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3. DESCRIPCION

3.1. EL TERRITORIO

3.1.1. CARACTERISTICAS GENERALES DEL TERRITORIO DE REFERENCIA

Las Rondas de Dalt y del Litoral discurren en el sector central del Area Metropolitana de Barcelona.
Este sector es coincidente con un recinto natural definido entre las elevaciones de Collserola y el mar
Mediterraneo por un lado, y los rios Llobregat y Bésos por el otro. Este recinto, fundamentalmente

plano, presenta como Unicos accidentes interiores la elevacién del Montjuic en el borde costero y tres

Rio Llobregat

Rio Besos

elevaciones que conforman el sistema de tres Turos, practicamente paralelo a Collserola. El territorio

de implantacion de estas rondas, como el de los demas tramos que conforman el anillo de
Mar Mediterraneo

circunvalacion, coincide con los bordes de este recinto natural.

Se trata de un recinto cuya continuidad con el resto de los nacleos del conjunto metropolitano se
produce a través de los valles de ambos rios, y a lo largo de las planicies que se extienden entre el

sistema de montafias de la costa (Massis de Garraf, Serra de Collserola, Turos Sant Mateu, de Tarau,

de Montalt, etc) y el mar por un lado, y entre el sistema de montafias de la costa y el de las del interior

por el otro.

3.00 y 3.01. Esquemas representativos del
recinto natural donde se ubica el nicleo central

del Area Metropolitana de Barcelona

Una estrecha relacion entre el “continente” y el “contenido”.

El desarrollo urbano de este recinto como el del resto del Area Metropolitana presenta una estrecha

relacién con el soporte fisico del territorio. A diferencia de otras situaciones como por ejemplo las de 111
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3.02. Plano Topografico. Instituto Cartografico
de Catalunya

las grandes llanuras argentinas donde las ciudades en su crecimiento siguen sus propias reglas, en
este caso las continuidades geograficas condicionaron y determinaron histéricamente el trazado de las
vias de comunicacion y el emplazamiento de los asentamientos urbanos. Los nicleos urbanos y sus
extensiones parecerian haber ido ocupando todos aquellos intersticios que dejé o permitié la misma

orografia y ello es observable de manera clara en cualquier foto aérea o plano topogréfico.

Estas particulares caracteristicas constituyeron una variable decisiva en el mismo proceso histdrico de

formacion de este territorio. En él, los primeros sistemas de comunicacion (el ferrocarril, las carreteras)
y los asentamientos, ocuparon y siguieron en primer lugar las condiciones favorables: la costa, los
valles. La paulatina superacién de estos territorios, como la ocupacion de las primeras estribaciones y
la superacion por parte de las vias de comunicacién de los obstaculos naturales como el tinel de
Vallvidera por debajo de Collserola, o el aumento de puentes vinculando las orillas de los rios formoé
parte de un proceso posterior que tiene relacién con la progresiva consolidacion como un territorio
funcional Unico.

De manera semejante, la ocupacién del area central tuvo lugar en un primer momento en las
condiciones propicias del llano central y su costa y so6lo posteriormente, en los bordes interiores

caracterizados por las dificultades orogréficas.



El 4rea central de este territorio metropolitano se habia consolidado como una unidad con la progresiva

urbanizacion del ensanche a partir de mediados del S. XIX. Este ensanche, permitid establecer una

continuidad urbana entre el casco antiguo o ciudad medieval costera y los poblados ubicados fuera del

area non aedificandi de ésta, que habian surgido junto a las carreteras que llegaban a Barcelona. Con ""'-. ! = o /‘#
una trama ortogonal y homogénea este ensanche establecié una continuidad imparcial con estos "\ t;:’ 4
poblados en unos casos yuxtaponiéndose a sus tejidos (como en el del barrio de Sants) o bhien, |

1
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subsumiéndolos a su trama (como en el del Poble Nou)™. = Qﬁ, —

De este modo, en un primer momento entonces, la ciudad se extendid hacia el interior y &rea central de
aquel recinto natural y como otras ciudades costeras, paralelamente desarroll6 una primera zona
industrial en el frente maritimo apoyada en la primera linea férrea de costa y en la proximidad del l
puerto. '\. ; /'
Posteriormente, a mediados del S. XX, en correspondencia con la aparicion de las primeras vias \ ; o },- [
rdpidas que vinculaban esta area central con el resto del territorio, la ciudad inicié6 un nuevo periodo L}‘ \~ | Kf II

7

expansivo, ahora hacia los bordes, no ya de un modo unitario sino parcial y fragmentado a partir de las - —

FAre
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operaciones de poligonos de vivienda masivos, de la extension progresiva de tejidos suburbanos, del o\ .

il N .:? =
desarrollo de nuevas zonas industriales y de la progresiva expansion del puerto hacia el sur. e

Centrdndonos en este continuo urbano central, tasta principios de los afios 80, una vision aérea
mostraba en consecuencia una mancha central homogénea y compacta que se disgregaba hacia el
borde de montafia (pag, 135) se interrumpia para luego seguir frente a los rios Llobregat y Besos
(pag. 156,157) y se interrumpia frente al mar. Hacia la montafia, el area de transicion entre el llano y el
relieve en pendiente aparecia ocupado fundamentalmente por tejidos suburbanos (siendo ello una
clara expresion de su mayor flexibilidad a las variaciones del terreno y al proceso progresivo y
espontaneo de crecimiento), por poligonos de vivienda (resultado de operaciones auténomas) y por

determinados equipamientos de gran superficie como hospitales, colegios, cementerios. Hacia las

riberas de los rios coexistian también poligonos de viviendas, nuevos poligonos industriales y tejidos

suburbanos . Mientras hacia la costa (pag. 149), se interponia entre la ciudad y el mar, un area

industrial, en ese momento ya en proceso de decadencia, teniendo en cuenta que con la aparicion de 3.03, 3.04 y 3.05. Esquemas interpretativos
. o ) ) . ) . . del proceso de ocupacion del recinto central.

las vias rapidas la industria habia empezado un proceso de relocalizacion fuera del nacleo central del

area metropolitana .

Isotropia local vrs. centralidad metropolitana.

Las caracteristicas del trazado del ensanche, de una capacidad muy superior a la del resto de los

tejidos, asi como su posicion central respecto de las areas urbanizadas de borde, lo convertian en el
113
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Casco antiguo

Tejido suburbano
Ensanche

Tejido tipo ciudad jardin
Equipamientos
Poligonos

Sector industrial

BRE

3.06. Esquema interpretativo de la distribucion de
los distintos tejidos en el recinto central.

P. Poligonos de viviendas
E. Equipamientos

. Industria

IP. Industria + puerto

3.07. Esquema interpretativo de las principales
vias de acceso y su relaciéon con el emplazamiento
singular de poligonos de vivienda , industrias y
equipamientos
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espacio natural de articulacién entre los distintos tejidos y el &rea de paso obligado en la comunicacion
de las distintas areas entre si.

Podria decirse que la neutralidad con la que el ensanche ocupaba el area central y establecia su
contacto con el resto de los tejidos determinaba una cierta isotropia dentro de este recinto. Pero en
sentido contrario, también una fuerte dependencia hacia él ya que no existia un mismo tipo de
continuidad entre las areas de borde entre si. Déficit que ya se hiciera plausible a principios del S. XX
cuando el Ayuntamiento de Barcelona llamara a concurso de un anteproyecto de “enlaces” capaz de
ligar los distintos pueblos entre si. La progresiva postergacion de este proyecto como la progresiva
colmatacion de estas areas de borde e incluso el desmesurado crecimiento de ellas sin un
acompafiamiento del soporte infraestructural hicieron que aquella dependencia hacia el ensanche

terminara sobrecargandolo.

Esta dependencia se veia acentuada a su vez por la presencia de tres ejes que por sobre la trama
ortogonal basica destacaban definiendo un centro claramente jerarquico, las Av. de las Cortes
Catalanas (Unico eje que cruza de lado a lado la ciudad de manera paralela al mar), la Av Diagonal y la
Av Meridiana (ejes diagonales ‘trascendentales” en palabras del mismo Cerda). Estos ejes que en el
proyecto original del ensanche coincidian con las principales vias de acceso a la ciudad, se
consolidaron a través del tiempo como ejes singulares tanto por tener una capacidad superior al resto
de las vias del ensanche como por su propia direccionalidad y funcionalidad. Estos tres ejes, fueron
también los primeros en convertirse en vias rapidas y en canalizar hacia el centro urbano los

desplazamientos rapidos desde el Area Metropolitanas.

Otra caracteristica particular de estos tres ejes era que sobre ellos se habian apoyado operaciones
singulares de gran envergadura. Asi, la Meridiana y la Gran Via en sus extremos de acceso a la ciudad
habian dado lugar al emplazamiento de buena parte de los principales poligonos de vivienda masiva
ubicados préximos a los limites geograficos del recinto. El otro gran eje de acceso, el de Diagonal,
habia sido la via sobre la que se apoyaron campus universitarios, grandes equipamientos deportivos y
un tipo de edificacion aislada en altura .

Los poligonos industriales que pivotaban al norte y al sur de este recinto, uno sobre el eje del Besos y
el otro, coincidente con el area portuaria en la Zona Franca proximo a la desembocadura del rio
Llobregat, deficitariamente servidas por infraestructuras de comunicacion, dependian también en gran

medida de estos ejes para comunicarse entre si.

Esta convergencia y dependencia de los sistemas de comunicacion respecto del centro de este recinto,
aparecian en clara contraposicion con aquella idea de isotropia establecida por la trama basica del

ensanche. Si se consideraran otras redes de infraestructuras como la red de metro, o la de los trenes

2 \er Anexo |
3 Ver Anexo |



de cercanias, se verificaria una semejante convergencia hacia el centro en detrimento de la

comunicacion entre las areas periféricas entre si®,

Esta centralidad derivo en la progresiva demanda de anillos de circunvalacién, tanto en la medida que
suponian la posibilidad de revertir el déficit conectivo de las areas de borde, como por el hecho que

permitirian descargar o descomprimir el centro.

La ejecucion de estos anillos, planificada ya desde el afio 53, tuvo una historia accidentada,
materializandose so6lo parcialmente hasta los afios 80 algunos tramos de un primer y un segundo
cintur6n®. Estos tramos inconclusos actuaron dentro de la ciudad mas como generadores de nuevos
conflictos fundamentalmente urbanisticos por el modo en que fueron ejecutados y dentro de la red
viaria local supusieron una mayor convergencia hacia el centro y no un alivio o mejora en la gestién

integral del transito.

Hacia los afios 80, en un plano de la red viaria existente es posible observar, por sobre una trama
local, la contundencia de aquellos tres ejes radiales singulares y los tramos inconclusos de estos
cinturones. En este plano se pone en evidencia tanto la discontinuidad urbana que por entonces existia

entre las areas periféricas como la discontinuidad de una red viaria basica. Un diagrama de flujos

permite constatar la sobrecarga de estos ejes en relacién al resto de la red.

3.08. Esquema de flujos. Plan de Vias. Ajuntament
de Barcelona

3.09. Red viaria local hacia 1984. Plan de Vias.
Ajuntament de Barcelona

* Puede consultarse al respecto Miralles - Guasch, Carme, 2002, op cit 115
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Ausenciay presencia de limites formales.

En la mancha urbana destacaban por su seccion y por su direccionalidad singulares, respecto de las
demas vias urbanas (incluidas las del ensanche) tres grupos de vias: los tres grandes ejes lineales

antes mencionados: Av Diagonal, Av Meridiana y Gran Via (que prolongaban los accesos a la ciudad

desde aquellos valles naturales hasta el centro); las trazas inconclusas en el sector de montafia de la

Via Favencia y del Paseo Vall d'Hebrén correspondientes a tramos del Segundo Cinturén (Gnicas que

en este sector tenian una direccionalidad aproximadamente paralela al mar); y en el area central,

FLALEL LAt 4

también inconclusa, la traza del Primer Cinturén cuya construccion se habia interrumpido en el afio 72

-~
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Los ejes axiales prolongandose interrumpidamente hacia el resto del territorio, los bordes de la ciudad

avanzando como ramificaciones hacia los limites o bordes naturales sin una traza urbana transversal
3.10. Limites o bordes naturales . L. .

continua y potente, daban como resultado una mancha carente de limites formales hacia el resto del

territorio mas alla de los limites naturales o accidentes geograficos

En el borde de montafia, la ciudad presentaba limites difusos ya que las vias urbanas trepaban de
manera irregular bordeando los accidentes naturales, delineando las sinuosidades comunes en este
tipo de aografia, con un predominio de vias en sentido montafia-mar y un débil cosido transversal,
representado fundamentalmente por los dos ejes singulares antes mencionados: la Via Favencia y el

Paseo Vall d'Hebrén. (ver fotos aéreas pag.135).

Respecto del curso del rio Besos, el territorio urbano se extendia a uno y otro lado de éste. Sin
embargo, ambas margenes se caracterizaban por su irregular encuentro con el rio y por tener un
desarrollo urbano totalmente independiente entre si. Los puentes existentes, el cel Paseo de Santa
Coloma, el de la calle Guiplzcoa o el de la Gran Via permitian el acceso a la ciudad central
estableciendo la continuidad de antiguos caminos comarcales o carreteras pero, a excepcion del de
Santa Coloma, no establecian una continuidad ubana entre los territorios préoximos separados por el
rio. Se trataba de un area fronteriza, marginal, donde la discontinuidad estaba marcada tanto por el
curso de agua cuanto por la ausencia de toda continuidad formal mas alla de estos tres puntos de

cruce. (ver fotos aéreas pag.156).
El frente litoral en cambio, aparecia ocupado por lineas ferroviarias e instalaciones industriales que

actuaban como un “tapén” que impedia la llegada de la ciudad al mar. El limite natural era antecedido

por el limite impuesto por estas infraestructuras y por este tipo de edificaciones industriales.
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3.1.2. CARACTERISTICAS PARTICULARES DEL AREA DE INSERCION.

Al tratarse de una ciudad costera del tipo que caracterizamos en el capitulo 2, nos encontramos frente
a la insercion de un anillo de circunvalacion que recorreria tanto areas periféricas como un tramo de ¥
ciudad central. El area de borde, resultante del progresivo proceso de desarrollo y expansion del ¢ S = '
nacleo central hegeménico, presentaba particularidades diferenciadas entre un area semi-anular,
interior, y una franja lineal, costera.

Pero por tratarse ademas de un nucleo urbano circunscrito dentro del ambito de un recinto natural

definido por accidentes geograficos bien precisos, con los que estas areas de borde hacian o tenian

contacto, nos encontramos frente a un area de intervencién que presentaba tres situaciones generales
tipo: una, correspondiente especificamente a un area de montafa; otra, correspondiente a éareas

. p : . Semi-anular interior
planas surcadas por la presencia de wun rioy la tercera, correspondiente a un area plana en contacto -

con el mar . WZ/J
(Fg)

Si en lineas generales el area periférica en su conjunto presentaba algunos rasgos comunes, aquellos Qa

= .
RO Wil

Lineal costera

tres sectores presentaban especificidades directamente vinculadas al tipo de soporte fisico del territorio

que habia incidido tanto en su proceso de formacién como en el emplazamiento preferente de

determinadas actividades.

En cuanto a los rasgos comunes, el area de borde aparecia ocupada por “bolsas de urbanizacién”

en un territorio urbano aln no ocupado ni urbanizado en su totalidad. Estas bolsas configuraban tejidos
identificables entre si, con mayor o menor fuerza, no sé6lo porque en algunos casos aparecian
rodeados de suelo libre sino por una sumatoria de aspectos:

- por el modo en que aparecian emplazados respecto de algun eje de conexién con el

area central,

- por el tipo de emplazamiento respecto de los accidentes orogréficos,

- por su forma singular de ordenacion,

- por el tipo edificatorio 3.11,3.12y 3.13. AREAS DE BORDE
1. Areade montafia
-y /o por el “grado de urbanizacion” general con que contaban en relacion al de los 2. Areas planas surcadas por un rio

tejidos proximos. 3. Areaplana costera

El tipo de diferencias entre tejidos proximos contribuia 0 no a establecer contrastes o similitudes,

dando en el primer caso origen a una mayor singularidad y a su facil reconocimiento como “piezas” o 117

“paquetes unitarios” independientes, actuando como piezas cerradas o acabadas de fuerte identidad
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formal respecto de su entorno mientras en el segundo caso, los limites o diferencias eran méas difusos
0 imprecisos, se trataba de conjuntos mas permeables y en consecuencia, también de identidades

formales menos evidentes.

Estas piezas aparecian débilmente vinculadas al resto de la ciudad y entre si, dependientes

fuertemente de algun eje viario singular. Puede decirse que presentaban una conexién umbilical al

centro de la ciudad en un doble sentido: por un lado, porque estos ejes viarios canalizaban la fuerte
dependencia al centro que las servia -y que constituia el origen y destino de la mayor parte de las
actividades laborales y de ocio- y, por otro lado, por la ausencia de caminos alternativos de mayor o

semejante importancia o efectividad.

Las distintas piezas presentaban variaciones en relaciéon a su posicion y emplazamiento respecto de
estos ejes principales

Existian &eas cuyo crecimiento suburbano se habia apoyado en este tipo de ejes y cuyo tejido
dependia fuertemente de éstos (esquema 3.14). Estos constituian las vias principales de las que
dependian numerosas vias secundarias de menor ancho y de recorrido mas corto, conformadoras de

manzanas en banda, de largo variable segin un proceso espontaneo de subdivision del suelo.

En otros casos, se trataba de tejidos formados por manzanas mas o menos regulares que ocupaban, o
llenaban un recinto delimitado por dos o mas vias con alguna trascendencia historica (porque
establecian la comunicacion con otros pueblos o zonas de la ciudad, esquema 3.15), o bien de

poligonos inscritos entre dos ejes de este tipo (esquema 3.16).

En otros casos estos ejes constituian el eje central en torno del cual se estructuraba algin poligono
(esquema 3.17). Sin embargo, aln cuando este eje ocupaba una posicién central y a él convergian las
vias que organizaban el poligono, no se trataba de un eje que incidiera en la composicién formal del
barrio, sino de un eje estrictamente funcional que definia su accesibilidad y que por ser o por estar
previsto como un eje de importancia para la ciudad, establecia un delante (la fachada del barrio) y un

detras.

En algunos sectores, estos ejes por su importancia habian dado origen a una sucesion de

equipamientos con fachada hacia dicho paseo (esquema 3.18)

Otros paquetes, resultaban ordenaciones propias de un territorio de montafia, ligadas a un camino que
zigzaguea trepando la pendiente (esquema 3.19). En este caso el eje viario que era tanto eje de
comunicacion como la Unica referencia de ordenacién de la edificacién aparecia enganchado o colgado

a alguna via de mayor importancia



La combinacidon de un tipo de vias, la propia ordenacion de la edificacion (alineada a estas vias u
ordenadas de manera independiente), el tipo de edificacion (aislada o continua, singulares de gran
tamafio, en unidades individuales, en bloques lineales o en torres), asi como el proceso de formacién
gue los sectores habian seguido (gestién unitaria, o construccién individual progresiva ) y el tipo de

actividades y usos que presentaban, daban como resultado la presencia de tejidos diferentes.

Estos tejidos no s6lo tenian o presentaban caracteristicas fisicas propias sino también sociales cuya
caracterizacion permitird entender posteriormente procesos distintos seguidos frente a la construccion

de la infraestructura.

Tejidos industriales y grandes areas de almacenamiento (3.20): Edificaciones de baja altura pero
gran superficie que presentaban variaciones en funcién del tipo de infraestructura viaria que les
daba soporte, del estado de la actividad, y su grado de mixtura con otras actividades. Basicamente
aparecian tres sectores, uno en la margen derecha del rio Besos, otro en la franja litoral en la zona
de Poble Nou y otro, en el area sur portuaria. Mientras el sector del Poble Nou, correspondiente a la
primera fase de industrializacién de la ciudad se encontraba en proceso de sustitucion, los otros dos

se encontraban en funcionamiento.

Poligonos residenciales (3.21): Claramente diferenciados de su entorno inmediato por presentar
una ordenacién singular, en un area definida en general dentro de un perimetro relativamente
regular demarcado por una o mas vias de borde. Este tipo de conjuntos presentaba importantes
diferencias en cuanto a tipo de ordenacién, altura de la edificacién y tipo y relacién de la edificacion
y el espacio libre, existiendo un amplio abanico que iba desde conjuntos de baja altura de viviendas
unifamiliares, a conjuntos de edificios aislados en bandas y torres de hasta 16 plantas.

Este tipo de conjuntos aparecian fundamentalmente como veremos después en el sector oriental de

montafia y en el la margen derecha del rio Besos.

Tejidos suburbanos (3.22): Este tipo de tejidos conformados entorno a un eje principal y ejes
secundarios, que habian constituido la base de la subdivision de los parcelarios y el soporte del
proceso de edificacién se caracterizaban por presentar edificaciones alineadas a las vias. En
general se trata de edificios que tuvieron un proceso progresivo de densificacién en altura. En este
tipo de tejidos el espacio publico se circunscribia a los de las aceras y a plazas histdricas del
mismo barrio, de reducida superficie, conformada en general en el punto de cruce entre dos ejes de
importancia. Este tipo de tejidos se encontraba en el borde de montafia en la margen izquierda del

rio Besos y en el sector histérico de Poble Nou.

Conjuntos de montafia (3.23): Denominamos asi a tejidos formados entorno a alguno de los ejes de
montafia caracterizados por presentar una traza zigzagueante que salva asi las irregularidades del
relieve. En estos casos las manzanas no son regulares sino que la forma de éstas esta

condicionada por las curvas de nivel dando como resultado conjuntos escalonados. Estos conjuntos
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3.20. Sector industrial de Sant Andreu, en
la margen derecha del Rio Besos.

3.21. Poligono de Montbau , en el area de
Vall d Hebroén.

3.22. Tejido suburbano (manzanas
cerradas) entorno a la Via Julia en Nou
Barris.

3.23. Conjunto de montafia entorno a la
elevacion Creuta de Coll.

3.24. Conjunto de montafia en Can
Caralleu.

3.25. Residencias unifamiliares en

Pedralbes (tipo ciudad jardin)

presentan en unos casos un tipo predominante de viviendas unifamiliares y en otros, un tipo
semejante a edificaciones de renta de tejidos suburbanos.

En algunos casos no se llegan a conformar manzanas, sino que la misma via continua, con sus
propias curvas, define los limites y las formas de las parcelas (3.24). La identidad de estas piezas
esta fuertemente relacionada a la montafia o accidente geogréafico que ha condicionado su propia

urbanizacion.

Tejidos tipo Ciudad Jardin (3.25): En estos casos, se trata de urbanizaciones que no siguen una
trama estrictamente ortogonal sino mas libre, en la que la referencia mas potente esta dada por
algun eje viario que tiene caracter de pas eo, tanto por el tratamiento y ancho de la via, como por el
recorrido irregular que sigue la misma traza, en general condicionada por la bisqueda de un efecto
paisajistico. Se trata de edificaciones aisladas de no mas de PB + 1 0 2 en parcelas ajardinadas de
ancho significativo en relacién al fondo. Viviendas que en muchos casos fueron originalmente de
segunda residencia.

Entre este tipo de tejidos y los anteriores la diferencia radica en el caracter de la urbanizacion,
mientras en este caso es el resultado de un disefio particular cuyo proposito es la demarcacion de
parcelas de dimensiones y proporciones especiales estrechamente relacionadas con un tipo de
edificacién de alta calidad, en los otros, es el resultado de un proceso mas irregular y espontaneo
donde las parcelas resultantes tienen dimensiones mucho menores y el tipo de edificacion es mas
econdmica. En este caso ademas las irregularidades del terreno no son tan pronunciadas como en

los casos anteriores.

El area de borde en conjunto presentaba distintos tipos de ‘vacios”, es decir, porciones de suelo
libres no ocupados o bien, ocupados por infraestructuras que habian quedado abandonadas u
obsoletas, emplazados entre dos 0 mas piezas o areas urbanizadas como las descritas.

En todos los casos se trataba de “espacios libres acotados” en la medida que, aun cuando algunos
presentaran grandes superficies de suelo, se encontraban delimitados por un entorno ya construido y
en funcionamiento. Espacios aln no urbanizados ni explotados por la ciudad, cuyo uso estaba previsto
por el planeamiento o bien, de espacios que habiendo perdido el caracter funcional original aparecian

vacantes y pasibles de una recalificacion.

Estos espacios libres presentaban dentro del area analizada dos connotaciones. Por un lado, al
tratarse de un territorio que de algin modo ya habia sido colonizado, aparecian condicionados a una
futura urbanizacién (lo cual no quiere decir edificacién). Por otro lado, tenian (y tienen aln en los casos
que todavia no fueron ocupados) la importancia de constituir territorios posibles de proyecto desde
donde poder intervenir, transformar o mejorar la periferia. De alli que en este trabajo, ademas de definir
sus caracteristicas fisicas, se intenta hacer una caracterizacién de las posibles vocaciones que

presentaban antes de construirse las rondas y con posterioridad a ellas.



Los espacios vacios que quedaban en el area analizada al momento de la construccion definitiva de
las Rondas de Dalt y del Litoral podrian ser caracterizados por su tamafio y por su posicién respecto de
las principales vias existentes.

Se daban tres grandes tipos de vacios:

1. espacios libres intersticiales entre tejidos en entornos altamente ocupados

2. espacios libres de grandes dimensiones

3. areas ocupadas en proceso de sustitucion y recalificacion

Espacios libres intersticiales entre tejidos en entornos altamente ocupados: Este tipo de vacios
presentaba una gran variedad de formas y tamafios. En general se trataba de intersticios de formas
altamente irregulares resultantes de la posicion y del tipo de relacién que se establecia con las piezas
urbanizadas que lo rodeaban.

De acuerdo a las caracteristicas de las piezas o areas urbanizadas que configuraban sus bordes en
estos vacios se daban dos tipos de situaciones:

- una, donde el vacio se encontraba inserto dentro de un mismo tipo de tejidos,

-y la otra, donde el vacio se encontraba inserto entre tejidos de distinto tipo o bien
semejantes pero que, como en el caso de vacios entre poligonos, estos presentan
tipos de ordenacion, estructura compositiva y edificacion diferentes

En el primer caso (por ejemplo, 3.26) aparecian como espacios inacabados de un conjunto, o dicho de
manera inversa presentaban una clara vocacién de espacio que podria contribuir a consolidar o
completar aquella pieza urbana que configuraba su propio limite Su propio emplazamiento, en el centro
de lo que podria entenderse como una unidad mas grande, volvian casi incuestionable su vocacion de

espacio libre colectivo.

En el segundo caso (por ejemplo, 3.27), al estar rodeados de tejidos distintos, estos vacios contribuian
a diferenciarlos como partes independientes entre si y por tanto, también de manera inversa,
presentaban la clara vocacion de convertirse en una “pieza de intermediacion”, entre ellas.

En muchos casos, el vacio coincidia con alguna dificultad orogréafica que justamente habia frenado el
proceso de extension de las piezas linderas o habia obstaculizado o restado interés a su ocupacion.
Esta misma dificultad, gracias a la cual no habia sido ocupado, lo convertia en un posible espacio libre
de proyecto con un claro interés paisajistico tal el caso de antiguos cauces de rieras en el sector de

montafia

Algunos vacios, a pesar de alguna dificultad orografica como la importante variacion de niveles,
presentaban una clara “vocacion de cruce”, es decir, se trataba de vacios donde ya se producia el
cruce y el enlace de caminos que no sélo provenian de distintas direcciones sino que presentaban
caracteristicas diferentes en cuanto a nivel de urbanizacion y capacidad viaria (por ejemplo, 3.28). En

estos casos, los mismos cruces existentes contribuian a seccionarlo en partes irregulares, dificultando

M

3.27.

3.26. Vacio inserto en un mismo tipo de tejidos:
Poligonos de Caneylles y Guineueta

3.27. Vacio entre tejidos de distinto tipo:
Pedralbes y Sarria

3.28. Espacio libre con vocacién de cruce. Futura

Plaza Alfons Comin
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3.29. Ejemplo de espacio libre de grandes dimensiones en el
area de Vall d'Hebron.

3.30. Area industrial en proceso de
sustitucién (grisado) en el sector de

Poble Nou.
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cualquier tipo de ocupacion y convirtiéndolos en espacios en general utilizados como playas

improvisadas de aparcamiento.

En otros casos, se trataba de vacios cuyo rasgo principal era el de presentar una cierta continuidad a
lo largo de distintas urbanizaciones y cuyo origen radicaba en la expresa reserva de suelo para la
construccién de la futura traza viaria y / o el encuentro con un accidente geografico como el rio. Este
tipo de vacios, si bien continuos, presentaban anchos variables y bordes en algunos tramos poco
precisos, debido al congelamiento producido por la planificacion del paso del futuro cinturén (cuyo
trazado aun no fuera precisado) sobre el proceso espontaneo de crecimiento suburbano por ejemplo
en algunos tramos de la Via Favencia o bien por el condicionamiento de las cotas anegables antes de

que fuera regularizado el curso del rio, en las margenes del Rio Besos.

Espacios libres de grandes dimensiones : en estos casos se trataba de grandes superficies que
si bien estaban rodeadas de urbanizaciones, su propio tamafio las convertia en areas pasibles
de un proceso de urbanizacién de mucha mayor envergadura, ya no se trataba de la posible
apertura de una via, una plaza, la formalizacion de un manzana sino de la posible construccién
de un nuevo barrio o de la urbanizaciéon completa de un importante sector de la ciudad

Basicamente , como se vera en particular al analizar las areas de insercién, existian dos
importantes vacios de este tipo en el sector de montafia (uno en al area de la Vall d'Hebron y
otro en el vértice norte de la ciudad , entre el Rio Besos, el Barrio Trinitat Vella y el Paseo de
Santa Coloma), y en el sector de la costa, en el final de la futura traza de la Av Diagonal , entre

el Rio Besos y el Mar.

Areas ocupadas por infraestructuras y edificaciones industriales en proceso de sustitucion y
recalificacion. Como su nombre lo indica se trataba de areas industriales que después de haber
comenzado un proceso progresivo de deterioro y abandono se convertian en valioso capital de
suelo disponible para la ciudad debido a su buen emplazamiento, proximo al area central y junto al
mar. Como otras areas de este tipo su principal caracteristica radicaba en la presencia contundente
de infraestructuras férreas que en su momento habian sido el principal soporte de su desarrollo
industrial pero que ahora constituian un importante obstaculo de cara a conquistar ese sector para

la ciudad y reconstruir la relacion directa con el mar. Como en el caso anterior, se trataba de un

area de gran superficie
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El area periférica se caracterizaba también por presentar grados de urbanizacién diferentes.

Entendiendo aqui por “grado de urbanizacién” fundamentalmente el nivel de infraestructuras, servicios
y equipamientos con que cuenta un sector y el nivel de definicion y de materializacion del espacio
publico, el conjunto del area de borde considerada se caracterizaba por presentar importantes
diferencias, no s6lo comparando los grados o niveles de urbanizacion que presentaban las piezas de

manera autdbnoma sino respecto del espacio intermedio entre ellas.

Mientras aparecian sectores con calles urbanizadas, con aceras continuas arborizadas como el Paseo
Pearson, aparecian otras, como la Via Favencia, con calzadas incompletas, tramos en obras
suspendidas, aceras discontinuas, cruces inexistentes.

Otras vias aparecian recientemente urbanizadas como la Via Julia con un nuevo concepto de espacio
pUbliCOG pero morian abruptamente sin continuidad en su prolongacion hacia la montafia.

Otras vias como el Paseo de Santa Coloma presentaba rasgos de carretera, sin continuidad de aceras
ni frecuencia regular de cruces.

Vias como la Meridiana, o la Diagonal irrumpian en el area considerada con un caracter segregado
totalmente ajeno a cualquier intento de adecuacion al entorno construido.

Existian ademas vias sin urbanizar de tierra y calles previstas ain no abiertas que incidian tanto en la

sub-urbanizacion del espacio colectivo como en la desconexién de los barrios proximos entre si.

Estas diferencias de urbanizacion se traducian en muchos casos en fuertes contrastes . Por ejemplo,
edificaciones acabadas frente a vias sin urbanizar (siendo en este sentido paradigmatica por ejemplo la
presencia de edificios en altura frente a calles de tierra), vias urbanizadas sin continuidad en la trama

viaria; vias automovilisticas especializadas frente a aceras precarias, inexistentes o sin continuidad.

A este tipo de contrastes se sumaban otros derivados de la multiplicidad de origenes de los distintos
trozos que componian el area en conjunto y del irregular proceso de ocupacién que ésta habia tenido
como por ejemplo torres junto a vacios, bloques de viviendas junto a viviendas unifamiliares de planta

baja .

Otros contrastes tenian relacion con la doble condicién de escala barrial y de territorio de servicio o de
paso de las grandes infraestructuras metropolitanas, por ejemplo, torres de alta tensién o vias rapidas

frente a entornos netamente residenciales

Otro tipo de contrastes tenia que ver con la alta densidad de algunos sectores y el bajo nivel de
equipamientos y servicios. Las recurrentes demandas de transportes publicos, de espacios verdes, de

. . . , . .7
equipamiento deportlvo, etc. seran recurrentes por ejemplo en sectores como Nou Barris .

® Respecto de esta via se hace referencia en Las vias rapidas en el &mbito urbano, antecedentes, Pag. 42 a 54

3.32.

3.33.

3.31. Contrastes de alturas en el sector de Bon
Pastor.

3.32.Contrastes entre vias y espacios sin urbanizar
frente a edificaciones nuevas acabadas en el sector
de Baro de Viver.

3.33. Contrastes entre entornos residenciales e
infraestructuras metropolitanas en el borde del Rio
Besos.



3.34. Posicion del area periférica respecto del nucleo
central y del recinto natural
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A modo de sintesis: Un anillo de contornos cambiantes

Las condiciones naturales del territorio descritas, que genera condiciones asimétricas en direcciéon
paralela a los principales bordes naturales (montafia — llano, llano —mar), sumado a los distintos tipos
de tejidos y edificaciones, terminaban configurando lo que podria identificarse como un area anular
exterior claramente diferente del nlcleo central constituido por el ensanche y una primera corona ya

soldada a éste.

Se trataba en conjunto de un area compuesta por piezas distintas mas o menos auténomas,
yuxtapuestas entre si y / o separadas por espacios intersticiales vacios. Un area que con estas
caracteristicas mediaba entre la mancha urbana compacta, homogénea y cohesiva del centro®, y los
limites geograficos-orogréaficos, el mar, la montafia y los rios . Un anillo cuyos contornos variaban en
funcion de la morfologia de las piezas que lo componian, de las alturas de sus edificaciones, de la
manera en la que avanzaban hacia aquellos accidentes naturales y la manera en que se conectaban o

prolongaban en el resto de la ciudad.
A pesar de las variaciones, de las discontinuidades y de la ausencia de cualquier forma de estructura o
jerarquia que estableciese algin orden de conjunto, este anillo virtual tenia una identidad propia en la

medida que compartia los siguientes rasgos comunes:

- Una posicién clara, ‘exterior” respecto del nucleo urbano central de referencia e ‘interior”

respecto del recinto natural donde éste se ubicaba. Es decir, el ser el &rea de contacto o la

frontera entre la ciudad y sus bordes naturales.

- Un tipo de ocupacién irreqular y discontinua del suelo, variando las densidades y las formas

de ocupacioén.

- Un tipo de continuidad y dependencia funcional de las partes gue lo componian con el nicleo

central mas que entre ellas

" En general estas demandas estan resefiadas en libros como ‘Tots el barris de Barcelona” de Fabré, Jaume y
Huertas, Josep Maria.

8 por una semejanza de tipo de edificacién alineada a la via, semejanza de alturas, continuidad de sus calzadas y
aceras



- El contraste entre las partes proximas o continuas: En este caso partimos de la idea que no

s6lo una suma de semejanzas puede construir una identidad sino que un rasgo fuerte de

identidad puede ser una sumatoria de contrastes que coexisten de manera neutra.

Este area anular, presentaba sin embargo como veremos en los subcapitulos siguientes

especificidades que se derivaban tanto de su posicidn geométrica en relacién a los limites naturales

que habian condicionado su proceso de formaciéon (areas de montafia, de rio y de borde de mar,

esquemas 3.11, 3.12 y 3.13 ) como de una serie de rasgos propios en términos de:

Tipo predominante de actividad que habian tenido en su proceso de formacion y

estado en que ésta se encontraba al momento en que se sitda el andlisis;

Tipos edificatorios ;

Posicion y relacién de las piezas que la conformaban en relacién al area central y al

resto del territorio.

Tipos de déficit o necesidades

Vocacién como area de oportunidad , es decir, no s6lo aquello que estos sectores

reclamaban en términos de urbanizacion y accesibilidad, sino aquellas
potencialidades que, por su situacion especifica en el territorio, podia ser aprovechada
o tenida en cuenta a nivel de proyecto tanto en beneficio del mismo sector como de

toda la ciudad.

Estas especificidades, incidiran en el proyecto posterior de las rondas, en las prioridades que se

tuvieron en cuenta en uno y otro caso, como asi también en los resultados obtenidos de alli que a

continuacién hagamos una caracterizacion particular de cada una de ellas.
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3.1.3. EL AREA DE MONTANA

El 4rea que denominamos de montafia constituye un arco que va desde la Av. Diagonal a la Av.

Meridiana en el ambito municipal de Barcelona.

Este area puede caracterizarse desde el punto de vista del paisaje natural como la del encuentro entre
el llano y la montafia, con variaciones importantes de pendientes. Estas variaciones pueden ilustrarse
teniendo en cuenta que, considerando por ejemplo una franja de 100 m de ancho en la que méas o
menos en su sector central se insertaria la futura traza, en un sector tipo de andlisis (por ejemplo a la
altura de Montbau) la edificacidon por entonces llegaba hasta la cota de 175 m en el cantén montafia,
mientras en el cantén opuesto, la cota mas baja llegaba a 100 m. O, en el sector de los poligonos de
Caneylles y Guineuta, las variaciones iban desde la cota de 150 m en el borde exterior del primero a
los 75 m en el punto mas bajo del segundo. En otros sectores, si bien las variaciones no eran tan
pronunciadas, implicaban diferencias que se vuelven notorias en términos de continuidad ubana, por
ejemplo, considerando las variaciones dentro de un mismo poligono, como el de Verdun , los

desniveles eran de aproximadamente 25 m.

3.35. Imagen representativa del caracter del area de
montafia en su proceso de formacion. Adelante, el

de emplazamiento puntual de una serie de equipamientos, algunos de escala barrial como los Hospital de la Vall d"Hebron y detras, el poligono
paradigmatico de Montbau. Fotografia hacia 1962

En relacion al tipo predominante de actividad, se trataba de un sector fundamentalmente residencial y

mercados de la Vall d'Hebrén o el de Nou Barris, pero también y fundamentalmente, de equipamientos
de abasto a toda la ciudad como colegios, asilos, un cementerio, parques (Cervantes, del Laberinto, de
I'Orenetta) o de escala netamente metropolitana como el Hospital de la Vall d"Hebrén o la Universidad
de Barcelona.

El caracter residencial habia estado presente desde la formacién misma del sector y se habia
mantenido hasta la fecha aunque variando el tipo de residencias. Si originalmente las primeras

.. 4 . .9 . g . - z
viviendas serdn de segunda residencia®, y se construirdn algunos palacios; mas adelante sera

° Existen libros que reflejan cémo la burguesia barcelonesa, se mudaba durante el verano a sus segundas
residencias en la montafia, territorio que por entonces aparecia alejado de la ciudad, por ejemplo en la novela de

Eduardo Mendoza, La ciudad de los prodigios”. Editoral Seix Barral Biblioteca de Bolsillo. Barcelona, 2000.
Primera Edicién, 1986 127
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colonizado progresivamente por crecimientos residenciales suburbanos, ocupado también por coreas o
asentamientos ilegales (en un momento histérico de fuerte inmigracion interna)10 y a partir de mediados
de siglo XX, ocupado por gran parte de los conjuntos habitacionales masivos construidos por el
Estado™.

El caracter de “almacén” de grandes equipamientos urbanos, también habia sido contemporaneo a su
mismo proceso de formacién. El sector, por entonces “alejado” de la ciudad y con el potencial
paisajistico de por medio, habia sido el lugar ideal para el emplazamiento de colegios religiosos,
orfelinatos, etc. También lo fue para el emplazamiento de equipamientos que por escala o funcién no
tenian lugar en la ciudad central como el cementerio de Sant Gervasi 0 un manicomio (en el actual
Instituto Mental de la Santa Creu). La insercidon de equipamientos en el sector continuara a lo largo del
tiempo. Mé&s tarde apareceran sedes universitarias como la de la Universidad de Barcelona; algunos
de los antiguos palacios se convertiran en centros de estudios (por ejemplo Les Heures) y sus parques
pasaran a ser parques publicos (como el Parque del Laberinto); apareceran campos deportivos, etc.
Con la decisién de convertir el gran vacio de Vall d'Hebrén en una de las areas olimpicas se reafirmara
una vez mas esta tendencia a la insercion de grandes equipamientos, mas dirigidos a dar soporte a la
ciudad que al entorno inmediato. Quizés por ello también, al momento de la construccion de las rondas
existia un reclamo de equipamientos y espacios verdes y colectivos a escala barrial, préximos y

. . 12
accesibles, para los residentes del lugar

El sector habia tenido también desde sus origenes una vocacién de paseo y de retiro, primero desde
un uso individual espontaneo, posteriormente pensado desde el proyecto urbano con un objeto
colectivo. Desde la segunda mitad del S. XIX, la montafia, por entonces retirada del centro urbano,
habia sido como dijimos el lugar de vacaciones o de ocio de la burguesia. El primero en reconocer sus
potencialidades paisajisticas desde una vision global de la ciudad fue Ledén Jaussely. Para él este
sector debia transformarse en el paseo exterior de la ciudad desde donde se pudiera tener las mejores

. . . . 1
vistas hacia ella y donde se pudiese producir el contacto con la naturaleza 3,

10 A respecto puede consultarse la Tesis Doctoral de Joan Busquets, 1974, “Las Coreas de Barcelona: Estudio
sobre la Urbanizacion Marginal”. LUB. Director Manuel de Sola Morales, como asi también del mismo autor la
edicién sintética de ésta “La urbanizacion marginal”, Edicions UPC. Barcelona, 1999.

1 Estudiados en la Tesis Doctoral de Amador Ferrer i Aixala, 1982 “La vivienda Masiva y la formacion
metropolitana de Barcelona”. LUB. Director: Manuel de Sola-Morales. Editada por el mismo autor en “Els poligons
de Barcelona” Edicions UPC. 1996

2 Muchos de los equipamientos y parques existentes por el tipo de urbanizacion y por los mismos
condicionamientos orograficos eran mas accesibles desde la ciudad que desde los barrios proximos.

13 La ronda exterior (Paseo Rural) para Jaussely, seria el eje que permitiria coser los espacios naturales del sector
montafia. Como tal tendria un cometido de ocio pero también estético. Desde alli se habria de poder contemplar la
ciudad. Decia al respecto:
“....la situacidn topogréfica de Barcelona le da una expresion diferente, pues aqui la zona rural es también
la de los grandes bosques y de los parques de montafia.
“Es necesario reservarse como acaba de hacerse en Viena (cuya parte alta presenta analogias con la
zona rural alta de Barcelona grandes espacios cubiertos de bosque que deberian preservarse de las
edificaciones” Mas adelante, sefialaba: "Cuando los chalets con grandes jardines se encaramen mas



Este caracter de paseo sélo se materializara parcialmente en tramos que no tendran continuidad entre
si, y la ‘montafia”, permanecera durante muchos afios como un territorio basicamente desconocido
para el grueso de la poblacién. Aquel valor paisajistico, ser4 opacado por el creciente caracter de
“ciudad dormitorio” , a partir del momento en que se dispara la construccion de poligonos entre las
décadas del 50 y del 70.

En cuanto a los tipos edificatorios, en este sector coexistia una amplia gama que iba desde blogues

aislados de 4 y 5 plantas a torres de hasta 15 y 16 platas ordenados de manera singular por tratarse de
poligonos; desde viviendas de una y dos plantas en parcelas individuales, a edificios de renta, entre

medianeras, de hasta 6 plantas alineados a ejes viarios suburbanos.

Estos rasgos generales presentaban sin embargo matices singulares que dentro de este arco permiten
identificar por lo menos dos grandes sectores: un sector occidental desde la interseccion de la Av.
Diagonal y la carretera de Esplugues hasta la actual Plaza Alfons Comin donde por entonces finalizaba

el Paseo Vall'Hebrén, y otro sector oriental desde este Ultimo punto hasta la Av. Meridiana™.

Desde el punto de vista topogréfico mientras en el sector occidental se trataba del progresivo paso del

llano a la montafia de Collserola (esquema 3.36) , en el sector oriental se interponia en esta seccion
general otro sistema de montafias (Creuta del Coll, Turé de la Rovira, Turd de la Peira) que aunque de
menor altura habia condicionado decisivamente el proceso de colonizacion de este sector por parte de

la ciudad™ (esquema 3.37).

En cuanto a la_posicién y relacién de las piezas respecto del area central y del resto del territorio, en el

tramo occidental los tejidos se apoyaban o dependian fundamentalmente de vias que de manera
predominante tenian una direccionalidad mar-montafia, mientras el tramo oriental en cambio, la Via
Favencia y el Paseo Vall d'Hebrén, que constituian los ejes principales, tenian una direccionalidad
paralela a la montafia (podria decirse inter.-sistema de montafias). Esta diferencia, planteaba tipos de
relaciones distintas de las piezas entre si y entre éstas y la ciudad central.

En el sector occidental la relacidn transversal entre las partes era muy débil, siendo prioritaria la

relacion con el area central a través de aquellos ejes que describiéramos previamente como

tarde de una manera mas general y mas repartida que hoy, formara con los grandes bosques publicos
una zona verdosa que servird de fondo a las perspectivas de la ciudad, mas agrupada, mas condensada
abajo, de un efecto brillante enriquecido por las manchas blancas espaciadas de los chalets” . Le6n
Jaussely, Memoria de 1907. Microfilm. Arxiu Administratiu del Ajuntament de Barcelona

14 Esta distincién no sélo se corresponde con los procesos diferentes que seguira el disefio y construccion de la
Ronda de Dalt en cada uno de estos tramos, descrito por Manuel Ribas Piera en “Explicacié de Projectes
d’Operacions dEstructura”. Ajuntament de Barcelona. “ Pla de Vies . Materials pel Seminari de Vies” 1984, sino
con la observacién de caracteristicas verdaderamente distintas que nos permiten identificar desde los objetivos de
este andlisis “situaciones tipo” diferentes.

B Una detallada descripcion de la incidencia de estos accidentes orograficos en el desarrollo urbano de este sector
puede leerse en la Tesis Doctoral de Amador Ferrer i Aixala, 1982, op cit

3.36

3.37
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“umbilicales” ( por ejemplo la Av. Pearson -como continuacion de la Av. De Pedralbes-; la calle Major
de Sarria; la Av. Del Tibidabo; la Av. Republica Argentina o la Av del Hospital Militar). Una conexion
transwersal franca sélo podia encontrarse considerablemente méas abajo en el Paseo de la Bonanova y
el de Sant Gervasi. La relacidon con el resto del area metropolitana dependia de algunas carreteras
comarcales de montafia como la carretera de Sarrid a Vallvidrera o la de la Arrabasada.

En el sector oriental en cambio, la apertura de aquellos dos ejes (la Via Favencia y el Paseo Vall
d’Hebrdén) habia generado un tipo de relacién transversal entre las piezas aunque con la dificultad que
ambas vias no tenian continuidad clara entre si ni con el resto de las vias principales y con la dificultad
afiadida de que a partir del inicio de las obras del Segundo Cinturén en este sector, posteriormente
interrumpidas, habian quedado “en obras”, con los obstaculos que ello comportale. Estos dos ejes
canalizaban la comunicacién de las partes de este sector con la ciudad central sélo indirectamente a
través de otros ejes como la Av del Hospital Militar, el Paseo de Fabra de Fabra i Puig, la Av.
Meridiana o el Paseo de Valldaura (que finalmente también terminaba en la Meridiana). La relacién con
el resto del area metropolitana se realizaba fundamentalmente a través de esta misma Av. Meridiana o
bien como en el caso anterior a través de carreteras o antiguos caminos de montafia como por ejemplo

la carretera de Horta a Cerdanyola, la carretera Alta de les Roquetes.

Estos dos sectores también se diferenciaban por el tipo de tejidos que se encontraban en cada uno de
ellos. Mientras en el sector occidental habra un predominio de los tejidos que hemos identificado como
de montafia, tipo ciudad jardin y suburbano, en el sector oriental, existira una gran concentracion de
poligonos emplazados fundamentalmente junto a los ejes de la Via Favencia y la Av. Meridiana, en
coexistencia con tejidos suburbanos. A diferencia de los tejidos suburbanos del sector occidental que
pudieran interpretarse como una prolongacion o crecimiento progresivo y continuo “desde” la ciudad,
en el caso del sector oriental estos tejidos aparecerian gravemente desvinculados de ésta. Nos
referimos por ejemplo a que la Via Julia que constituia un tronco o eje central de la barriada de Verdin
colgaba de la Via Favencia y solo tenia una débil o precaria conexion con otros ejes como el de
Valldaura.

Podria decirse ademas que aquellas diferencias de tejidos y conexiones se correspondian también con

diferencias de tipo socio-econdémico. Mientras el sector occidental presentaba una poblaciéon con un

perfil social medio-alto que se evidenciaba fundamentalmente en el tipo de edificacién, en el oriental en
cambio, aparecia una poblacion de perfil medio-bajo, basicamente trabajadora, que se ponia en

evidencia en el tipo de residencia de mas bajo costo y financiada por el Estado.

Estas mismas diferencias se habian evidenciado en los disimiles procesos frente a la construccién del

Sequndo Cinturén. Mientras en los 70 las obras se habian iniciado sin mayores consideraciones hacia

el entorno de insercién en los barrios orientales desfavorecidos, en el sector occidental se habian

interpuesto recursos judiciales que las impidieron sistematicamente.

18 ver Anexo | .



La construccion del Segundo Cinturdn se habia iniciado parcialmente en el sector oriental siguiendo un
disefio de autopista extra-urbana con desconocimiento total de la continuidad de la trama urbana
afectada, modificando negativamente las distancias de entradas y salidas y sometiendo los cruces
peatonales al paso sobre pasarelas sobreelevadas. El proceso de expropiaciones se inicié con fuerte
oposicion vecinal a principios de los 70s y la construccion en algunos tramos, en 1974 (como el que va
desde la Avenida Jorda hasta la Avenida Meridiana). Mas tarde, frente a la suma de despropésitos
técnicos que habian sido objeto de intensas manifestaciones y acciones reivindicativas por parte de los
vecinos, en 1979 las obras quedaron definitivamente paralizadas con el consecuente perjuicio de
funcionalidad y seguridad, las excavaciones y explanaciones sin continuidad, dificultaban aun mas la

ya deficitaria accesibilidad a los barrios afectados o

En cuanto a los déficits y dificultades, al momento en que se iniciard la construccion definitiva de la

Ronda de Dalt, este sector reclamaba los beneficios de un proceso de cualificacién y urbanizacién que
hasta entonces habia quedado relegado frente una politica publica basada fundamentalmente en la
construccion “cuantitativa” de viviendas y una politica urbana desarrollista que habia focalizado su
atencion en las grandes infraestructuras y en las grandes operaciones inmobiliarias (sin importar
demasiado o en absoluto la insercion urbana de éstas) y dejado de lado la mejora y consolidacion de
barrios suburbanos que se habian ido formando progresivamente, que ya tenian una larga historia en
el lugar y que albergaban un namero importantisimo de poblacién como los sectores que conformaban
Nou Barris. En ellos, la alta densidad de poblacion contrastaba con el deficitario servicio de transportes
publicos, la escasa accesibilidad vehicular, las discontinuidades y dificultades peatonales (terrenos en

pendiente no urbanizados, convertidos en lodazales los dias de lluvia, etc.).

A las carencias del sector en si, se agregaba la dificultad que supondria la materializacién definitiva del
Segundo Cinturdn (via segregada de alta capacidad) de acuerdo a las previsiones hechas por el Plan
General Metropolitano de 1976. Frente a ello, los puntos de partida resultaban sustantivamente
distintos en ambos sectores: mientras en el sector occidental se trataba de la necesidad de proyectar
una traza completamente nueva cuya posicion, rasantes y seccion sélo estaban condicionadas por las
previsiones generales del planeamiento y la presion de los afectados, en el sector oriental , se trataba
de la necesidad de completar una obra inconclusa, cuya traza como hemos dicho ya habia quedado
practicamente definida y en la que algunas de las decisiones tomadas anteriormente condicionarian
definitivamente el proyecto futuro (como las rasantes adoptadas en los tramos ya construidos o las
rasantes a la que se habia resuelto el tinel del metro en el sector de Montbau que inevitablemente

ponia un tope a la cota en que podia ser resuelta la via).

Desde nuestra perspectiva de andlisis nos interesa destacar que en el primer caso se trataria de la

introduccion de un nuevo eje, que redefiniria la relacion entre las piezas atravesadas e introduciria un

™ Los términos de estos conflictos y la secuencia que tuviera este fracasado proceso de construcciéon pueden
leerse en Herce, Manuel. “ Por una alternativa a la red arterial de Barcelona” Articulo. CEUMT. Butlleti del Centre
d” Estudis Urbanistics, Municipals i Territorials. N © 15. de junio de 1979. Barcelona
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nuevo valor jerarquico en relacion a la posicion de cada una respecto de aquella traza. En el segundo
caso, en cambio, se trataria de la “confirmacién” de unas trazas que ya existian y de la conversién de
tramos inconexos en una traza continua. En este Ultimo caso los margenes de proyecto eran
sustantivamente mas limitados e implicaban en todo caso, ajustes, adecuacidon o reduccién de

afectaciones ya producidas.

Desde el punto de vista funcional, ademés de los compromisos previstos en el planeamiento, de

enlaces con el resto de la red arterial basica como los enlaces con las Avenidas Diagonal y Meridiana,
los posibles tineles de Collserola, con el Tanel de la Rovira, etc. se planteaba la necesidad de
articulacién con la trama local, reclamada por los barrios afectados. Por tratarse de un tipo de barrios
gue como dijéramos se habian construido de manera auténoma o independiente, los ejes estructurales
de éstos, en muchos casos perpendiculares a la futura traza, no siempre formaban parte de un mismo
eje que tuviera continuidad a uno y otro lado de la futura via lo cual planteaba la dificultad afiadida de
resolver las entregas unilaterales y determinar donde seria posible producir la necesaria continuidad

urbana transversal al nuevo eje.

Los méargenes de emplazamiento de la futura traza eran muy limitados, ya que como dijéremos se
trataba de un territorio densamente ocupado. Las mismas previsiones del planeamiento ya no se
habian hecho sobre terrenos libres —salvo tramos especificos- sino que suponian procesos de

expropiacion y derribo fuertemente combatidos.

Desde el punto de vista formal, en el sector occidental se planteaba la situacion de una traza que de

un lado (el del cantén mar) presentaria una fachada relativamente continua y del otro lado por el
contrario, una fachada discontinua o fragmentada por la presencia de la montafia. Es decir, una
asimetria entre un lado mas bajo, mas ocupado y en buena parte ya urbanizado y un lado, en alto
porcentaje todavia relativamente libre.

En el sector oriental en cambio, las vias o trazas precedentes habian contribuido ya a prefigurar una
fachada urbana a cada lado que, aunque con las discontinuidades propias de un sector periférico como
las descritas con anterioridad, y aunque resueltas en cotas diferentes, planteaban la insercién de una

via en una franja que tenia “ciudad” a ambos lados.

Vocacién como area de oportunidad. Si bien en aquel momento, las urgencias funcionales del sector y

los déficits de infraestructura urbana bésica eran tan elementales que dificilmente pudiera pensarse en
un tipo de respuestas que fuera mas alla de los problemas descritos, desde una visién actual nos
interesa plantear que este sector tenia, desde una perspectiva urbana general, el potencial de poder
convertirse en el espacio de articulacion y transicion entre la ciudad y la montafia de Collserola .

Desde el punto de vista funcional, en la solucion de esta franja no sélo radicaba la posibilidad de

resolver la accesibilidad a los barrios que alli existian, sino también de resolver una franca



accesibilidad a la montafia, la posibilidad de convertirse en la linea de puerta o entrada a la reserva
natural mas importante que resta a la ciudad .

Desde el punto de vista formal, implicaba la oportunidad de resolver este borde externo de la ciudad
convirtiendo las dificultades orogréaficas en recurso paisajistico. No es un dato menor sino por el
contrario una caracteristica singular privilegiada que tiene Barcelona, el hecho de que desde distintos

puntos de esta franja pueda tenerse una vision general de toda la ciudad y del mar.

La construccion de la Ronda de Dalt se convertia en ocasion ademas para dar soporte a la
urbanizacién del gran vacio que restaba en Vall d'Hebrén. Al momento de iniciarse d proyecto
definitivo de la Ronda de Dalt existia la decision de convertirlo en una de las cuatro areas olimpicas
para la que, la nueva traza seria la principal via de acceso y de conexiéon con las demas éareas
olimpicas y el resto de la ciudad. Es preciso sefialar sin embargo que se trataba de un vacio con
condicionantes orograficas y caracteristicas urbanas en sus bordes muy especificas. Emplazado casi
en el tramo central del area de montafia que estamos considerando se caracterizaba por presentar una
pronunciada pendiente entre dos sistemas de montafia, cuyos limites estaban definidos marcadamente
del lado de Collserola por el Paseo Vall d'Hebrén, que a su vez definia su cota mas alta, y por el lado
opuesto, delimitado irregularmente por una corona de tejidos suburbanos que ocupaban el borde
inferior del sistema de elevaciones menores: Creuta de Coll, Monte Carmello, Tur6 de La Peira.

Este ambito aparecia rodeado de tipos de edificaciones y de actividades bien distintas. Mientras del
lado de Collserola, el Paseo Vall d'Hebron constituia un eje caracterizado por el emplazamiento de
equipamientos de gran tamarfo, algunos de relevancia funcional metropolitana como el Hospital Vall

d’Hebron, del lado opuesto, se trataba de tejidos netamente residenciales.

Existia ademéas un gran vacio definido entre el barrio de Trinitat Vella, el paseo de Santa Coloma vy el
rio Besos. En este caso se trataba de un vértice de la ciudad, uno de aquellos puntos o valles por
donde la ciudad establecia su continuidad funcional con el resto del area metropolitana.

Un sector con indiscutible caracter de “puerta” que se expresaba tanto en la presencia de uno de los
pocos puentes que cruzaban el Rio Besos y que daba acceso a la ciudad a través del Paseo de Santa
Coloma, la presencia proxima de la Avenida Meridiana que por entonces recogia la entrada a la ciudad
desde las carreteras y autopistas con direccién a Terraza y a Girona, la entrada del ferrocarril a Girona
y la entrada troncal de la red eléctrica a la ciudad.

Este gran vacio tanto por la previsiébn que sobre él hacia el planeamiento como por su singular
emplazamiento, estaba destinado indiscutiblemente a convertirse en uno de los intercambiadores y
puertas de entrada mas importante de la ciudad.

Tenia como condicionantes importantes: dificultades de articulacién con los bordes urbanos que lo
rodeaban y la presencia, dentro del recinto y sobre la margen del rio, de una instalacion industrial de

considerables dimensiones que se encontraba en plena actividad.

133



134

Sector ocoidemis! Sectorodemts!

338, Esouernainterpretativo dela direcsidn v sentido de las principales vias.

$e puade werificar coma en el sector cocidental existe un predominio de Wi quetienen una direccidén montafia- mar y un sertide "wesde” |3 ciudad haciala |
montaia y vicewersa, mientras en el sector ofental predominan des wias con direccion aproximadamerte paralalas a la montana aunque diEcontinuas entre 9,
que se conectan indinectanente conla ciudad através de radiales comao la Av. hieridiana o bien de algunos de los ejes perpendicularas

2.42. Segunda Cirturén entre ¢l Paseo 2,43, Futura Plaza Karl Marcy Wa
wall d*Hebrény 2 %43 Fawencia en 1984 Favencia hacia 1924

Fotografias del sector de montafa ofenta’. Sitvacidn antaner 2 (2 consiracoien de 12 Renda
de Dalt. Estacls de (2 consiruocian del Sequntls Cirerén

Las fotografizs dan testimonio de |3 contundencia con que I3 futura traza aparece predefinida a
partir da I3 apertura previa del Paseo “all d*Hebrin yw la “a Favencia, wias que va han
condicionade |3 posiidn v el erdenamients de la edificacién en sus bordes. Penen de manifiesto
ademds el condicionamiznts supusste porlas obras incorclusas del Segunde Cirturén en relacién
al tipo de secciony rasartes de lafuura Ronda de Dat

#.40. W3 Favencia hacia 1979
124



I
Sector ocdidents 4—— l— Sector orenmts

#4844, Sector montalfa, Stwecidn avtenor 2 (@ constuecidn de (2 Renda de Ol
3.45, 345 w2 47, Fetografias aéras de 1975 del Instiut Caografic de Caalurya

128

135



136

3.45. Sector demontafa ooodental e este pdgina) F
oriental {Br pdgina opuesta). Sitacidn antarioral?
constmcoitn delz Rond s de Dalt Teidos

O plano &5 ana moonsheocin malizada a padic del
Plaro Topogidfico de 1870 kevartado porla Comisin de
Urbarizmo ¥ fervbior Comumes de Samelona v Chmr

Muricipios y adtualizado e base ala Flogata Aéma de

1975 del 1O

a5 fobogradas, fuemn fomadas ente by afas 2000 ¥
2003, aungue s fata de edifcacines que contastams
cor el plaro bishamente ya exsfar ¥ gue sor
maEsentativas de la vasedan de fefds exishentes en el
Fecton




137



138



3.1.4. EL FRENTE DE MAR

La franja litoral puede considerarse desde el punto de vista del paisaje como la linea de encuentro

entre la ciudad y el mar que en el ambito de estudio se extiende desde la desembocadura del rio

Llobregat hasta la del rio Besos. Se trata de una franja netamente plana (esquema 3.64) a excepcion lang

del tramo que coincide con la elevacién del Monjuic (esquema 3.65).
3.64
Esta franja tiene como referencia central, tanto por posicion geométrica como por origen histérico la
Ciudad y del Puerto Viejos, ndcleo urbano germinal.
Este tramo central se encuentra delimitado entre el Montjuic a la izquierda (elevacién que caracterizara -

durante muchos afios el perfil maritimo de la ciudad) y el Barrio de la Barceloneta a la derecha (primer

extension planificada que la ciudad habia tenido fuera de las murallas). A partir de estos dos puntos de

mar

referencia, la ciudad habia avanzado hacia el sur timidamente hasta mediados del S. XX y con mayor

fuerza a partir de la construccion del puerto nuevo y de una Zona Franca, mientras que hacia el norte

lo habia hecho ya a partir de la anexion del Poble Nou'® en 1897. Este crecimiento hacia el norte, i
35

habia sido escenario de la formacién de la primera zona industrial de Barcelona, fuertemente apoyada 3.65

en las vias del ferrocarril de la costa.

Al momento en que se sitla este analisis, es decir, el momento en que se iniciara el disefio y la
construccién definitiva del Cinturén Litoral, toda la franja costera se encontraba frente a un punto de
inflexién, mientras la mitad sur se enfrentaba a la posibilidad de consolidarse como un area portuaria
operativa en un nuevo contexto internacional globalizadolg, la mitad norte se enfrentaba al desafio de
convertirse en territorio urbano, sustituyendo aquellas infraestructuras y edificaciones que habian sido

el soporte de la actividad industrial ahora relocalizada.

'8 E| Poble Nou era uno de los cinco poblados que constituian el Municipio de Sant Marti. Se habia formado a
partir del primer tercio del S XIX entorno al eje Taulat. La extension del ferrocarril a mediados de este siglo en
tierras de este municipio incidi6é decisivamente en su consolidacion como zona industrial.
La relacion de este poblado con la ciudad central es muy anterior a la anexion. No sélo las fabricas textiles que alli
se instalaron pertenecian a la burguesia de la ciudad sino que los obreros que afincaron su residencia alli lo
hicieron tanto por proximidad a sus lugares de trabajo como por el estado de colmatacion en el que se encontraba
la ciudad amurallada. De hecho también, el Cementerio del Este, que se habia construido en el término municipal
de Sant Marti habia sido pensado basicamente para dar soporte a Barcelona —manifiesto explicitamente en la
direccionalidad del Paseo del Cementerio (futura Avenida Icaria) que vincula Barcelona con éste.
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3.66. El “Port Vell” hacia 1930: la “Ciutat Vella” y el
Barrio de la Barceloneta detrds de las instalaciones
portuarias que ocupaban el Moll de la Fusta, de

Espafiay de la Barceloneta

Los distintos tramos de esta franja litoral pueden ser caracterizados no sélo por referencia a su
emplazamiento sino por el tipo de actividades que albergaron, la importancia que éstas tuvieron en el
conjunto urbano como también por los procesos de transformacién que estas actividades sufrieron a lo

largo del tiempo y las perspectivas o potencialidades que presentaban hacia futuro .

La franja del sector sur.

Por entonces este sector se encontraba en proceso de crecimiento y consolidacién como nueva area
portuaria y de almacenamiento. Como tal reclamaba mejoras en la accesibilidad viaria
fundamentalmente rapida y mejoras en la misma infraestructura portuaria para activar y potenciar su

capacidad operativa.

Este sector aparecia claramente separado de la ciudad por el Montjuic. La presencia de la montafia
reducia a una franja muy estrecha la continuidad plana de la costa. A ello se sumaba la terminal de las
vias del ferrocarril que llegaban hasta el viejo puerto. Por detras del Montjuic, la Unica via urbana que
vinculaba este sector con la ciudad era el Paseo de la Zona Franca extremo del Primer Cinturén adn
inconcluso. Sobre este paseo se habia apoyado un crecimiento mixto, industrial y residencial. Este

ultimo fundamentalmente de poligonos de viviendas.

La transformacién de este sector aunque tenia un planeamiento especifico desde 1968 en que se
aprobara el Plan General del Puerto, no sufrird cambios significativos hasta los afios 80. Esta

transformacién estara estrechamente ligada a estrategias paralelas de expansion de la Zona Franca®.

El nacleo central de Puerto y Ciudad Vieja.

A partir del momento en que la ciudad empez6 a crecer hacia el ensanche, este sector habia quedado
estrictamente vinculado a la actividad portuaria y como tal durante largo tiempo su accesibilidad estuvo
basicamente vedada al ciudadano comun, el Moll de la Fusta, el de Espafia y el de la Barceloneta
aparecian ocupados por galpones e instalaciones portuarias.

La importancia y la actividad de este puerto habian ido declinando en relaciéon a los cambios que se
fueron operando en el sistema de transporte maritimo y en la actividad portuaria. El uso de
embarcaciones de mayor calado y la generalizacién del uso del tontainer’ como mdédulo basico de
transporte y almacenamiento volvieron obsoletas las instalaciones existentes y reclamaban la

construccién de un puerto con playas de almacenamiento mucho mayores y dotado de otro tipo de

? | a evolucién especifica de todo este sector puede consultarse en Alemany, Joan. “El Port de Barcelona’.
Lunwerg Editores. Port de Barcelona. Barcelona, 1998 y del mismo autor, “El Port de Barcelona. Historia i
actualitat”. Editado por el Port Autobnom de Barcelona, 1984



infraestructuras para su manipulacién. A ello se sumaba la cada vez mayor manipulacion de material
peligroso (inflamables, quimicos, etc) que recomendaba el alejamiento de la zona portuaria del nicleo
urbano. A partir de la construccion del nuevo puerto hacia el sur los Gnicos tipos de actividades que se

mantuvieron fueron la relativa a la pesca y la terminal maritima de pasajeros en el Moll de Barcelona.

Hacia los afios en que se iniciard la construccion definitiva de la Ronda del Litoral el valor del area del
antiguo puerto ya no radicaba en su potencial funcional sino en el valor de su suelo: un area central,
que podia ser recuperada para usos urbanos. Es asi como la Autoridad Portuaria, o administrara
como un valor de cambio sustantivo para poder invertir en la mejora y dotacién de la nueva zona

portuaria descrita antes.

Desde la estrategia urbana se planteaba la posibilidad de recuperarlo para la ciudad reconvirtiéndolo
en un puerto deportivo y transformando sus muelles, a excepcion del de la Barceloneta que seguiria
vinculado a las actividades pesqueras, en espacios de uso colectivo y en el emplazamiento de nuevas

actividades de ocio.

En lo atinente al entorno inmediato, el &rea del puerto aparecia rodeada por la Ciudad Antigua por un

lado y por el barrio de la Barceloneta por el otro.

Del lado de la ciudad vieja se destacaba la presencia frente al puerto, de “les Drassanes”, de algunos
edificios oficiales basicamente vinculados a la policia y aduana portuarias pero también otros como la
cede principal del correo o la “Llotja” que recuerdan que este sector fue en su momento escenario de
las primeras transformaciones socio-econdmicas de la ciudad. A este tipo de equipamientos, se
agregaba aunque en menor grado, edificios de vivienda que contribuian a conformar una fachada
practicamente continua y de altura regular de aproximadamente 5 plantas, alineada al Paseo Coldn.
Una fachada urbana que escondia tras de si al casco antiguo que sélo tenia accesibilidad franca hasta
el area portuaria a través de la Rambla y de la Via Laietana. En rigor, este casco antiguo, de tejido
abigarrado, de calles sinuosas y estrechas actuaba como un area urbana poco permeable que de
alguna manera impedia la vinculacion del resto de la ciudad y el puerto. Relaciéon que se establecia

exclusivamente a través de estos dos ejes mencionados y de la Av. Paral.lel.

Estos tres ejes presentaban rasgos bien distintos.

La Av. Paral.lel (uno de los tres ejes denominados “trascendentales” por Cerda en su Proyecto de
Ensanche) exterior a la ciudad vieja, vinculaba la carretera de Sants (antigua salida de Barcelona) y
consecuentemente los barrios vinculados a ella al puerto. En cierta forma esta via marcaba la linea de
inflexién entre el llano y las estribaciones del Monjuic, recogia ademas, las Vas principales de los

ensanches menores del barrio Poble Sec, emplazados entre el Monjuic y ella misma.
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Las otras dos vias en cambio atravesaban totalmente el casco antiguo. La Rambla, fuertemente
peatonal —aunque no excluyente del transito rodado-, constituia el eje estructural de la ciudad vieja, un

eje comercial de enorme significado civico y popular para toda la ciudad.

La Via Laietana, principal canalizador del transito rodado dentro de la ciudad vieja constituia el Unico
eje perpendicular al puerto que, pasando a través de la ciudad antigua, permitia la accesibilidad
relativamente franca del ensanche hasta el puerto. Esta via cuya apertura a principios del S.XX implicé
importantes derribos, dio lugar a la construccion de edificaciones de una alzada y tamafio mas
semejante a los del ensanche que a los del casco antiguo, conformando una fachada continua que,

como en el caso el Paseo Coldn, esconde tras de si la Ciudad Vieja.

Del lado de la Barceloneta, se trataba de una actividad netamente residencial y de pequefio comercio
barrial en las plantas bajas. Este primer ensanche de manzanas regulares en banda, originalmente
ocupado por viviendas obreras de una y dos plantas habia seguido un proceso sostenido de
densificacién presentando en la actualidad una altura promedio de 6 plantas. Se trataba de un barrio
muy cohesionado y de una identidad muy fuerte que hasta entonces siempre habia tenido una relacion
directa con el mar, tanto desde el plano laboral como de ocio (playas de la Barceloneta) aunque ello no
fuese sindnimo de disposicidn de infraestructuras y espacios costeros de calidad .

Este barrio aparecia como una pieza separada de la ciudad por una suma de barreras fisicas, como la
Estacion de Francia y su playa de maniobras, las vias del ferrocarril de la costa que llegaban hasta el

puerto, y las instalaciones portuarias.

Déficits y dificultades. El tipo de operaciones de reconversion previstas en el puerto viejo, exigia
recuperar el didlogo entre la ciudad y éste y garantizar la accesibilidad masiva de ella hacia él. Esto
entraba en relativa contradiccion con la necesidad paralela de construir el Cinturdn del Litoral prevista
por el planeamiento y postergada durante muchos afios, ya que suponia la amenaza de que esta
infraestructura se convirtiera en un nuevo tipo de barreras entre la ciudad y el mar y entre la ciudad y el

barrio histérico de la Barceloneta.

Desde el punto de vista funcional, podria decirse que aqui la construccion del Cinturén planteaba la
contraposicién entre tensiones de “maxima convergencia” (ya que suponia la llegada de vias rapidas al
centro o corazén de la ciudad, tal como lo explicamos al referirnos a la singularidad de los anillos
descentrados en el Capitulo 2 y un soporte urbano altamente delicado. La afluencia masiva de
vehiculos no encontraria aqui canales naturales de dispersidon ya que estamos frente a un tejido
histérico poco permeable o preparado al trnsito vehicular. Como vimos, sélo contaba con dos ejes
posibles de irrigacion (Av.Paral-lel y Via Laitana). Una concentracion de este tipo, previsiblemente
podria derivarse en un caos circulatorio que inexorablemente afectaria tanto la calidad ambiental del

sector como aquella comunicacion transversal y peatonal hacia el puerto.



Desde el punto de vista formal, es preciso pensar en el caracter histérico y simbdlico de este tramo de
ciudad. Una fachada donde la ciudad se reconocié a lo largo de su historia y en la que por tanto la
introduccién de cualquier infraestructura o edificacion nueva podria afectar mucho mas que en
cualquier otro sitio. En este caso, podria verse afectada la identidad no sélo de un barrio sino de la

misma ciudad.

El tramo que va desde el barrio de la Barceloneta hastala desembocadura del Besos.

Este tramo se caracteriza por haber tenido un origen industrial y residencial obrero y la vocacion de

convertirse en un nuevo trozo de ciudad a partir de la decadencia como area industrial.

A pesar de estos rasgos comunes toda esta franja presentaba por lo menos tres tramos de
caracteristicas singulares en relacién al origen y formaciéon que tuvo cada sector y que, traducidas en
condicionantes y potencialidades, se manifestarian como se verd posteriormente en alternativas de
proyecto diferentes tanto en lo relativo a la construccion de la Ronda del Litoral cuanto a los procesos

de conversién seguidos en cada caso.

3.67. Imagen representativa del origen
industrial y obrero del sector

- Sub-tramo desde el Barrio de la Barceloneta hasta el Cementerio del Este.

Este sector aparecia fuertemente condicionado por la presencia de barreras urbanas. Se encontraba
separado de la ciudad por la Estaciéon de Francia, terminal de las lineas ferroviarias que venian del
norte tanto por el interior como por la costa; por el Parque de la “Ciutadella”, de perimetro cerrado que
operaba como un tapén en la continuidad de la trama viaria; y por la presencia de cuarteles militares

que por tamafio y funcidn también producian semejantes efectos.

El eje viario mas importante estaba constituido por el Paseo de la Circunvalacion que rodeaba al
parque y su prolongacion en la actual Av. Icaria (antiguamente General Varela y antes aun Av. del
Cementerio ya que vinculaba la ciudad con éste). Esta via constituia a su vez la linea final hasta donde
habian sido abiertas las vias transversales del ensanche.
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El sector presentaba infraestructuras fabriles a ambos lados del ferrocarril de la costa ya abandonadas
(como La Catalana de Gas y Electricidad, fabrica de Gas Lebén, etc), constituyendo entre ellas un
equipamiento singular por encontrarse en este entorno y en funcionamiento, el “Hospital del Mar”. El
caracter fabril y de talleres se prolongaba hacia el ensanche con una muy diversa e irregular ocupacion

de las manzanas.

Desplazada la actividad industrial, potenciada contemporaneamente la estacion ferroviaria de Sants y
prevista la de la Sagrera, la Estacion de Francia habia perdido por su parte, todo sentido funcional,

restando sélo un valor patrimonial edilicio.

A diferencia del tramo que se analizara a continuacién, en éste ya practicamente no existia actividad
residencial. Si bien en el momento de maxima actividad industrial existieron coreas, asentamientos
caracterizados por la precariedad y la insalubridad (ya que coexistian con las industrias y los
vertederos de éstas), con la apertura del Paseo Maritimo hacia el afio 1966 estas casas de chabolas

ya habian desaparecido.

Un condicionamiento afadido del sector era la presencia de Bogatel, salida de cloacas de Barcelona

al mar.

- Sub-tramo desde el Cementerio hasta el nlcleo histérico del Poble Nou.

La caracteristica principal de este tramo era que aqui la actividad fabril, en buena parte aiun en
funcionamiento, aparecia muy mezclada con un tejido residencial obrero, el del Poble Nou. Este tejido
se organizaba fundamentalmente entorno a tres ejes, dos de ellos tenian sentido mar-montafia: la
Rambla del Poble Nou y la calle Maria Aguilé y uno era paralelo al mar, la calle Taulat. Este ultimo eje,
bordeando al cementerio por la parte de atras, constituia la prolongacion histérica de comunicacion
entre el antiguo poblado y la “Ciutat Vella”. Mientras los ejes Taulat y Maria Aguilé habian sido los ejes
histéricos sobre los que se apoyo el crecimiento suburbano de este poblado, la Rambla del Poble Nou
(urbanizada hacia mediados del S XX) constituia el Unico eje del ensanche de sentido montafia-mar
gue llegaba hasta este punto. La Rambla del Poble Nou y el eje de Maria Aguilé morian al llegar al eje

ferroviario.
Este sector residencial, préximo al mar, habia estado histéricamente separado de éste por la
infraestructura ferroviaria y habia padecido histéricamente también problemas de inundaciones ya que

la misma infraestructura impedia el escurrimiento natural hacia el mar.

Tipologias edilicias. Paralelos a la linea férrea y a ambos lados de la Rambla del Poble Nou se

alineaba un conjunto de edificios de PB + 6, construidos en la década de los 50 por el Patronato de la



Vivienda que contrastaba drasticamente con el tipo de edificacion del entorno. El tejido residencial
caracteristico del eje Aguilé y sus transversales era de parcelas de pocoancho (6 m) y entre 20y 30 m
de largo, ocupadas por viviendas de dos y tres plantas alineadas a la via, donde la planta baja en
general era utilizada por el pequefio comercio. El tejido residencial sobre la Rambla del Poble Nou en
cambio, ya mostraba parcelas de mayor tamafio y una edificacion de mayor altura pero también se
trataba de edificacidon entre medianeras alineada a la via, semejante a la del ensanche. El eje Taulat
por su parte, presentaba un caracter mas industrial, las parcelas presentaban mayor superficie y eran

ocupadas por galpones y talleres adn en funcionamiento.

- Sub-tramo desde el ntcleo histérico del Poble Nou hasta la desembocadura del Rio Besos.

En este sector la ocupacion industrial era mas irregular, existiendo instalaciones de mayor superficie
pero también importantes vacios. En este tramo, la superficie ocupada por el ferrocarril se triplicaba por
la presencia de una playa de maniobras, la antigua estacién de Poble Nou vy talleres ferroviarios. En
este sector se habian instalado también las cocheras de los transportes publicos. Cobraban
importancia ademas, la presencia de infraestructuras de servicio como una planta de tratamiento de
residuos liquidos, usinas, una incineradora.

La continuidad con el resto de la trama urbana en este caso no aparecia obstruida por la presencia de
barreras construidas sino por el contrario, por la presencia de suelo aun no urbanizado. La Avenida
Diagonal por ejemplo, no habia sido abierta hasta el mar, y las vias del ensanche acababan en suelo al
que todavia se daba uso agricola o frente a edificios industriales.

Constituia un eje singular en el sector la Rambla del Prim que, aunque aldn no urbanizada, estaba
previsto desde el planeamiento se convirtiera en un eje segregado rapido, vinculado al Cinturén Litoral
Este eje habia sido el soporte de referencia sobre el que se construyeron importantes poligonos de

viviendas en la década del 60 como el Poligono SO del Besos.

Déficits vy dificultades.

Frente a la decisién de convertir la franja costera que \a desde el Barrio de la Barceloneta hasta el
Besds en un nuevo sector urbano y de posibilitar el acceso del resto de la ciudad al mar, se
planteaban las siguientes cuestiones que demandaban solucion:

- la necesidad de resolver o superar la barrera de la infraestructura ferroviaria,;

- la necesidad de resolver el desagtie de las aguas residuales y pluviales;

- abrir el Cinturdn Litoral previsto por el planeamiento sin que se convirtiera en una

nueva barrera fisica;
- fijar o consolidar una nueva linea de costa
- sustituir y renovar la zona industrial por un lado y

- por el otro, permitir la accesibilidad al mar y la mejora urbana de un nucleo histérico.
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Desde el punto de vista funcional, se planteaba la necesidad de resolver una continuidad urbana
paralela al mar inexistente, pero también la necesidad de resolver la continuidad transversal de la
ciudad, hasta la linea de costa. Frente a estos objetivos la forma en que se resolviera el cinturén podia
tener un impacto positivo o representar un fuerte obsticulo. Las rasantes de implantacién de la via
rapida serian decisivas en la continuidad transversal pero a su vez, ésta estaba condicionada por la
necesidad de permitir los escurrimientos de la ciudad hacia el mar. Un planteo en viaducto, que
permitiera resolver con mayor facilidad estas cuestiones incidiria negativamente en el aspecto formal
ya que, desde el punto de vista del paisaje, en esta operacion estaba en juego la nueva linea de costa

de la ciudad.

Desde el punto de vista urbanistico se planteaban dos tipos de desafios. Por un lado, la materializacién
de esta infraestructura seria contemporanea a la “urbanizacién” de un trozo nuevo de ciudad y en ello
el disefio del viario podria tener un papel activo. Por otro, esta materializacion debia ser acompafiada
de un proceso de reparacion histérica en el tramo correspondiente al ndcleo histérico del Poble Nou.
En este caso, el disefio del viario debia incidir lo menos posible en el establecimiento de una

comunicacion barrio-mar cuyas lineas de fuerza estaban predefinidas desde siempre.

Vocacion

En esta franja, el potencial que suponia la incorporacion del mar al paisaje y a la actividad econémica
urbana, era mucho més evidente o estaba mucho mas clara que en el sector de montafia o del Besos y
ello convertia a la franja de analisis desde el principio en un area de intervencién con interés tanto en si

misma como en el hecho de que podia convertirse en el “area de transicion” entre la ciudad y el mar.

El interés como nueva area urbana no era novedoso teniendo en cuenta que en los afios 60 ya existio
una propuesta (el Plan de la Ribera) para transformarla, lo que cambiaba era el tipo de operaciones
previstas y los objetivos de éstas”’. Aquel plan proponia la urbanizacion de un area residencial
completamente nueva que se ubicaria entre el Cinturén y el mar, pero omitia cualquier consideracion
hacia la ciudad y hacia el barrio histérico de Poble Nou, de algin modo implicaba la sustitucion de la
barrera industrial por una nueva pantalla edilicia entre la ciudad y el mar. De alli que fuera fuertemente
combatido por los habitantes del sector y por colectivos profesionales hasta lograr su paralizacion.

El Plan General Metropolitano de 1976, congelaria este debate reservando este suelo como sistema

viario y verde.

2 por aquellos afios, en coincidencia con la depreciacién de este sector como emplazamiento idéneo para la
actividad industrial ya estaba claro su alto valor urbanistico potenciado por la proximidad al mar y al area central y
por la planificaciéon del Cinturdn Litoral que garantizaria su accesibilidad rapida. Esto explicara que los grandes
propietarios del suelo, hasta entonces industrial, se asociaran en la elaboracion del “Plan de la Ribera”. En relacion
a este Plan y a las caracteristicas de este sector puede consultarse Laboratorio de Urbanismo. “Barcelona:
remodelacion capitalista o desarrollo urbano en el sector de la Ribera”. Ed. Gustavo Gili. Barcelona 1974.



Cuando Barcelona se convierte en sede de los juegos Olimpicos de 1992, se da la oportunidad de
iniciar el proceso postergado de reconversion pero ahora estaban mucho mas claras las intenciones de

gue esta intervencidn debia resolver simultdneamente la llegada de la ciudad al mar.

147



Barcelonaa — desembocadura Besis

Hicleo central: Ciudad v Pueto ‘dejos

Sector sur

]lfﬁih‘mz.aérprirﬁ

1
368, Esquema de [dsias principales y delas bameras
urbanas existentes.

Hilzleo histdrizo Hilzlea histbrizo del Poble Hou
del Poble Hou - Desembocadura Besds

ook < Barceloneta -
369, Eequemade distibucion de tejidos. H Cemerntero

Este esquema, que ya no incluye las infraestnocturas industriales-3
sustiuir, muestra con claridad aquellos trames donde el proyecto
estania obligado 3 respetar los tejidos  existentes (2l de |3 ciudad
wieja, el del nlclen histdrico del Poble Nou vy el sector de Polgonos
de la Rambla del Prim )y los grandes vaci oz a urbanizar

148



AT Framioe v S seaby Jedorinr e s e b o L8 Ao d o Liens Felatns

B A or o Rt n s e @ patirol | Pas RaRogeaioah 1870 mady poel Coarde i de
Villae B ey Cnets o8 BN 1 DS KRS ¥ aTuaka o an Gam d S AeeETa

Fdven e ETS ted lomthd Gk it e Gtakani
Lax fetogmdias man = O TINAT 0 1 Pty o fefinr o aalnms Aelsies At 15 F e Wi
bR [FT =N et s g e oo of W meoe

149



150



3.1.5. EL BORDE DEL RIO BESOS.

Este area puede caracterizarse desde el punto de vista del paisaje natural como la del encuentro de la
ciudad con el Rio Besds o aquella donde el continuo urbano paralelo al mar aparece cortado por la

presencia de este rio (esquema 3.81).

llano , llano
Tomando como referencia la ciudad central se trata de un area o una franja que aparecera durante =
muchos afios draméaticamente separada de ésta por la presencia de vias férreas y de los ndcleos
urbanos vecinos por la presencia del rio. Estas dificultades haran que su proceso de ocupacion y
urbanizacion sea mucho mas reciente. 381

A diferencia del sector de montafia, hasta mediados del S.XX la margen derecha del rio habia sido un
territorio de uso agricola separado de la ciudad por las vias del ferrocarril y los talleres ferroviarios. El
cauce del rio alun no estaba regularizado y las formas de conexion con la orilla opuesta eran muy
precarias. Este sector empezé a colonizarse como territorio de la ciudad a partir de la construccién de
poligonos de vivienda y de la progresiva instalacién de actividades industriales. La margen izquierda
habia tenido una ocupaciéon mas temprana como resultado del crecimiento suburbano progresivo de

otros dos nucleos urbanos: Santa Coloma de Gramanet y Badalona.

Rasgos propios de este sector eran: la total independencia que habian seguido ambas orillas en su
proceso de ocupacidn, asi como la dependencia a administraciones distintas. A diferencia de las &reas
anteriores, en este caso la franja analizada correspondia a cuatro municipios: Barcelona, Sant Adria

del Besos, Santa Coloma de Gramanet y Badalona.

La relacion entre las piezas de ambas orillas era practicamente nula, hasta mediados de los 70 los
Unicos tres puntos de cruce eran los puentes que daban continuidad a las carreteras existentes: el
puente que permitia la prolongaciéon del Paseo de Santa Coloma hacia el camino Hondo de Santa
Coloma, el puente que vinculaba la calle Guiplzcoa con la carretera Alfonso XII de Badalona y los
viaductos que daban continuidad a la Autopista del Maresme y a la Autovia Nacional Il en su ingreso a
la ciudad de Barcelona por la Gran Via. En algdn momento existieron otros cruces que eran precarias

instalaciones realizadas por los mismos pobladores del lugar.
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3.82. El caracter de la ocupacion de la margen
derecha del Rio Besos: poligonos que anteceden a
todo tipo de urbanizacion y el inicio de la implantacion
de industrias. Fotografia de 1959 .
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El plano topografico de 1970%* muestra adn un rio cuyo curso no habia sido regularizado, como
tampoco algunas de las rieras de montafia que eran sus afluentes. Esto hacia que el sector estuviese
sometido en ocasiones a los efectos de desbordes producidos por simples lluvias 8. Hacia 1974, en
una foto aérea® puede observarse que el cauce en el tramo considerado practicamente hasta su
desembocadura ya habia sido regularizado, lo que contrastaba con la irregular ocupacion o avance de

la edificacion en cada una de las orillas.

Al momento de la construccion definitiva del Cinturén del Litoral en este sector, aparecian dos tipos

basicos de actividades: industrial y residencial. Una particularidad es que éstas se encontraban

concentradas o focalizadas.

En la margen derecha, un éarea industrial, de talleres y almacenes de gran superficie, ocupaba
manzanas de gran tamafio y regulares, que conformaban dos sectores separados por el ndcleo
residencial del barrio Bon Pastor y que se prolongaban por detrds de éste con un ordenamiento mas
irregular formando una U. El sector aparecia separado del resto de la ciudad por las vias del ferrocarril
y se servia principalmente por un lado, de los ejes Santander y Guiplzcoa y por el otro, del Paseo de
Guayaquil y Ciudad de Asuncién.

Otro sector puntual industrial se encontraba por arriba del Paseo de Santa Coloma . Si bien
correspondia al emplazamiento de una Unica fabrica su tamafio e importancia sera determinante en el
proyecto de ocupacion del gran vacio en el que se encontraba inserta (este vacio fue descrito en la
pag. 133)

Los sectores residenciales en esta margen derecha correspondian fundamentalmente a poligonos de
vivienda, un hecho que ponia en evidencia una colonizacién urbana mas tardia, fruto de operaciones
unitarias gestionadas por organismos publicos y no por un proceso espontdneo de crecimiento
suburbano. Estas operaciones se agrupaban basicamente en tres sectores: el de Bar6 de Viver en el
norte y el de Bon Pastor en el centro, ambos dentro del municipio de Barcelona y el del barrio de La
Mina en el sur dentro del municipio de Sant Adria. Mientras los dos primeros aparecian separados
entre si por una de las zonas industriales antes descritas, el sector de Sant Adria aparecia fuertemente
desvinculado de aquellos por la presencia de un gran vacio que rodeaba a los viaductos de acceso a la
Gran Via y separado del mar y del rio por las lineas de ferrocarril a Francia que entraban hacia la

ciudad por la linea de costa y por la que se dirigia hacia el norte.

La margen kquierda en cambio, se caracterizaba por presentar tejidos suburbanos que habian

avanzado irregularmente hacia el borde del rio.

 plano Topografico del Area Metropolitana de Barcelona de 1970, escala 1:10.000. Levantado y editado por la
Comision de Urbanismo y Servicios Comunes de Barcelona y otros Municipios. Servicio Geogréfico del Ejército

= Algunos barcelones todavia recuerdan cémo el rio se llevé algunas de las improvisadas instalaciones con las
que los pobladores intentaban suplir la carencia de puentes que permitieran resolver la continuidad entre ambas
orillas.

# Foto aérea del Instituto Cartografico de Catalunya de 1974.



En esta margen aparecia una pequefia elevacion en la que a su vez aparecian emplazados algunos

equipamientos como un sanatorio, y una cancha de fatbol.

El tramo final de este sector que podriamos considerar desde el cruce de las vias férreas sobre el rio
hasta la desembocadura de éste en el mar, presentaba condiciones semejantes en ambas orillas. Se
caracterizaban por la presencia de infraestructuras de servicio como una Compaifia Eléctrica,

depdsitos de petréleo, depuradoras, etc.

Tipologias edificatorias. En la margen derecha, los primeros nucleos residenciales correspondieron a

conjuntos habitacionales de bajo costo (Casas Baratas), viviendas unifamiliares de una planta
construidas por el Patronato Municipal de la Vivienda, como los barrios de “Bar6 de Viver” y “Milans de
Bosch” en Bon Pastor en la década de los 50%. Posteriormente, se construiran viviendas en bloques
de mayor altura en el sector de Bon Pastor. En este caso, la concentracién o focalizacién de la
actividad residencial antes descrita no sera sind6nimo de homogeneidad sino de fuertes contrastes ya
que frente a las viviendas de una planta se construiran bloques de hasta 6.

En el barrio de Bar6 de Viver hacia los 80 se iniciara el proceso de sustitucién progresiva del antiguo
conjunto de viviendas por el poligono homénimo. Mientras la primer etapa de la sustitucién estara
caracterizada por la construccion de un bloque lineal continuo cerrado en si mismo de grandes
dimensiones que reflejara una clara intencion de cierre hacia el exterior y construccion de un espacio
colectivo interior protegido (hoy en estado de deterioro y abandono), las posteriores operaciones
también seran de bloques lineales de semejante altura pero abiertos y alineados a vias urbanas, un
hecho que reflejard de algiin modo la intencionalidad que caracterizara las nuevas operaciones de
conformacion de trozos de ciudad, frente al fracaso social de la primer propuesta de unidades
autonomas, cerradas en si mismas.

En el sector de Sant Adria, el Poligono de la Mina corresponde a un conjunto de bloques en altura
también lineales. Este conjunto hasta la fecha presentara serios problemas de marginalidad social que
de algin modo constituiran su estigma identitario frente al resto de la ciudad. Entre los factores que
contribuyeron a crear estas condiciones sociales seguramente un papel importante lo tienen las
densidades con la que fue resuelto y la inadecuacion de las tipologias edificatorias en relacion al
caracter de la poblacion residente, que por otra parte fue erradicada compulsivamente de otro sector
de la ciudad.

En la orilla izquierda, el tipo edificatorio caracteristico es el de edificios de vivienda entre medianera de

entre 4 y 6 plantas alineados a la via y conformando manzanas cerradas.

Posicion vy relacion de las piezas en relaciéon al rea central y al resto del territorio. El sector residencial

de Bard de Viver se encontraba confinado entre d Paseo de Santa Coloma; las vias y los talleres

ferroviarios; la calle Tucuman y el rio. Dependia fundamentalmente del Paseo de Santa Coloma a

% Ajuntament de Barcelona.Patronat Municipal de I'Habitatge “Barcelona, Les cases barates”. Domingo, Miquel y
Sagarra, Ferran. L'Hospitalet, Barcelona, 1999
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través del cual se vinculaba tanto al resto de la ciudad como con la orilla opuesta. Las vias internas del
poligono de algiin modo pendian de este eje. De manera secundaria, por la parte sur, la calle Tucuman
permitia vincularse a los ejes Ciudad de Asuncion y Guayaquil. Se trataba del sector mejor conectado
a la orilla opuesta gracias al puente que incluia aceras para el cruce peatonal. En cierto modo, existia
mas proximidad con Santa Coloma de Gramanet que con el Barrio de Bon Pastor o Barcelona (de la
gue lo separaba una suma de barreras fisicas: la infraestructura ferroviaria antes mencionada,
cuarteles militares, la autopista de la Av Meridiana, el gran vacio que posteriormente se convertira en el
Nudo de la Trinidad)

El area central o de Bon Pastor, se organizaba a ambos lados de la calle Sant Adria y se encontraba
rodeada de calles perimetrales mediante las que se establecia una débil comunicacién con la calle
Santander a través de la cual podia vincularse al resto de la ciudad. El cruce més proximo a la orilla

vecina se encontraba a 1000m. El barrio se encontraba totalmente rodeado del tejido industrial.

El sector del Barrio de la Mina también aparecia deficitariamente comunicado al resto de la ciudad,
siendo los ejes mas importantes de conexidn aquellos que a su vez constituian sus vias perimetrales:
la calle Cristébal de Maura y la Ronda Sant Ramon de Penyafort. Estos ejes establecian una cierta
continuidad con el sector de poligonos que caracterizara el entorno de la Rambla del Prim. El sector
guedaba “entre” la ciudad y las vias del tren. En este caso, las vias férreas constituian la barrera
principal hacia el rio y hacia un ndcleo méas histérico que con una ordenacion singular se emplazaba

junto al rio.

Tipos de déficits y dificultades. Seguramente el déficit principal de este sector estaba dado por la
precaria accesibilidad descrita tanto a las areas residenciales como a los sectores de actividad
industrial. Las discontinuidades en relacion a la ciudad central por la presencia de las taxativas
barreras ferroviarias y en relacién a la otra orilla por la presencia del rio y la inexistencia de puntos de
cruces frecuentes y de caracter urbano, como las discontinuidades con los sectores préximos por la
ausencia de una irrigacion viaria regular, contribuian a reforzar el caracter de aislamiento y
marginalidad de las partes.

A éstas caracteristicas se sumaba la carencia de espacio publicos, de equipamientos, etc. y los
problemas de marginalidad social de algunos de los conjuntos masivos de vivienda como el de la Mina

ya mencionados.

La construccién del Cinturén Litoral previsto por el Plan General Metropolitano de 1976, desde el punto
de vista urbano planteaba la posibilidad de introducir un nuevo tipo de accesibilidad desde la ciudad y
el drea metropolitana a la margen derecha, evadiendo las barreras interiores pero también ofrecia el
riesgo de convertirse en una nueva barrera entre ambas orillas y de afectar de manera directa las

condiciones ambientales de los barrios de vivienda.



Sin embargo desde el punto de vista estrictamente viario se planteaba en un contexto mas facil que en
el sector montafia: un relieve mucho mas regular y un menor condicionamiento en relaciéon a la
superficie libre disponible. Las dificultades radicaban en este caso en la cota de implantacion,

condicionada a la cota del rio para resolver los escurrimientos.

Vocacién como area de oportunidad

Hasta entonces el rio habia sido considerado una barrera y un obstaculo, representaba la ‘parte de
atras” tanto para la ciudad central como para los nucleos de Sant Adria, Badalona o Santa Coloma.
Estas caracteristicas son, desde una visiéon actual, contradictorias con el potencial como recurso
paisajistico y de articulacién que esta franja podria tener entre las mismas partes que separa. De ser
limite, aquel curso de agua podia convertirse perfectamente en un eje de articulacién, maxime cuando
se verifica que la distancia entre las areas urbanizadas de una y otra orilla no excedian en ninglin caso
los 200m.

Del mismo modo, el caracter negativo de marginalidad que hasta entonces habian tenido los bordes
del rio es absolutamente cuestionable tniendo en cuenta su potencial como éarea libre y verde
perfectamente compatible con un uso de esparcimiento o de ocio. De algin modo los barrios préximos
al rio podrian cambiar aquel caracter marginal por el de una situacion privilegiada (pensamos en los

tantos ejemplos de areas urbanas privilegiadas por su emplazamiento junto a un rio o un canal).

Lamentablemente, ninguna de estas cuestiones serian tenidas en cuenta por el planeamiento en el que
prevalecié la idea de que esta franja constituia un canal relativamente libre en cuyos bordes se
trazarian vias segregadas basicas que permitirian cerrar por el norte el cinturén que rodearia a la
ciudad, de la misma manera en que los cruces se preveen como meros puentes que prolongarian las

vias basicas segregadas a las principales arterias urbanas.
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287, Esquemna de las vias principal es exi stertes,

Las vias que permiten cnuzar &l Ao, 3 excepeiin del Pases de
Santa Coloma, poco aportan a la comunicacién entre onllas,
fe trAa de \n:as segregadas que permien resoher I3
continwidad devias difgidasz 3 vincular puntes mas distantes v
que 3 nivel loeal, seezionan lostejidos 3 sus costados.

Puede werficarse también la discontinuidad de 12 red viara
lozal



S DOTdecKl Bl SIS NG &
# oo e ron e Cin burin dobsesd, Tyidns

=ldany
= ijli=

il

1
3

PRTR T
T N e Oae

157



158



3.2. EL PROYECTO

3.2.1. ANTECEDENTES

Las Rondas de Dalt y del Litoral constituyen una derivacion directa de la previsién hecha por el Plan
General Metropolitano (PGM) de 1976 para la construccion del Segundo Cinturén y Cinturén del Litoral

dentro del “sistema viario basico” del Area Metropolitana de Barcelona.

La planificacién de estas vias sin embargo, no es nueva sino heredera de una serie de planes y
proyectos que con variaciones, las iran previendo o reclamando como necesarias desde muchos afios
antes. En rigor, el PGM confirmé practicamente sin cambios el Plan de Red Arterial de 1963 pero a su
vez en éste Ultimo, persistian de algin modo huellas de una primera traza pensada ya en 1903 como
ronda exterior o camino rural por Ledn Jaussely26 gue si bien no llegaria a materializarse, incidiria tanto
en los sucesivos planes (Plan de Enlaces de 1917, Plan Comarcal de 1953, Propuesta para el Plan

Director de 1968, etc) como en las progresivas y parciales aperturas de vias o

Entre aquellas primeras rondas pensadas en 1903 y la construccion final de las rondas que tuvo lugar
entre 1986 y 1992 ha mediado un largo intervalo de tiempo en el que se irda modificando el caracter o
el modo en que se las concibié y la funcién para la cual fueron previstas dentro de la red viaria urbana
y metropolitana. De vias urbanas periféricas con funciones conectivas entre pueblos recientemente
anexionados al Municipio de Barcelona y con fines urbanisticos y formales sobre suelos ain vacantes,
empezaran a ser consideradas a partir de los afios 50 como vias segregadas, con funciones de
“cinturén” en una red arterial basica metropolitana. En el caso de la actual Ronda de Dalt, de la
prevision de una via de paseo, de enlace entre vias rurales, urbanizacion y formalizacion de un borde

bello para la ciudad se pasara a la prevision de una via de movimiento rapido y segregado, con el

* Prevista en el Anteproyecto de Enlaces de 1903 . Ver Anexo I.

" Una evolucion detallada de este proceso en lo que respecta a la Ronda de Dalt puede leerse en la Tesis
Doctoral de Hugo Grandas: “Vialidad arterial y forma urbana. Estudio de la urbanistica del viario y de los procesos

de urbanizacion de vias basicas” LUB. Director Miguel Corominas.
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propésito de disuasion del trdnsito de paso por la ciudad y el de freno o limite a la expansién en 1953 y

al de una via de enlace exterior entre vias metropolitanas basicas de alta capacidad en 1963,

En este intervalo de tiempo tampoco el territorio de insercion permanecié inmutable: si en principio se
trataba de un territorio practicamente rural, en el momento del proyecto definitivo se trataria de un
territorio altamente ocupado y urbanizado como el que describimos en el capitulo 3.1. La demora en la
construccién de estas vias no impedira la progresiva ocupacion de las areas de borde de la ciudad y su
retrazo frente a este proceso terminara condicionando aun mas el trazado de aquella posible via: cada
nueva ocupacion constituira una nueva restriccién a las posibilidades de insercion de una nueva traza,
pero, al mismo tiempo, cada una de ellas reafirmaréa la necesidad de dar conectividad y accesibilidad a

estos sectores.

Tampoco las expectativas entorno al area servida por estas posibles vias fueron las mismas: de ser el
lugar ideal para el emplazamiento de residencias unifamiliares en parcela propia, pasara a ser desde
los 50, el area propicia para el emplazamiento de poligonos de vivienda masiva, en terrenos alejados,

baratos, pero que en el futuro estarian comunicados de manera rapida con el resto de la ciudad.

Los cambios operados no modificaron sn embargo la idea de un trazado semejante. La sucesiva
confirmacion desde el planeamiento de una traza periférica a pesar de ser concebidas como vias
distintas, incidira en una determinada directriz en el progresivo proceso de ocupacion del suelo, tanto
de manera positiva, generando expectativas y promoviendo nuevas operaciones en el sector, como de
manera negativa, operando como un freno a ocupar terrenos que podrian quedar afectados por el paso

de la futura via.

En la década del 70, en contemporaneidad con otras operaciones de tipo desarrollista (construccién de
poligonos en emplazamientos poco idoneos, mal comunicados y servidos; ejecucion de
infraestructuras rapidas sin adecuacién a la ciudad, densificacion incontrolada del area central) se
inicid parcialmente la construccion de algunos tramos del Segundo Cinturén. Frente a la fuerte
contestacion social generada por estas obras y la necesidad de controlar el expansionismo de aquellos
afios, el Plan General Metropolitano de 1976 vino a poner freno a la ocupacién y a congelar de alguin
modo la solucién pendiente sobre el Segundo Cinturén. Si bien confirmaba la necesidad de abrir estas
vias, asi como la necesidad de abrir los principales ejes previstos por la Red Arterial de 1963, dejaba
en suspenso la solucion final para mas adelante aunque estableciendo una expresa reserva de suelo
para hacerlo. Reserva que como podrd observarse en el analisis posterior de las muestras se

caracterizara por una sobre-dimension de las vias y de los nudos, por priorizar la continuidad de una

% | as caracteristicas de cada una de estas previsiones pueden leerse con mayor detenimiento en el Anexo |



red viaria basica autonoma de las necesidades urbanas locales y sin mayores ajustes a los tejidos

existentes®.

Habra que esperar 10 afios méas para que se inicie el proyecto y la construccion definitiva del anillo de
circunvalaciéon. Una suma de hechos a los que ya se hiciera referencia como la confirmacién de
Barcelona como sede de los Juegos Olimpicos de 1992, la nueva politica urbanistica del Ayuntamiento
democratico de urbanizar y mejorar la periferia asi como la de recuperar la calidad ambiental del area
central, la consideracion del proyecto viario como un instrumento potente de configuracion del espacio
urbano, etc. conllevan a la decisién de dar una solucion definitiva a algunas de las vias bésicas
previstas por el planeamiento, entre ellas, el anillo perimetral, pero desde una reinterpretacion de las
funciones que éste tipo de vias habria de tener dentro de la ciudad®. En esta reformulacion constituira
un punto de partida importante a nivel local las reflexiones que se realicen de manera colectiva entre
ingenieros y arquitectos en el Seminario de Sarria en 1984 y que daran lugar a lo que se conocera

. . 31
posteriormente como Plan de Vias

Si el PGM sera decisivo para el proyecto definitivo en funcion de la reserva de suelo efectuada y en la
medida que la sobredimensidén de ésta supondrd posteriormente la posible utilizacion del suelo no
empleado en el viario para otros fines urbanos, el Plan de Vias lo ser4 en la medida que promovera un
tipo de actuacion que dard prioridad al encaje urbano y a la articulaciéon con la red viaria local. La
solucién definitiva no podra interpretarse sino en el marco de una estrategia general de cosido o
costura que supondra la apertura y urbanizacién de otras multiples vias urbanas de distinta jerarquia y
del acabado de otras vias basicas como la del Primer Cinturén, los Tuneles de Vallvidrera y el de la

Rovira y los principales enlaces con la red metropolitana.

En definitiva, en la interpretacion del proyecto que se hard a continuacién es preciso tener en cuenta
que existe una herencia del planeamiento y unas condicionantes que devienen de la extemporalidad
entre el momento y las circunstancias en que estas vias son pensadas por primera vez y el momento y
las circunstancias en que se las construye. Cuando ello ocurre, lo que en principio tenia la facilidad de
poder emplazarse o trazarse sobre un territorio practicamente vacio ya es un territorio fuerte y
densamente ocupado. De un proyecto que “proponia una traza”, una forma de urbanizar o conquistar
un territorio, se habia pasado al proyecto de una traza que debia ajustarse a lo que ya existia, la via
debia cefiirse al “espacio disponible” y ajustar su disefio a las pautas que le venian dadas de un
entorno en algunos tramos ya consolidado. De algin modo esta traza ya no seria “causa” sino

“consecuencia” , no se anticiparia sino que vendria a “completar”, a mediar entre situaciones de hecho.

® para una descripcién mas detallada ver Anexo |
¥ Sobre esta reinterpretacion nos hemos referido en el Repaso Previo.

* Sobre las pautas de intervencidn que definira este plan puede leerse una descripcion mas detallada en el Anexo
Il.
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Es preciso considerar también que entre la planificacion inmediatamente anterior (la de 1976) que tenia
un claro objetivo funcional metropolitano y el proyecto definitivo media una nueva interpretacion de las
vias rapidas en el area urbana a partir de la cual se intentara responder a aquella escala metropolitana
pero desde un ajuste y adecuacioén al entorno donde habran de insertarse y, paraddjicamente, en este
territorio de insercion estas nuevas vias tendran una clara vocacién urbanizadora y formalizadora como

. . 32
la que tuvieran las primeras rondas™.

Como podra constatarse en el apartado siguiente los ajustes y la voluntad de encaje en este territorio,

seran disimiles a lo largo de todo el anillo circunscribiéndose los tramos de interés al ambito de

Barcelona.

¥ A este fendmeno se hace una referencia expresa en el Epilogo



3.2.2. CARACTERISTICAS GENERALES.

Lo que hoy se conoce como Rondas de Dalt y del Litoral corresponde al recorrido del Segundo

Cinturon y del Cinturdn Litoral respectivamente, en el ambito del Municipio de Barcelona.

La Ronda de Dalt conforma un arco de aproximadamente 12 km que va desde la Av Diagonal hasta el
Nudo de la Trinidad. Se inscribe en un arco mayor (el Segundo Cinturén) que va desde el Municipio de

Montgat hasta el del Prat de Llobregat y que tiene una longitud aproximada de 27 km.

La identificacion de la Ronda del Litoral es menos precisa, en general recibe esta denominacion en el
tramo del Cinturdn del Litoral que recorre el area central de la ciudad (Ciutat Vella, Vila Olimpica, Poble
Nou). Quizés la pérdida paulatina de los rasgos que caracterizaran estos tramos hace que tanto en los
bordes del rio Besds como en el del Llobregat se pierda este nombre. Curiosamente estos tramos se
identifican en general como las “patas” Norte y Sur. En el Iéxico de la Ingenieria se denomina “patas” al
enlace de dos vias de alta capacidad. La descripcién que haremos posteriormente permitira reconocer
que esta denominacién lamentablemente es coherente con un proyecto que no tuvo en estos tramos

mayores ambiciones urbanisticas que las de unir el Cinturdn Litoral con el Segundo Cinturén.

El Segundo Cinturdn y el Cinturdn Litoral se cierran en el Nudo Llobregat, al sur y en el Nudo de la
Trinitat, al norte. Estos grandes nudos cuya construccion fue contemporanea a la del anillo,
constituyen dos de las principales puertas de acceso a la ciudad. El Nudo del Llobregat resuelve los
enlaces con la autopista a Lleida y Zaragoza y la Carretera Nacional NIl y con la autopista que va
hacia el Aeropuerto (prolongacién del Segundo Cinturén A16) . El Nudo de la Trinitat, resuelve los
enlaces con las Autopistas B-20, A-17 y A-18. Este nudo en realidad corresponderia al de la Av.
Meridiana, arteria que constituia hasta entonces la principal entrada norte de la ciudad pero por la
disponibilidad de espacio, este nudo se resolvid en el vacio que quedaba entre el Paseo de Santa
Coloma y el rio Besos. De este modo, se derivé gran parte del transito que convergia hacia la
Meridiana hacia el Nudo y en el caso de este eje se resolvid un enlace menor con la Ronda de Dalt.

Ademas de estos nudos la construccion del anillo incluyé la solucién de los enlaces con las principales
vias basicas que llegaban a la ciudad y con las nuevas que se construyeron casi simultaneamente con
las Rondas. El Nudo Diagonal que resuelve los enlaces de la autopista A2 con la Av. Diagonal y la
Ronda de Dalt; el Nudo de Vallvidrera que resuelve el nuevo acceso de la ciudad desde Collserola a
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transformacién del Nudo del Besos, donde ahora ademas del enlace entre la autopista A19 y la Gran
Via de les Corts Catalanes se resuelve el enlace de éstas al Cinturén Litoral; y en el extremo opuesto,
el enlace de la Autovia de Castelldefels , la Av. de la Granvia y el Cinturdn del Litoral. De este modo el
anillo se convirti6 en el eje perimetral donde se produce el paso o la transicion de todas las vias

rapidas que llegan a la ciudad a las principales arterias urbanas.

Por su parte se resolvid la conexion entre el Primer y Segundo Cinturén a través del enlace entre el
Cinturdn del Litoral y el Paseo de la Zona Franca al sur y a través de la Av. del Estatut de Catalunya y

el Tunel de la Rovira, al norte.

Seccion tipo

Las Rondas fueron resueltas con una seccion tipo que incluyé vias segregadas y vias laterales
urbanas estrechamente articuladas entre si donde en general las primeras corren deprimidas y las
segundas siguen las rasantes urbanas. Esta seccion tuvo adecuaciones al tipo de solicitaciones
urbanas que tendrian fundamentalmente en cada sector de la ciudad. En el caso de la Ronda de Dalt
se incluyeron 3 carriles segregados y 2 carriles urbanos méas espacio para estacionamientos por
sentido. En el caso de la Ronda Litoral en cambio se opt6 por 2 carriles segregados y 3 urbanos mas
espacio para estacionamiento también por sentido. En los tramos restantes, las vias urbanas se

pierden total o parcialmente y la seccion adoptada es la de una autopista urbana convencional.

En lo que atafie a las Rondas, las secciones tipo descritas varian formalmente en funcion del espacio
con que se disponia en cada trayecto y de la voluntad de afectar lo menos posible los tejidos
existentes. En la mayor parte de su recorrido las vias segregadas corren deprimidas, mientras los
laterales urbanos se ubican paralelos a éstas, en voladizo sobre éstas o bien, las vias segregadas
aparecen cubiertas. En este (ltimo caso, en aquellos sectores donde el ancho disponible era minimo,
las vias urbanas se resolvieron sobre la misma losa de cubricién. En otros, los laterales se resolvieron
a los costados de éstas y las losas fueron aprovechadas para insertar equipamientos, areas de

estacionamiento, etc. sobre las vias segregadas.

Los tramos donde las vias segregadas se resuelven sobreelevadas son minimos, como en el caso del

paso de la Ronda de Dalt por sobre la Av. Diagonal.

Los tramos donde las vias segregadas se resuelven bajo voladizo o en trinchera predominan

fundamentalmente en el sector de montafia y en el frente de mar.

Las vias segregadas corren a nivel de superficie o cota urbana basicamente entre el Montjuic y la Av
Diagonal (en sentido horario) y en el borde del Besos después del Barrio de Bon Pastor hasta el Nudo

con la Rambla del Prim. Dentro de la Ronda de Dalt constituye una excepcion muy notable el tramo de



Montbau donde las vias segregadas también corren a nivel de superficie. En este caso, si se repasa el
sector de montafia analizado en el apartado anterior se verifica que ello es una derivacion directa de la

construccion iniciada en éste tramo en los 70 con pautas de disefio muy distintas.

Sélo en un tramo, el de Pedralbes, las vias segregadas se resuelven en tlnel , en los demas casos
donde éstas aparecen cubiertas no se trata de tlneles sino de losas de cubricion. Ello supone una gran
diferencia ya que mientras en el primer caso no se introducen modificaciones en el tejido existente, en
los segundos, se trata de la produccién de suelo urbano libre donde no se disponia de éste y de la

posterior transformacién que implica su ocupacion y uso.

Como puede apreciarse en el plano “espacios urbanos generados sobre losas de cubricion”, éste tipo
de cubriciones predominan también en el sector de montafia y en el frente de mar, constituyendo
excepciones las losas de cubricion que dan lugar al Parque de Sanfeliu y al de la Solidarat en el
Segundo Cinturén y las correspondientes a los ndcleos residenciales de Bard de Viver y Bon Pastor en
el borde del Besos.

En los casos del sector montafia las cubriciones se producen fundamentalmente para reforzar la
continuidad urbana entre uno y otro margen de las vias y en el frente litoral para reforzar la llegada
peatonal desde la ciudad hasta el mar. En estos dos sectores, las cubriciones forman parte de un
disefio asociado al del conjunto de la via, en Nou Barris por ejemplo, la distancia entre losas de
cubricion es la estrictamente necesaria para permitir los enlaces entre las vias segregadas y las
urbanas.

En los demas casos estas cubriciones aparecen como hechos aislados, insertas en tramos donde la
seccion de la via no relne las caracteristicas de adecuacion y encaje de los sectores de montafia y del
litoral y se trata por tanto de paliativos frente a tejidos residenciales delicados donde se intenta revertir
los efectos de corte, polucidén acustica e intrusion visual que de otro modo produciria el Cinturdn. En
algunos de estos casos la alta calidad del proyecto posterior permite potenciar en gran medida la
relacion entre los tejidos que quedan a ambos lados de la infraestructura como ocurre con el Parque de
la Solidaritat, pero en otros como los que tendran lugar frente a Bard de Viver o Bon Pastor poco o
nada contribuirdn a revertir las condiciones generadas por el ya cuestionable disefio de la

infraestructura.

Las losas de cubricién permitieron en la mayor parte de los casos, ademas de restituir las vias urbanas
existentes o de establecer prolongaciones entre ellas que antes no existian, introducir equipamientos

reivindicados por los barrios periféricos.
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Cruces y plazas urbanas.

El tipo de seccion adoptada permitidé en la mayor parte de los casos mantener los cruces urbanos
transversales al eje de la infraestructura a nivel urbano en la Ronda de Dalt y en la Ronda del Litoral.
Donde no se construyeron losas de cubricién estos cruces se resolvieron como puentes gque vinculan
los laterales de uno y otro lado de las vias segregadas. Estos puentes en general coinciden con ejes
urbanos transversales que ya existian lo que posibilita su continuidad. Estos puentes reconstruyen

“cruces urbanos tipo”, vehicular y peatonal.

Pero en aquellos puntos donde se producia la convergencia de un namero de vias urbanas mayor se
optd por crear plazas urbanas. Estas se resolvieron como glorietas insertas en la mayor parte de los
casos en el eje central de la infraestructura, ésto es, sobre las vias segregadas. La solucién tipo
glorieta permiti6 en todos los casos, en un espacio reducido, organizar los cruces y giros a nivel
urbano. Estas glorietas, por su propia funcion se convirtieron en verdaderas plazas urbanas.

La construccion de las Rondas supuso de este modo la materializacion de un ndmero importante de

plazas urbanas tanto en el borde de montafia como en el frente de mar.

- Articuladores urbanos

En algunas de estas nuevas plazas se planteaba una doble dificultad, por un lado el nimero de vias
gue convergian a ellas era elevado y por otro, éstas se encontraban a cotas significativamente
distintas. En estos casos las glorietas se resolvieron con un didmetro mucho mayor que permitio ir
recogiendo perimetralmente las diversas rasantes. De este modo estas plazas se convirtieron en

verdaderos articuladores urbanos como la Plaza Alfons Comin o la Plaza Karl Marx.

En otro caso, la articulacién urbana no se logré con una Unica plaza sino con la combinacion cuidada
de plazas y vias urbanas que trabajan como un todo formal y funcional. Nos referimos al
paradigmatico ejemplo de la Av. del Estatut de Catalunya y su prolongacion en la Rambla del Carmel
antes de entrar en el Tunel de la Rovira (que permitiera el enlace con el Primer Cinturén) donde la
variedad de tejidos implicados, sumado a las grandes diferencias de pendiente fue resuelta

combinando una sucesion de plazas articuladas entre si por boulevares urbanos y ajardinamientos.

Otro tipo de articulacién fue logrado en el borde del Besos, donde el Puente Potosi fue resuelto de
manera asociada a plazas ubicadas a ambos lados del rio. Cada una de estas plazas permitio
organizar la convergencia de vias urbanas antes de introducirlas en el puente. Este ejemplo resulta en
este sector una notable diferencia respecto de los demas puentes sobre el Rio en los que se verifica la
simple continuidad funcional de las principales arterias pero no la voluntad de articular los tejidos de

una orilla con los de la otra.



