en ella llevamos la 
teoría del espacio compartido al extremo. 
A lo largo de todo el puente no encontra-
mos mas barrera arquitectónica que el lí-
mite de la barandilla. Lo único que marca 

la delimitación entre la zona rodada y la 
peatonal, son las líneas generadas por los 
cambios de pavimento.
Esta situación permite generar  un espacio 
público, entendiendo dicho espacio con un 
lugar accesible para todos, en el que se fa-
vorecen las relaciones entre las personas.
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 Solución ideal

Planta del Pont Vell

El puente se convierte en parte 
del trazado urbano del pueblo

El Pont Vell: la puerta a Sallent.
A lo largo de todo el pueblo nos damos 
cuenta que existen zonas donde el coche 
puede regir el espacio público, mientras en 
otras debe regirlo el peatón. Los centros 
urbanos son dominio de éste último. La 
primera razón, por la que apostaba ya el 
ingeniero Buchanan, es que el trazado exis-
tente no está preparado para los vehículos. 
La segunda razón, que estos centros histó-
ricos es donde mayor densidad de activi-
dad peatonal se registra con lo que generar 
espacios de calidad facilita los encuentros 
sociales.

En Sallent ocurre exactamente esto, en el 
centro histórico del pueblo se ha mante-
nido el trazado original, donde los vehícu-
los tienen dificil el acceso. Esto propicia 
las relaciones entre los vecinos en la calle. 
Podemos hablar así de estas calles como 
espacios de convivencia y no de espacios 
de circulación. 

La idea en el puente es tirar de este tejido 
urbano del pueblo y adaptarlo a este espa-
cio, también histórico. El puente se con-
vierte así en la verdadera puerta a Sallent, 
como si de una alfombra roja se tratara.

 Esquema trazado 
urbano en Sallent
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Solución ideal

Sección fugada a línea

 Solución ideal

Fotomontaje
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Iluminación

La iluminación de esta solución ideal se 
basa en generar la menor contaminación 
lumínica posible, ya que el puente de no-
che detiene casi por completo su flujo de 
gente y vehículos se opta por reducir esta 
iluminación. El puente se convierte así 
por la noche unicamente en un espacio de 
tránsito, o bien a modo de obserbatorio ya 

que el eje del llobregat caretiene limitada su 
iluminación por conserbación de la flora y 
fauna. Se propone una iluminación a través 
de la barandilla que ilumine la superficie 
del puente y permita su tránsito de forma 
segura. La zona rodada queda sin iluminar 
de manera directa.

Iluminación propuesta

Iluminación baja
en el puente
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 Referencias iluminación barandilla

Modelo “Puck” 
de WILA

wila@wila.com

Referencias.
Proyecto: Place St Pierre, Toulouse, France
Cliente: City of  Toulouse
Arquitecto: BAU 
Architecture et urbanisme Planning: EGIS
Diseño: MA Studio-Flore Siesling 
Fotografía: Photos supplied courtesy of  
Flore Siesling

Proyecto: Passerelle à Graulhet, France
Diseño: Quartiers Lumières
Arquitecto: EPURE Architectes and 
ALLIAGE Architectes 
Planeamiento: PRAT Structures Avancées
Fotografía: Photos supplied courtesy of  
Quartiers Lumières

Proyecto: Kristallen kommunhus, Lund
Arquitecto: Arkitektbyrån Christersen och 
Cph, Landskap Sweco Architects Malmö
Promotor: Emil LundgrenSkåneAB i Lund
Fotograf: Fox Design

Proyecto: Gasteig Munich, Germany 
Diseño: Ulrike Brandi, Munich 
Fotografía: Hustedt network, Hamburg
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