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Resumen 
 
 

La plaza ha aparecido en la historia como lugar de reunión. Se trataban de espacios 
abiertos dentro del denso tejido urbano en los que la gente se reunía para asistir a 
celebraciones, ya fuesen religiosas, políticas o de intercambio comercial. 
Con el inicio de la Revolución Industrial se pierde este papel relevante de la plaza 
como lugar de encuentro social, dando paso a un nuevo concepto de articulación de 
las grandes avenidas que conforman la ciudad y que son ocupadas cada vez más por 
el automóvil. El marcado carácter estático de lugar de reunión de las anteriores plazas, 
deja paso a un nuevo carácter cinético de lugar de paso; y en este nuevo carácter, los 
principios arquitectónicos comienzan a perder importancia frente a los principios 
funcionales. 

La presente tesina se centrará en desarrollar y describir la evolución que sufre el nudo 
viario a partir ésta época, definiendo inicialmente los parámetros que caracterizan los 
nudos de cada época, para luego englobarlos temporalmente en cada etapa de la 
historia urbanística de la ciudad de Barcelona. 

Como veremos a lo largo del documento, se establecen cinco tipos de nudos 
representativos a lo largo de la historia 

Á Nudo a mismo nivel (período comprendido entre 1855-1958) El cual combina el 
ferrocarril con los vehículos aún remolcados por animales. 

Á Nudo a distinto nivel de tipo anillo viario (período comprendido entre 1958-
1963) Debido a la gran problemática que genera la expansión del uso del vehículo 
rodado, se plantea una primera propuesta de nudo a diferente nivel el cual 
consistía en el levantamiento de un anillo viario elevado que permitiera la conexión 
rápida en el cruce de las vías principales de la ciudad. Como veremos a 
continuación, un tipo de nudo similar acabará por consolidarse en los años 90.  

Á Nudo a distinto nivel de tipo direccional (período comprendido entre 1963-1988) 
Se define un potente nudo viario que proporcione la máxima fluidez entre las 
conexiones de las diferentes vías principales de la ciudad, sin plantearse la ruptura 
que genera sobre la trama urbana. 

Á Nudo a distinto nivel como objeto arquitectónico (período comprendido entre 
1988-1999) Durante este periodo se cambia la concepción de nudo entendido 
como un mero objeto funcional de direccionamiento del tránsito, y se estudia la 
posibilidad de plantear un nudo que a la vez de cumplir con esta función presente 
una visión arquitectónica en la forma y defina un estilo-símbolo dentro de las 
ciudades.  

Á Nudo ocultado a distinto nivel (período comprendido entre 1999-2010) Las 
nuevas tendencias en el diseño de nudos nos lleva al análisis de un nudo oculto, 
enterrado o disimulado, que evite la presentación visual de éste conflicto 
urbanístico, envolviéndolo de forma graciosa mediante el uso de plazas y con 
algunos decorativos arquitectónicos. 

El estudio y análisis de cada uno de estos diseños a partir de casos representativos 
existentes en la ciudad de Barcelona, principalmente el caso de Glorias, establece el 
guión a seguir en el desarrollo del presente documento, el cual intentará dar una visión 
global y estructurada de las diferentes etapas acontecidas en el nudo viario y intentará 
definir las tendencias a seguir en la ejecución de futuros nudos.  
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Introducción 

 

¿Para quién y con qué intención se proyectan los nudos viarios? 

Se trata sin duda de la pregunta que define mejor la síntesis que trata la presente 
tesina y que mediante la cual, se ha buscado la respuesta a partir del desarrollo y 
análisis de la evolución sufrida en diferentes nudos de nuestra ciudad. En particular, 
del principal nudo de Barcelona: La Plaza de las Glorias, el cual ha pasado de ser 
considerado como el nudo por excelencia, de la centralidad de Barcelona, a ser 
considerado como un punto “urbanísticamente desgraciado”. 

¿Cuales son las causas de este cambio? ¿Qué ha promovido que el nudo, que Cerdà 
había proyectado en el cruce entre las tres vías principales de la ciudad con la 
intención de identificarlo como el punto de máxima centralidad, hoy sea una zona 
estéril, sin vida? 

Como veremos a continuación, la plaza ha aparecido en la historia como lugar de 
reunión. Se trataban de espacios abiertos dentro del denso tejido urbano en los que la 
gente se reunía para asistir a celebraciones, ya fuesen religiosas, políticas o de 
intercambio comercial. 

Con el inicio de la Revolución Industrial se pierde este papel relevante de la plaza 
como lugar de encuentro social, dando paso a un nuevo concepto de articulación de 
las grandes avenidas que conforman la ciudad y que son ocupadas cada vez más por 
el automóvil. El marcado carácter estático de lugar de reunión de las anteriores plazas, 
deja paso a un nuevo carácter cinético de lugar de paso; y en este nuevo carácter, los 
principios arquitectónicos comienzan a perder importancia frente a los principios 
funcionales. 

En los años setenta, como respuesta a la congestión de tráfico existente, se llevaron a 
cabo las primeras vías de alta velocidad urbana. Estas vías, basadas en principios de 
funcionamiento tales como la velocidad y la seguridad; y encajadas en Planes 
Generales de Ordenamiento Urbano en los que el nivel de detalle era muy bajo, se 
caracterizaron por estar segregadas del tejido por el que circulaban y por generar una 
ruptura en la homogeneidad y continuidad en la trama urbana secundaria. 

Debido a la ausencia de una práctica urbana anterior, las primeras vías de alta 
velocidad urbanas se dimensionaron a partir de manuales sobre las vías de alta 
velocidad que no diferenciaban el medio rural del urbano. En consecuencia, el 
resultado fueron grandes arterias que diseccionaban el desestructurado tejido urbano. 
Como veremos más adelante de forma detallada, las diferentes intersecciones que 
aparecen en el cruce de estas vías rápidas, se convierten en grandes enlaces 
direccionales para cada movimiento en el que se superponen diferentes niveles viarios 
y alrededor de los cuales no se genera ninguna actividad, desaprovechando 
claramente la gran centralidad que tanto estratégicamente como geográficamente, 
ellos plantean. 

Después de varias décadas en las que este tipo de vías fueron vitales desde el 
aspecto de la movilidad, en los ochenta resurge la necesidad de aumentar el parque 
automovilístico en las grandes ciudades y aparecen de nuevo la oportunidad de 
generar nuevas centralidades y rehabilitar las existentes, yendo más allá de plantear 
únicamente una resolución del problema de la congestión de tráfico. Estas obras 
fueron fruto de proyectos en los que el entorno urbano de la vía estaba definido hasta 
el más mínimo detalle, y en los que dejaban a un lado el papel de la norma y del plan 
regulador, para contemplar un nuevo plano supeditado al proyecto del espacio urbano. 
Estos proyectos no se caracterizaban por estar dimensionados únicamente a partir de 
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la velocidad y de la seguridad, sino por estar perfectamente, “a priori”, integradas 
dentro del tejido urbano por el que discurren, sin generar barrera en su sentido 
transversal. En ellas, todos los elementos de trazado y mobiliario, se disponían para la 
total adaptación de la infraestructura al medio. 

Como veremos, en las intersecciones de las mismas desaparecen los denominados 
“espaguetis” en los que se superponían diversos niveles de trazado y en los que la 
continuidad de movimiento era la premisa fundamental; y aparecen unos nuevos 
enlaces que hacían la intención de estar más integrados en el medio y en los que se 
buscaba un mejor aprovechamiento de las oportunidades emanadas de su elevada 
accesibilidad.           

Llegado a este punto, uno se debe plantear el porqué del fracaso de este tipo de nudo 
que inicialmente se consideraba totalmente integrado y resolutorio. ¿Por qué no 
funcionó? ¿Cuales fueron las claves de su fracaso? El análisis de estas cuestiones y 
la búsqueda de posibles respuestas son las pretensiones principales de la presente 
tesina, la cual estudiará primero históricamente la evolución de la estructura viaria y de 
los planeamientos que la conforman, para más tarde abordar con suficiente 
conocimiento la evolución sufrida en los nudos viarios.     

Esta evolución del nudo se particularizará para el caso de la ciudad de Barcelona (con 
el estudio de los nudos principales de la ciudad), y principalmente, en el caso del nudo 
de las Glorias, el cual proporciona un perfecto reflejo de la evolución de los nudos 
dentro del tejido urbano que conforman las grandes ciudades. El caso de las Glorias 
se analizará no sólo desde el punto de vista evolutivo del propio nudo, sino también 
comparando para cada etapa del nudo aspectos determinantes como la ubicación de 
equipamientos y infraestructuras que sobre el mismo se iban definiendo. Finalmente, 
acabaremos analizando el fracaso del modelo de los juegos Olímpicos del 92 para 
abordar el nuevo diseño de plaza que el Ayuntamiento de Barcelona plantea ejecutar 
para el 2014.   

 

 
Figura 1. Panorámica del Ensanche de la ciudad de Barcelona, en la que se observa la zona principal de estudio de la 
presente tesina, ubicada en el cruce de las tres vías principales de la ciudad: La Plaza de las Glorias.  
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de centralidad. Requerimientos formales y funcionales 

 

1.1 Introducción histórica. De la plaza al enlace. 
1.2 La resolución formal de los conflictos de circulación. 
1.3 Los enlaces de tipo direccional: lógica compositiva y consecuencias formales y 

funcionales. 
1.4 La recuperación del enlace como espacio de centralidad. 
1.5 Situación actual: recuperación del enlace en su papel de plaza. 
1.6 Evaluación de la evolución del nudo y su función en la organización de la 

centralidad. 
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Capítulo I. Los enlaces viarios como organizadores de 
centralidad. Requerimientos formales y funcionales. 

 
 
1.1 Introducción histórica. Del concepto de plaza al de enlace viario 
Correspondiente con la época de las ciudades medievales, aparece un nuevo espacio 
denominado “plaza” Consecuente con este periodo de mayor número de fundaciones 
de nuevos núcleos, aparecen diferentes tipos de plazas, las cuales todas ellas poseen 
las mismas funciones y características. Las plazas correspondían a pequeños 
espacios que aparecen en las puertas de las nuevas murallas, donde confluyen 
diferentes caminos de entrada al núcleo y desde donde parten importantes calles de 
núcleo. Debido a este elevado número de calles que confluían en este punto, la plaza 
acabó convirtiéndose en el lugar de punto de encuentro y reunión. 

Básicamente se trataba de pequeños espacios abiertos situados en el interior del 
recinto, al lado de una puerta de la muralla. En muchos casos de ella partían 
únicamente dos calles, confiriendo al espacio un perímetro triangular. En ella, no se 
disponían ni elementos embellecedores ni edificios de naturaleza singular. Eran 
lugares de encuentro, en los que no se realizaba ninguna función específica. 

  
Figura 1. Ejemplos de plazas medievales. Fuente: tesina “De la plaza al enlace. Evolución del concepto cruce en la 
urbanística” Autor: Alex Pascual Soler 

 

La Revolución Industrial cambia por completo el concepto de ciudad, en la que los 
principios arquitectónicos dejan de estar vigentes, y aparece el urbanismo moderno. 

La ciudad crece de una forma desproporcionada, generando una situación insostenible 
en todos los aspectos urbanos. Con la aparición de la máquina de vapor se produce el 
crecimiento industrial, y ello produjo que las industrias se ubicaran en grandes 
núcleos, ya que allí existe mano de obra suficiente para las nuevas necesidades. Esta 
nueva ubicación concentrada en el núcleo, genera todo un movimiento migratorio del 
campo a la ciudad, aumentando la población de forma espectacular en ellas. 

Con la revolución social y económica de la época, aparece una nueva clase política, la 
Burguesía Industrial, que accederá al poder. Esta clase, en contraposición con el 
crecimiento desorganizado e insalubre de los grandes núcleos, buscará cambiar la 
ciudad mediante tres principios fundamentales: 

1. En la línea recta: En la línea recta cree la burguesía que esta representado el 
progreso. Las calles pasan a ser anchas y largas, las razones podían ser 
varias, evitar atrincheramientos revolucionarios, unir puntos singulares a la vez 
que importantes de la ciudad; o la mejora de las condiciones de vida.  
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2. Mejora de las condiciones de vida: Todos los elementos están pensados para 
que existan unas condiciones higiénicas inmejorables. Se urbanizan la mayoría 
de las calles, dotando a la ciudad de un sistema de alcantarillado que mejora 
enormemente la calidad de vida.  

3. La movilidad: Se basa en dos principios; la separación de los diferentes modos 
de transporte y la continuidad del movimiento, aparece así un nuevo sistema 
viario conformado por anchas e ilimitadas calles de sección constante y un 
trazado rectilíneo. 

Las primeras actuaciones consistieron en mejorar las condiciones del casco antiguo 
mediante “Planes de Reforma Interior”, materializándose en la abertura de grandes 
calles o avenidas de cierto carácter monumental. Con el tiempo, la situación se 
agravó, el crecimiento de la población era insostenible, generando unas condiciones 
insostenibles dentro del núcleo. Se debía planificar el crecimiento de la ciudad, 
basándose en principios higiénicos y progresistas. Se realizan los “Planes para el 
Ensanche de las Ciudades”, y en ellos se aprecian claramente todos sus principios.  

El ejemplo más claro y que nos concierne en la presente tesina, corresponde al Plan 
para el Ensanche de la ciudad de Barcelona, realizado por el ingeniero I.Cerda. 
Durante el bienio progresista (1854-1856) las autoridades locales, después de muchos 
años de discusión con el Gobierno Central, consiguen definitivamente la autorización 
para derribar las murallas y así poder expandir la ciudad por el llano. El Ayuntamiento 
crea una comisión especial, compuesta por siete regidores, otorgándoles amplias 
facultades para resolver la cuestión del ensanche. Esta comisión convoca en 1859 un 
concurso de planes que no llegaría a tener aplicación ya que ese mismo año el 
Ministerio de Fomento aprueba, por Real Decreto, el Plan para el Ensanche de 
Barcelona de I.Cerdà, el caul años antes, había trazado el plano topográfico de la 
ciudad, así como un detallado estudio demográfico y urbanístico de la misma. Dos 
eran los principios fundamentales del plan de I.Cerdà: la higiene y la movilidad.  
 
Á La higiene. Cerda realiza un estudio muy detallado de la ciudad, en el que analiza 

las condiciones de vida existentes y introduce el concepto de urbanización de la 
ciudad, mediante la introducción de redes de servicios urbanos(aguas de 
abastecimiento, alumbrado por gas y alcantarillado) 

Á La movilidad. Cerda parte de dos principios:  

1. Separación de los modos de transporte dentro de cada calle. Define vías 
ideales, de 35 m de ancho en las que segrega los diferentes transportes, 
peatón, carruaje y F.F.C.C. También realiza una jerarquía de las diferentes vías 
de la ciudad: 

a. Trascendentales. De 50 m de ancho y de trazado independiente del 
sistema general. Ejemplos: Gran Vía, Paralelo, Meridiana y Diagonal. 

b. Urbanas. De 30 m de ancho y de trazado homogéneo al sistema 
general. Ejemplos: Urgel, Paseo San Juan y Rondas. 

c. Mínima. De 20 m de ancho y conformadoras del sistema general de 
calles. 

2.  Continuidad de movimiento. Para ello define los “chaflanes”, los cuales 
estaban en función de los radios de giro de los F.F.C.C. y del número de 
vehículos que pasaban (al tratarse de un cruce pasan el doble de vehículos) 

El plan comprendía la zona entre Montjuic y el Besos, y se basaba en un 
trazado de tipo ortogonal con calles de 20 m de ancho, orientadas en dirección 
NO-SE, en función de la perpendicular mar-montaña; y en dirección SO-NE, 
paralelas a la costa y a la sierra de Collserola. La calles delimitaban 
“manzanas” (intervías) de forma cuadrada achaflanadas de 113 m de lado. 
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Cerda ordena también la edificación de las manzanas, la cual debía hacerse 
únicamente por dos de los lados de la manzana, dejando el resto del espacio 
sin edificar con jardines y espacios libres. Los edificios tenían una altura 
máxima de 16 m (planta baja más cuatro) y una profundidad edificable entre 10 
y 20 m, lo que permitía buenas condiciones higiénicas. 

La materialización del plan se realizó muy lentamente, y en ella se alteraron la 
mayor parte de los principios que definía Cerda, manteniéndose únicamente el 
trazado del sistema. 

 
Las plazas durante esta época sufren todo un proceso de transformación. Con el 
crecimiento industrial pierde todo el papel que tenía en el crecimiento de núcleos, 
además, con las mejoras constructivas y la utilización de nuevos materiales, como el 
acero, la plaza pierde muchas de sus antiguas funciones ya que se construyen los 
primeros mercados y teatros cubiertos. 

Con la llegada de la burguesía, la plaza vuelve, de forma muy secundaria, a los 
diferentes proyectos de crecimiento de los núcleos. La burguesía realiza planes en los 
que la movilidad es uno de sus principios, estableciendo una red jerárquica de las vías 
de la ciudad, segregándola por completo del resto del espacio. Aparece en este 
momento una nueva tipología de plaza, la plaza como articulación entre los diversos 
grandes ejes de la ciudad. Esta nueva concepción de la plaza supone un giro de 180º 
respecto a las anteriores, la plaza pasa a tener un carácter dinámico frente al estático 
de las antiguas plazas. Ya no es un punto de reunión. 

Es entonces cuando aparecen las actuales glorietas. Estas nuevas plazas aparecen 
en las intersecciones de los grandes ejes de la ciudad. Dos principios fundamentales 
rigen estas obras: 

Á La circulación. La circulación, tanto de carruajes como de F.F.C.C, condiciona 
las dimensiones y características de estas plazas. El sistema que elimina todos 
los puntos de conflicto que aparecen en un cruce es el consistente en la 
circulación giratoria alrededor de una plataforma central que encierra el espacio 
en que se contienen todos los puntos de conflicto. Inicialmente desarrollada por 
M. Henard para organizar el tráfico en las grandes plazas estelares de París, 
se ha desarrollado ampliamente más tarde en todas las naciones. 

En la circulación giratoria, los vehículos que desembocan en el cruce deben 
desviarse hacia la derecha e incorporarse tangencialmente a la columna que 
gira en sentido único en torno a la isleta central, luego tuercen a la derecha 
para desligarse tangencialmente del tráfico. 

Á La estética. En las plazas, lugar de encuentro de varios de estos nuevos ejes 
de la ciudad, también debía representarse a la nueva ciudad fruto de nuevo 
poder, por lo que siguen existiendo principios arquitectónicos en los proyectos 
de estas plazas. Así, en la isleta central, aislada del tráfico, tanto peatonal 
como viario, se sitúa un gran elemento decorativo que magnifica en cierto 
sentido el espacio, allí se disponen grandes esculturas, obeliscos o arcos del 
triunfo, que por otro lado pasan a ser los focos de las distintas perspectivas que 
generan los ejes viarios. 

Los edificios que las conforman suelen también tener una naturaleza 
significativa dentro de la ciudad y sus fachadas suelen estar trabajadas. 
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1.2 La resolución formal de los conflictos de circulación. 
 
El punto de encuentro de vías básicas es el lugar de máxima centralidad en el 
territorio, en la medida que en él confluyen los diferentes canales de penetración en 
el territorio, de ruptura de la denominada fricción del espacio, que son las carreteras y 
calles. De ahí que la plaza surgiera siempre en el cruce de caminos y, posteriormente, 
en las puertas de confluencia de caminos con murallas, al derribo de éstas.  

Esa centralidad ha sido siempre motivo de localización de usos de alto valor simbólico 
de la ciudad, de intercambio de bienes e información; cruce-plaza-foromercado es una 
combinación constante en los diferentes tipos de asentamientos humanos. 

En cada una de las épocas de la construcción de la ciudad, se han sabido encontrar 
formas organizativas de ese espacio que acogieran con diferentes soluciones sus 
requerimientos funcionales y se remarcaran formalmente los usos en él dados. Es 
relevante recordar los criterios renacentistas de simetría de la plaza respecto a un eje 
principal, normalmente remarcando un monumento, y su traducción en el barroco en 
plazas de contorno cerrado, normalmente espacios cargados del simbolismo del 
poder, donde fachada, simetría y perspectivas se introdujeron como elementos 
importantísimos del trazado urbano. 

Desde los inicios de la urbanística como ciencia moderna, las diversas aportaciones 
teóricas han tenido claro que la circulación rodada introducía requerimientos 
diferenciales a la formalización del espacio de cruce; siendo pionera la reflexión que 
realizó Cerdá sobre la encrucijada y los movimientos de circulación que se dan en ella, 
lo que le llevó a la adopción del chaflán en las fachadas. 

Más tarde, las propuestas de E. Henard para la transformación del viario de París nos 
introduce conceptos varios como la clasificación de la circulación en función de los 
tipos de demandan y consecuente a ello, la generación de diferentes tipos de vías y 
cruces, el énfasis puesto en la necesidad de conocimiento de las intensidades de 
tráfico en los distintos periodos del día, y fundamentalmente la propuesta de glorietas 
circulares para la resolución de los principales cruces urbanos. 

El incremento de la circulación rodada y la exacerbación del enfoque puramente 
circulatorio en el diseño de la calle llevó, progresivamente, al abandono en el proyecto 
de los requerimientos de las demás funciones que en ella se dan (peatonales, de 
reunión e intercambio social y cultural, simbólicas en la estructura urbana, de 
ubicación de servicios, etc.), y a la resolución formal del cruce desde la exclusiva 
visión como espacio donde se dará una conflictividad entre recorridos de automóviles, 
a ser detectados y suprimidos con las soluciones de proyecto. 

Con este tipo de enfoques, las soluciones del cruce entre calles básicas de la ciudad 
han ido evolucionando a través de las siguientes propuestas: 

• La primera respuesta técnica al entrecruzamiento fue la del establecimiento de isletas 
de espera y separadoras de corrientes circulatorias, señalando preferencias de paso 
y esperas, con formas organizativas que introdujeron en la técnica de caminos un 
nuevo concepto, el de “intersección canalizada” Esta técnica implicó una notable 
mejoría de la seguridad y la fluidez de funcionamiento de cruces en el medio rural, 
con baja intensidad de solicitación; pero que no funcionó en el medio urbano, porque 
en condiciones de alta intensidad de tráfico suponía la casi paralización de los 
movimientos de segundo orden, y en consecuencia la formación de colas de espera 
que afectaban a la trama viaria próxima. 

• Por eso, en el medio urbano o en condiciones de mayor solicitación, la resolución del 
cruce comenzó a completarse con establecimiento de semáforos de regulación y 
carriles especializados de giro a izquierdas, lo que acabó por mostrar la inutilidad de 
la intersección canalizada en esas condiciones; pero tuvo la ventaja de que a través 
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de las formas de las isletas y de la regulación de los cruces de peatones comenzó, 
tímidamente, a recuperarse la geometría rotatoria de las plazas. 

• La intensidad de tráfico trajo como colofón casi ineludible el cruce a distinto nivel; y 
con él, se conformó el concepto de enlace. Así, un enlace se conforma sobre varios 
ramales que permiten dar continuidad a las distintas corrientes de tráfico; cuando los 
movimientos en ese ramal precisan cruzarse con otros (normalmente con giros a 
izquierda), el movimiento se llama indirecto y provoca siempre un punto de 
conflictividad en el ramal; por eso en los enlaces denominados de tipo direccional, 
todos los movimientos tiene un ramal directo.  

• El paso del enlace con simple cruce a distinto nivel y movimientos y giros indirectos 
en la calle secundaria a enlace de tipo direccional, ha traído complicadas soluciones 
formales, en las que los entrecruzamientos de ramales con diferentes rasantes 
llevan a la existencia de más de dos niveles de ubicación de circulaciones. Los 
requerimientos combinados de la geometría en planta y en rasante de sus rampas 
acaban por conformar un entrecruzamiento de ramales inclinados y plataformas 
diversas, con ocupación de una superficie de suelo exagerada y de difícil encaje en 
el espacio urbano. 

 
1.3 Los enlaces de tipo direccional; lógica compositiva y consecuencias 
formales y funcionales 
 
Las soluciones de enlaces direccionales, constituyen un avance en la canalización 
fluida del tráfico y en su seguridad, pero presentan grandes limitaciones para su 
aplicación al medio urbano, y son de dudosa eficacia. La principal limitación para su 
uso es que son de difícil encaje en las tramas colindantes, al tener condiciones de 
planta y rasante tan estrictas que difícilmente pueden acordarse a las alineaciones y 
rasantes del tejido edificado de su entorno, por lo que acaban creando un enorme 
vacío en el espacio de su entorno que, paradójicamente, deteriora la característica 
de máxima centralidad que por su posición espacial se le supone. 

Efectivamente, se supone que el punto de cruce es el lugar más accesible desde las 
cuatro direcciones que confluyen en él, y, en consecuencia, cualquier terreno ubicado 
en él debería aprovecharse de esas ventajas; pues bien, un enlace direccional priva a 
un terreno con fachada a él de siete de la ocho posibles combinaciones de dirección 
de la circulación sobre él, confiriéndole características de marginalidad respecto a 
espacios más alejados.  

Otro importante inconveniente es que los enlaces direccionales pierden eficacia con 
grandes intensidades de tráfico. En la fluidez de la circulación cotidiana, las decisiones 
tienen que tomarse de forma automática; las vacilaciones provocadas por la 
certidumbre de que cualquier error lleva sin solución en dirección equivocada, suelen 
generar frenazos que producen ondas trasmitidas a lo largo del ramal, que se 
trasmiten al conjunto del enlace en situaciones de congestión. Y, normalmente, las 
formas de los enlaces colaboran a ello; los ramales directos suelen llevar inicialmente 
hacia una dirección contraria a la de destino, lo que despista al conductor, que ha de 
tomar decisiones continuadas cada pocos segundos; o por el hecho frecuente de que 
en horas punta la carga de la vía principal no deja descargar un ramal, lo que a su vez 
acabará transmitiendo la onda a la vía de la que procede. 

Finalmente, hay que tener en cuenta que la combinación de su imposibilidad para 
trasmitir condiciones de fachada a su entorno, asociada a esa ineficacia de 
funcionamiento en la fluidez de la circulación, ha hecho que su imagen sea lo más 
alejada posible de la de un espacio de centralidad urbana que pretende ser, habiendo 
sido catalogados con expresivos nombres como “scalestrix” o “spaguettis”, y con su 
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común identificación como lugares de congestión en las redes viarias básicas urbanas 
y de deterioro en el espacio urbano. 
 
1.4 La recuperación del enlace como espacio de centralidad. 
 
La recuperación del cruce como espacio privilegiado de centralidad y el 
aprovechamiento urbanístico de lo que tal concepto supone, sólo es posible desde el 
entendimiento de ese lugar como modernas plazas de la ciudad del automóvil, desde 
la visión cinética del espacio y desde el convencimiento de generar y aprovechar un 
área de atracción de actividades de alto valor económico, que irradie urbanidad en su 
entorno y colabore a articular el territorio de la ciudad. 

Por eso vuelven a aparecer en nuestras ciudades soluciones formales más simples, en 
las que la fluidez de la circulación es una condición ineludible, pero a conjugar con 
otros requerimientos que acabaran por configurar su solución formal. Estos pueden 
resumirse en: 

• Si el objetivo principal es la recuperación de la centralidad deviene fundamental 
recuperar la condición de fachada de los espacios del entorno, en lo que tan 
importante papel juega la forma en planta y alzado del enlace; y si se pretende 
recuperar el valor de la superficie afectada, no sólo deben hacerse con la menor 
afectación posible, sino que se debe intentar revalorizar y dar uso a sus espacios 
interiores e intersticiales. 

• Un segundo requerimiento afecta a la necesidad de la comprensibilidad de la 
solución del enlace por sus usuarios (vehículos rodados y peatones), por que de ello 
depende su eficacia y su valoración como espacio simbólico. La simplicidad de la 
solución que para ello se exige, implica muy a menudo dejar de considerarlos como 
lugares donde son posible todos los movimientos, y utilizar las alternativas al 
respecto de la trama urbana donde se insieren. 

• Los enlaces son los lugares donde la trama viaria básica, o de alta capacidad, se 
conecta entre sí y con el resto de la trama viaria urbana; ello les confiere un valor de 
puertas de ciudad, o por su posición geográfica en accesos a la misma, o porque, a 
pesar de su posición interior en la ciudad, solo desde ellos se penetra en la misma. 
El subrayar esas funciones de puerta es condición indispensable de articulación 
urbana, y convierte al diseño de aquel en un potente instrumento de planificación 
urbana. 

• En la medida que son puertas de un territorio, han de ayudar a la identificación de su 
singularidad en el conglomerado de asentamientos y centros urbanos ligados por 
grandes ejes de transporte que son las modernas metrópolis. Por eso, más allá de la 
necesidad de acentuar en la solución del enlace su carácter de puerta, el proyecto 
del lugar será diferente en cada posición urbana (dependiendo de factores de trama, 
historia y topografía del lugar, que siempre son diferentes), ha de mostrar al usuario, 
no sólo que se encuentra en uno de esos lugares sino también a qué barrio o sector 
de la trama urbana corresponde. 

 
La importancia de estos criterios, tal y como se ha dicho antes, recae más en el 
tratamiento de las periferias de las grandes ciudades; éstas son los lugares de 
mayores oportunidades de inversión y, por tanto, de transformación; pero, por su 
conformación histórica y su posición entre canales de paso, son también a menudo 
territorios a los que se niega identidad propia, lo que constituye su mayor “handicap”. 

Absorbida su identidad por la de la gran ciudad, de cuyo crecimiento e importancia 
curiosamente dependen, precisan de la afirmación de su singularidad diferencial para 
atraer hacia ellos esas oportunidades económicas de crecimiento; y necesitan para 
ello del aprovechamiento de los programas de infraestructuras de la gran ciudad, que 
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las atraviesan, y del potencial de sus enlaces como puertas; porque según la forma 
que adopten aquellos enlaces, se subrayará esa función de entrada o las 
infraestructuras serán lugares de paso que dan su espalda a ese territorio. 
 
1.5 Situación actual: recuperación del enlace en su papel de plaza. 
 
La simplicidad de los enlaces giratorios les ha hecho comenzar a ganar presencia en 
el medio urbano, porque a las ventajas de permitir la corrección de itinerarios errados 
en los cambios de dirección se añaden las de su mejor comprensión por el usuario, el 
mejor encaje de sus rasantes en la creación de fachadas y la recuperación del valor de 
éstas al posibilitar su acceso desde todas las direcciones; y además, por sus formas 
más adecuadas a la tradición urbanística y su encaje en las tramas urbanas.  

Actualmente se tiende a utilizar formas que permiten al usuario, que circula en 
posición deprimida respecto al entorno, poder identificar cuando se cruza con las 
principales arterias de la ciudad; enlaces cuya posición ha sido decida con una 
estrategia al servicio del funcionamiento total de la red y desde una política de 
articulación de la ciudad con creación de nuevas centralidades. 

Este tipo de soluciones para los grandes enlaces urbanos comienzan a ser una 
realidad en algunas ciudades europeas; el derribo del enlace direccional existente en 
la plaza Cerdá de Barcelona, y su conversión en una gran plaza rotatoria donde el eje 
de acceso viario pasa por debajo, es un buen ejemplo de referencia.  

La formalización circular de la distribución, con continuidad de fachada edificada 
parece comenzar a consolidarse, y casi con seguridad, puede vaticinarse que el 
siguiente paso será la generalización del aprovechamiento urbano de los grandes 
vacíos que dejan en su interior, lo que requiere de nuevos ensayos de ubicación de 
planos y rasantes que permitan la permeabilidad transversal sin recurrir a un artilugio 
tan extraño en la ciudad como son las pasarelas elevadas para peatones. 

No obstante, todas las posibles soluciones han de tener en cuenta las condiciones 
impuestas por el proyecto global sobre el lugar ha crear con el enlace; y a este 
respecto, deben tenerse en cuenta las dificultades de conciliación entre requerimientos 
de urbanidad y de circulación.  

A determinados niveles de tráfico, la funcionalidad del enlace depende de la longitud 
de los tramos comunes de trenzado, lo que supone grandes diámetros que implican 
espacios vacíos interiores de difícil integración en la trama urbana; así se muestra en 
la extendida práctica, en nuestro contexto de repetidas soluciones de rotondas con 
simples parterres verdes en su interior, buena desde la perspectiva de la moderación 
de la velocidad y la regulación del tráfico, pero que no siempre es una solución 
adecuada para el cumplimiento de los requisitos antes mencionados. 
 
1.6 Evaluación de la evolución del nudo y su función en la organización de la 
centralidad. 
Llegados a este punto, en la que nos planteamos recuperar el enlace no sólo en su 
papel de plaza, sino también en su papel de espacio de centralidad, nos tenemos que 
preguntar si las condiciones de vida actuales, y desde el punto de vista de las 
necesidades viarias que ello conlleva, nos permite definir un nudo que se ajuste a este 
nuevo planteamiento y además sea resolutivo.  

Sin duda, se hace difícil pensar que podamos plantearnos recuperar el nudo en su 
papel de plaza como espacio y lugar de punto de encuentro y reunión, tal y como 
existía en la época medieval, y que además,  ésta sea capaz de articular de forma 
eficiente, los diversos grandes ejes de la ciudad que en ella confluyen, sin la 
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necesidad de plantear ningún tipo de nudo direccional que rompa con la trama urbana 
de la zona y genere una imagen de vacío y ruptura dentro del espacio de cruce.   

Evidentemente, como ya hemos comentado antes, conseguir este objetivo pasa por la 
recuperación de las fachadas de la plaza, la ubicación de equipamientos potentes en 
la zona, mantener la continuidad de movimiento no sólo de las vías principales de la 
ciudad, sino también entre la trama secundaria, y una preocupación arquitectónica y 
de diseño que defina el nudo como un punto singular dentro del conglomerado de 
asentamientos y centros urbanos, haciéndole significativo y representativo de una 
zona y un sociedad. 

Por último, y como conclusión de este primer capítulo de la presente tesina, uno se 
pregunta: dado la sociedad en la que actualmente vivimos, la cual dista mucho de la 
que pudiera socialmente existir en la época medieval, y en concreto, la sociedad que 
reside en grandes ciudades, como puede ser el caso de Barcelona, ¿es necesario 
plantearse la recuperación del nudo como espacio de centralidad y de su papel de 
plaza? ¿con la definición de todas necesidades que la recuperación plantea, se 
conseguirá el objetivo?        
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Capítulo II. Evolución de la estructura viaria y  
antecedentes del planeamiento en Barcelona 

 
 

2.1  El proyecto de Ensanche de Cerdà introduce el concepto de enlace de vías 
de comunicación interurbanas. 

 
En el Siglo XIX tuvieron lugar aquellas transformaciones que definirán las imágenes 
que quizás con mayor potencia caracterizan hoy el territorio ocupado por la ciudad de 
Barcelona. El territorio natural definido entre las sierra de Collserola, el mar y los ríos 
Llobregat y Besòs, hasta ese momento un llano fundamentalmente agrícola sólo 
ocupado por la Barcelona amurallada y por pueblos que se habían formado fuera del 
área no edificada de ésta, se transforma en el espacio central de la urbe que ocupará 
todo este recinto.  

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

   
Figura 1. Plano Topográfico de los alrededores de la ciudad de Barcelona realizado por Ildefons Cerdà en 1854 y 

Proyecto de Reforma Interior y Ensanche de 1859 

Las vías del ensanche, siguiendo un modelo de malla isótropa y homogénea a partir 
de un ordenamiento ortogonal, se plantearon como la estructura soporte de una 
“nueva ciudad” ligada casi con la misma neutralidad a la ciudad de origen del proyecto 
como a los pueblos que compartían con ésta aquella situación geográfica y topográfica 
común. Una malla indiferenciada, diez veces superior a la superficie de la ciudad 
antigua, en la que sólo se distinguían dos vías a 45º respecto de las demás vías y 
una diagonal que cruzaba una de las anteriores en el punto donde se definía una 
plaza a la que se adjudicaba una relevancia por encima de la uniformidad del 
conjunto (actualmente “Pl. de les Glories”) Estas vías singulares, “trascendentales” en 
palabras del mismo Cerdà, serán las encargadas de poner en relación a la ciudad con 
el resto del territorio al vincularlas a las vías que comunicaban con Madrid y Francia.  

Las características de esta malla (vías de 20m de ancho e intervías de 113 m de lado) 
si bien encuentran referentes en la interpretación de este territorio, como posición y 
ubicación de aquellas vías trascendentales, parten fundamentalmente de una 
concepción completamente nueva que no se sujeta a las condiciones de la ciudad 
antigua ni a la de los demás núcleos vecinos. La malla se concebía como una 
estructura potente, capaz de gobernar ese territorio y como un tejido urbano alternativo 
que permitiera resolver los problemas de higiene que la ciudad padecía por entonces.  
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La proposición por ejemplo, de un tipo de cruces donde la superficie del viario se 
duplica, respondía tanto a un estudio e interpretación de los problemas de tráfico como 
a la necesidad de convertir el ferrocarril en un medio de transporte urbano. La 
homogeneidad de la malla y de estos cruces apostaba por una racionalización de la 
ciudad y por iguales oportunidades para todos sus habitantes. 

Entre la ciudad antigua y el ensanche, Cerdà interpone una ronda interior que rodeaba 
a la primera y que permitía la entrega por un lado, de las vías nuevas y por otro, de las 
antiguas. El funcionamiento futuro de la ciudad antigua quedaba garantizado con la 
prolongación dentro de ésta de tres de las nuevas vías, de las cuales llegará a abrirse 
completamente una, la Vía Layetana y parcialmente otra (las calles Ferrán y Jaume I) 

Estas transformaciones y los procesos derivados del crecimiento centrípeto hacia el 
vacío central, redefinieron las relaciones entre Barcelona y los pueblos o 
asentamientos próximos que se encontraban fuera del área no edificada de la 
Barcelona fuera de murallas. Este hecho derivó paulatinamente en la extensión 
también de los límites administrativos. Entre 1896 y 1921 se producirá sucesivamente 
la anexión de los municipios vecinos, configurándose aquellos límites administrativos 
en los que prácticamente se reconoce esta ciudad hasta el presente. 

A partir de entonces, en el plano será posible identificar tres tipos de manchas: 

Á la de la ciudad medieval 
Á la del ensanche  
Á y la de los pueblos que habían quedado anexionados.  

Tomando como referencia estas manchas, podría decirse que la ciudad de Barcelona 
queda definida por un nuevo tipo de áreas de borde: un arco de tejidos heterogéneos 
que como interpretará Jaussely semejaban los dedos de una mano que se extendían 
desde el ensanche (la palma), hasta los límites topográficos. 
 
A continuación se presenta de forma ampliada, una imagen a detalle del plano del 
ensanche de Barcelona definido por Ildefons Cerdà en el Proyecto de Reforma Interior 
y Ensanche de 1859, y el mismo plano superpuesto sobre el topográfico de Barcelona 
y alrededores de 1855. 
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Figura 2. Proyecto de Reforma Interior y Ensanche de 1859. Fuente de la imagen: “Teoría General de la Urbanización y aplicación de sus principios y doctrinas a la Reforma y Ensanche 
de Barcelona. Ildefonso Cerdá. Volumen III. Instituto de Estudios Fiscales 1971” 
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Figura 3. Plano topográfico de Barcelona y alrededores y Anteproyecto del Ensanche de Barcelona de Ildefons Cerdá. 1855 (Capitania General de Barcelona) Fuente de la imagen: 
“Cerdà. Urbs i Territori. Una visió de futur. Edició: Fundació Catalana per a la Recerca. Editorial Electa” 
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2.2  El surgimiento de una necesidad de enlaces 
 
Con la entrada al siglo XX, en Barcelona se manifestaron nuevas necesidades 
urbanas. Por un lado, se evidenciaban problemas de conectividad entre aquellos -
ahora - “barrios externos al ensanche” y por otro, un nuevo ambiente socio político 
reclamaba transformaciones que permitieran introducir en Barcelona algunos de los 
nuevos patrones urbanos ensayados en los procesos de extensión y embellecimiento 
de París o Viena a mediados del S.XIX. Se planteaba la necesidad de comunicar y 
vincular entre sí los municipios anexionados y se reclamaba la posibilidad de introducir 
en la ciudad, una mayor variedad de formas de urbanización y de crear referencias 
formales y jerárquicas inexistentes en la trama neutra del ensanche.  

Estas necesidades derivaron en el llamado a “Concurso Internacional sobre 
anteproyecto de enlace de la zona del Ensanche de Barcelona y los pueblos 
agregados entre sí y con el resto del término municipal de Sarriá y Horta” convocado 
por el Ayuntamiento de Barcelona en 1903 e interpretadas de manera ejemplar por 
León Jaussely, autor del anteproyecto ganador. Este anteproyecto es ratificado por el 
Ayuntamiento en 1905. El proyecto fue reelaborado por el mismo Jaussely y un equipo 
técnico local y aprobado definitivamente en 1907. 
 
a) El Plan de Enlaces de Jaussely 
 
Jaussely partió de aquel territorio predefinido, en el que ya existían unas líneas de 
fuerza determinadas por las situaciones existentes y por unos accidentes naturales 
todavía no explotados como recurso paisajístico. Su propuesta tuvo por objeto 
potenciar el funcionamiento de las partes en su conjunto, completar la ciudad a partir 
de la urbanización de los vacíos que quedaban y monumentalizarla e intentar la 
integración de una gran ciudad en proceso de expansión a partir de la creación de una 
nueva estructura de movilidad y de nuevos usos, tal y como ocurre en la mayoría de 
las grandes ciudades europeas de la época. En este proyecto introdujo por primera 
vez en la ciudad criterios básicos de zonificación y la idea de diferenciar tejidos 
en función del tipo de actividad que en ellos se desarrollasen: industria, residencia y 
comercio.  

La propuesta de Jaussely redactada entre 1903 y 1907, proponía un modelo viario 
basado en un sistema de diagonales y de anillos de circunvalación solidarios 
con la malla del ensanche que permitían interconectar las áreas funcionales entre sí 
y con el área central y colonizar aquellos vacíos aún vacantes introduciendo formas de 
ordenación alternativas a la del ensanche, fundamentalmente para facilitar la 
urbanización de aquellos sectores donde la orografía no era compatible con el modelo 
de malla ortogonal anterior y para abrir el abanico parcelario a tipologías edificatorias 
diferentes.  

Los nuevos ejes viarios no sólo tenían una finalidad funcional y urbanizadora sino 
también formal, los cruces entre las vías principales se convertían en el 
emplazamiento de nuevos equipamientos y elementos simbólicos. La propuesta 
definía tres anillos de ronda: 

Á El primero, denominado “Circunvalación de la Industria” tenía como propósito 
integrar el tejido residencial obrero al sistema industrial. Este anillo ponía en 
relación una futura área industrial detrás de Montjuïc con las áreas que ya 
presentaban un carácter industrial como las de Sant Andreu y Sant Martí, pasando 
por futuras estaciones ferroviarias, equipamientos relacionados con el trabajo y 
escuelas de formación profesional que también formaban parte de la propuesta. 
Como la propuesta incluía además la reorganización de la estructura ferroviaria, a 
partir de la construcción de un anillo ferroviario que permitiera vincular las líneas 
convergentes en la ciudad y la realización de un ferrocarril interior eléctrico 
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subterráneo (metro), en los puntos de tangencia de este anillo con el de ronda se 
creaban las estaciones  

Á El segundo anillo, denominado “Paseo de Ronda”, enlazaba entre sí los distintos 
pueblos que habían sido anexionados a la ciudad. 

Á El tercer anillo, denominado “Paseo Rural”, aparecía por entonces situado fuera 
del área urbanizada, su trazado coincidía con una carretera existente (la de 
Cornellá) y era pensado como el eje que ligaría los espacios verdes naturales con 
nuevas áreas residenciales tipo ciudad jardín. Este constituirá el primer 
antecedente de la traza de la actual Ronda de Dalt 

 

 
Figura 4. Anteproyecto para el concurso de Enlaces de 1903 de León Jaussely 

 
El Plan de Jaussely es un claro ejemplo del planeamiento redactado en aplicación de 
los principios del Congreso de Urbanismo de Londres y la Exposición de Urbanismo de 
Berlín del año 1910. 

El esquema general del Plan de Jaussely se basa prioritariamente en la definición de 
una vía de circunvalación que transcurre por la línea de costa, el Paralelo, una 
Travesía y el Parque del Besós. Circunvalación que se amplía más allá de Montjuïc y 
se superpone a otro esquema radial, que incluye tanto las líneas de comunicación 
exteriores tradicionales de la ciudad como otras más retóricas. La circunvalación es a 
la vez viaria y ferroviaria. El anillo ferroviario recoge todas las líneas radiales que 
acceden a la ciudad y crea estaciones y centros de recalificación en los puntos de 
contacto. 

Mientras que el Plan Cerdá se caracteriza por la lógica de la expansión homogénea y 
ilimitada, el Plan Jaussely se caracteriza por el cerramiento y el intento de 
consolidación del espacio de la ciudad central.  

 

 



Capítulo II Evolución estructura viaria y antecedentes del planeamiento en Barcelona 

Tesina  Análisis y evolución histórica de los nudos viarios en Barcelona 17

 
Figura 5. El énfasis del Plan Jaussely se centra más en la circunvalación y la limitación del crecimiento que en los ejes 

de entrada de la ciudad y de integración de la corona exterior al centro. 

El Pla Jaussely definía zonas de tipología edificatoria unitaria: ciudad jardín, zonas 
obreras, polígonos. Las líneas de infraestructuras, carreteras, caminos, canales, 
ferrocarriles, etc..., continuarán su presencia y intervendrán decisivamente en la 
conformación de la urbanización posterior. 

 
Figura 6. Esquema general de comunicaciones del Plan Jaussely de 1905. La circunvalación viaria y ferroviaria 

completa ka radialidad de la ciudad tradicional 
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En el plano que se muestra a continuación, se concretan las modificaciones de la 
trama Cerdà que propuso Jaussely. Los límites coinciden con el espacio gestionado 
por la Comisión Especial del Ensanche de Barcelona. No se trata de un plano 
meramente temático, sino que en él se representan otras zonas de ensanche y 
crecimiento.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Capítulo II Evolución estructura viaria y antecedentes del planeamiento en Barcelona 

Tesina  Análisis y evolución histórica de los nudos viarios en Barcelona 19 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 7. Plano de la zona de ensanche de Cerdà con modificaciones propuestas por León Jaussely. Fuente de la imagen: “Inicios de la urbanística municipal de Barcelona. Muestra de los fondos 
municipales de Planes y Proyectos de urbanismo 1750-1930. Autor: Manuel de Torres i Capell”  
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b) Comparación entre el Plan Cerdà y el Plan Jaussely 
Las diferencias principales entre la trama propuesta por Cerdà y la modificada por 
Jaussely, las encontramos por ejemplo en la delimitación de las islas industriales del 
Poblenou, cerca del mar y del Besós, la cual ya no sigue los criterios de parcelación 
iniciales y plantea variaciones importantes en la traza del vial. 

Otras determinaciones, como el centro de la plaza de las Glorias, el parque del Besós, 
el cinturón de ronda interior, el límite de la zona del ensanche con el extrarradio de 
Gracia y Sant Andreu, irán sufriendo todo un proceso de modificaciones en las 
diferentes versiones posteriores de los Enlaces. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figura 8. Comparativa entre el Plan Cerdà y el Plan Jaussely 

Si nos centramos en la comparación entre el proyecto de ensanche inicial de Cerdà y 
la modificación de Jaussely, podemos anotar las siguientes variaciones: 

Á La tipología de isleta de Cerdà es menor en dimensiones a la de Jaussely y 
consigue una mayor homogeneidad en todo su conjunto. En el modelo de Cerdà 
prevalece el espacio proporcionado entre vial y edificación, enfatizando su 
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preocupación por el vehículo rodado tanto en la capacidad de la calzada como en 
los ángulos de giro entre calles y los sentidos de circulación de éstas. 

                                          
               - cruce de calles principales -                  - variantes de composición -             - ubicación de edificios públicos - 

Figura 9. Modelos de manzanas del proyecto Cerdà 
Á La trama en el caso de Cerdà es totalmente homogénea y uniforme, donde una 

malla en forma de cuadrícula se extiende y define la ciudad. Jaussely en cambio, 
se centra más en la creación de circunvalaciones dentro de una trama más o 
menos cuadriculada, limitando de esta forma el crecimiento de la propia ciudad. 

Á En el Plan de Jaussely, no existe una gran preocupación en la creación de ejes 
principales de entrada a la ciudad, mientras que en el Plan Cerdà si existe esta 
preocupación con la creación de tres vías perfectamente diferenciables (La Av. 
Diagonal, la Av. Meridina y la Av. Gran Vía de les Corts Catalanes) en la malla 
cuadriculada, que se cruzan en un mismo punto central de la trama (La plaza de 
las Glorias) El Plan Jaussely se centra más en la circunvalación y la limitación del 
crecimiento que en los ejes de entrada de la ciudad y de integración de la corona 
exterior al centro. 
Á Observando el parque del Besós, podemos destacar que Jaussely lo integra dentro 

de la trama de la ciudad, mientras que Cerdà lo separa generando un eje divisorio 
entre la trama y el parque. 
Á Mientras que el Plan Cerdá se caracteriza por la lógica de la expansión 

homogénea y ilimitada, el Plan Jaussely se caracteriza por el cerramiento y el 
intento de consolidación del espacio de la ciudad central. 
Á Otra diferencia destacable es la preocupación en el Plan Jaussely por la idea de 

zonificación, la cual se mantiene y concreta en este documento. Las letras que 
aparecen sobre las islas edificables del plano pueden hacer referencia a unas 
primeras Ordenanzas de Zonificación. También se grafía en los planos la 
localización de los equipamientos urbanos y edificios representativos. Más tarde, 
cuando ya no se piense en la construcción de la ciudad a través del plano de 
alineaciones, y se vaya a una construcción de la ciudad por partes, los 
equipamientos reaparecerán en forma de estándares o asignaciones de cesión. 
Á El Plan Jaussely se centra más en la circunvalación y la limitación del crecimiento 

que en los ejes de entrada de la ciudad y de integración de la corona exterior al 
centro. 

Á El Plan Jaussely introdujo por primera vez en la ciudad criterios básicos de 
zonificación y la idea de diferenciar tejidos en función del tipo de actividad que en 
ellos se desarrollasen: industria, residencia y comercio. 

Á El Plan Jaussely define un nudo en forma elíptica, con la articulación de diferentes 
edificios en todo su perímetro, generando de alguna forma una idea más 
monumental del nudo. Cerdà, en cambio, prevalece en su diseño las líneas 
proyectadas en planta del ferrocarril, desconfigurando las fachadas de los edificios 
que se ordenan en los alrededores de la plaza.   
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c) Plan de Enlaces. 1917 
 
El Plan de Enlaces de 1917 confirma a nivel de planeamiento los principales ejes 
viarios que habían sido propuestos por Jaussely. Si bien supone una reducción 
drástica de los ambiciosos propósitos de la propuesta anterior, confirma la necesidad 
de determinadas trazas. El Plan de Enllaços de 1917 de F. Romeu, E. Porcel y P. 
Falques incluye la graficación de grandes vías de enlaces y de espacios verdes. Se 
establecen 3 categorías de vías con criterios operativos de gestión: las construidas, 
las aprobadas no construidas y las que se encuentras en vías de estudio. 

 

Figura 10. Plan de enlaces de 1917. F. Romeu, E.Porcel y P. Falques. En la imagen se observa un énfasis particular 
en la definición de una corona exterior, basada en un circuito de ronda que esconde la tensión de crecimiento 
que entonces tenían los ejes de salida de la ciudad y la Gran Vía en particular. 
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2.3  El paso a un nuevo territorio de referencia 
A mediados del S.XX el territorio de reflexión excede los límites del Municipio de 
Barcelona. Existe un esfuerzo por interpretar un área funcional mucho mayor que de 
hecho ya existe entre Barcelona y otros núcleos urbanos, para poder actuar sobre ella.  

Dos serán las cuestiones implícitas desde entonces: por un lado poder definir “hasta 
dónde” era necesario considerar el área funcional a Barcelona y por el otro, cómo 
gobernar y estructurar ese territorio. 

a) Plan General de Ordenación de la Comarca de Barcelona y su Área de 
Influencia. 1953 

En 1953 se redacta el “Plan General de Ordenación de la Comarca de Barcelona y su 
Área de Influencia” que extiende el área de reflexión a 27 municipios. El espacio 
territorial definido por los límites naturales antes descriptos es ahora interpretado 
dentro de un espacio de relaciones funcionales que los trascienden y en ese territorio 
mayor el sistema de vías de comunicación y enlace cobra una nueva significación. 
El plan presenta una propuesta viaria de “Comunicaciones Urbanas” donde se definen 
vías de distinto orden y donde las rondas son consideradas por primera vez como 
“cinturones”. Estas vías ya no tienen por objeto el enlace sino la posibilidad de rodeo o 
desvío del centro urbano y son pensadas como una traza que permitirá poner un límite 
a la progresiva y desenfrenada extensión del área urbana central*. 

 
Figura 11. Plan de Ordenación de Barcelona y su Zona de Influencia de 1953. Plano de accesos a Barcelona por 
Carretera. Fuente: Artículo COAC: “El Plan de Ordenación de Barcelona y su zona de influencia en la Exposición del 
Día del Urbanismo” Autor: José Soteras Mauri. 

 

                                                 
* “Los cuatro accesos a Barcelona que agrupan a las seis principales carreteras de primer orden penetran directamente 
al corazón de la ciudad, uniéndose en la plaza de las Glorias, que formarán así el nudo principal de comunicaciones 
por carretera, actuando las demás vías urbanas de red de dispersión del tráfico hacia los distintos puntos de la 
población....conviene prever la posibilidad de cruzar la ciudad dando un rodeo sin penetrar en el centro de la misma, 
estableciendo dos cinturones <exteriores> por su límite de montaña, prescindiendo del cinturón <interior> formado por 
las rondas que envuelven el casco antiguo...”  Pág. 72-73 (Plan de Ordenación de Barcelona y su Zona de Influencia. 
Memoria 1954. Segunda Parte “Examen General de Necesidades y Previsioes” Cap. II Las comunicaciones) 



Capítulo II Evolución estructura viaria y antecedentes del planeamiento en Barcelona 

Tesina  Análisis y evolución histórica de los nudos viarios en Barcelona 24

 
  
Figura 12. Plan de Ordenación de Barcelona y su Zona de Influencia de 1953. Secciones tipo de las principales vías de 
acceso a Barcelona. Fuente: Artículo COAC: “El Plan de Ordenación de Barcelona y su zona de influencia en la 
Exposición del Día del Urbanismo” Autor: José Soteras Mauri. 

b) La definición de una red arterial básica 

En los años 60 comienzan a definirse las redes arteriales básicas en todo el territorio 
español y se inician inversiones importantes para su concreción. Estas definiciones se 
hacen a instancias administrativas nacionales (el Ministerio de Obras Públicas del 
Estado Español) las cuales demandarán procesos de ajuste a nivel del planeamiento 
local. 

La red arterial para el área de Barcelona del 1963, formulada por el mencionado 
ministerio, introduce la especialización de vías básicas y define el trazado de 
autopistas, túneles y cinturones de ronda. A las autopistas que vinculan a Barcelona 
con las ciudades ubicadas fuera del área metropolitana se agregan tres cinturones del 
lado de montaña que se cierran con uno litoral y tres ejes transversales que conectan 
los cinturones entre sí superando el límite natural de Collserola. 

Durante este período, se construyen las autopistas radiales con centro en Barcelona 
como por ejemplo los ejes: Vallés Llobregat y Maresme. Estas autopistas se conectan 
de manera directa al sistema de grandes arterias urbanas de la ciudad: Diagonal, Gran 
Vía y Meridiana, convirtiéndolas en ejes de acceso rápido y en las vías de “paso a 
través” de la ciudad. 

c) El Plan Director de 1968 

Entre 1964-68 se redacta la propuesta para el Plan Director que fue aprobado sólo 
como “avance del Plan Director” en 1968. Este plan realiza la revisión del Plan 
Comarcal y reconoce un estado de la urbanización y de la relación funcional entre los 
núcleos urbanos diferente a la que éste había definido. Este plan introduce el concepto 
de un área metropolitano, cuya superficie es superior al ámbito municipal y comarcal 
tradicionales, incluyendo 100 km de franja litoral. 



Capítulo II Evolución estructura viaria y antecedentes del planeamiento en Barcelona 

Tesina  Análisis y evolución histórica de los nudos viarios en Barcelona 25

Este plan prevé la descongestión de Barcelona a partir de la re-localización industrial y 
de la localización de dos centros direccionales de crecimiento. También, el plan 
incorpora la red arterial definida en 1963 como “plan de infraestructuras 
metropolitanas” 
 
2.4 La construcción de las rondas de los 70 

Hacia los años 70, una vez concretados los grandes ejes de acceso hacia el centro, el 
interés empieza a centrarse en los cinturones. La ciudad inicia la construcción del 
Primer y del Segundo cinturón y la del Túnel de la Rovira que permitiría unir los dos en 
el área urbana. 

La ex temporalidad entre el “Paseo de Ronda” proyectado por Jaussely y el Primer 
Cinturón que sigue prácticamente la misma traza con criterios ahora de vía rápida, 
supone la producción de conflictos con barrios que ahora existen donde antes existían 
suelos vacantes. La urgencia y la prioridad funcional dada a estas vías, hacen que 
desaparezca cualquier preocupación por realizar un encaje adecuado a las tramas 
urbanas afectadas con su construcción, quedando éste encaje sujeto a la fuerza y el 
tipo de presiones ejercidas por los barrios afectados y a determinados intereses de 
explotación del suelo en aquellas áreas aún vacantes. 

Esta situación se repetirá en los procesos que seguirá la construcción del Segundo 
Cinturón y el fracasado intento de construcción del Cinturón Litoral. El desarrollismo 
que imperaba a finales de los 60 y principios de los años 70 habían dado lugar al inicio 
de la construcción de algunos tramos del Segundo Cinturón aún cuando la obra en su 
conjunto no había llegado a materializarse en un proyecto unitario y menos aún, 
habiéndose consensuado con los barrios afectados el proyecto definitivo. Estos inicios 
de obra tuvieron lugar en aquellos sectores más desfavorecidos y necesitados de una 
adecuada conexión a la ciudad pero también, de menor poder económico para 
anteponer recursos que por la vía judicial permitiera frenar decisiones técnicas que 
afectaban negativamente a sus intereses. Sin embargo, la fuerza de las reacciones 
sociales suscitadas frente al tipo de obras que se iban llevando adelante acabó 
paralizándolas. 
 

a) El Plan General Metropolitano y la reserva del suelo 

En 1974 se crea la Corporación Metropolitana de Barcelona que se encarga de la 
elaboración del Plan General Metropolitano que se discute desde 1974 hasta su 
aprobación con modificaciones en 1976. 

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

Este Plan contribuye a poner freno a los años de máxima especulación inmobiliaria y 
mínima regulación y constituye el soporte legal del nuevo tipo de intervenciones que 
aparecerán con el advenimiento de la democracia. 

Con relación al sistema de comunicaciones, la estructura viaria sigue 
fundamentalmente la red arterial dibujada en 1963, se mantienen los tres cinturones, 
las otras autopistas y los tres ejes de conexión transversal (túneles) entre el tercero y 
el segundo cinturón.  
 



Capítulo II Evolución estructura viaria y antecedentes del planeamiento en Barcelona 

Tesina  Análisis y evolución histórica de los nudos viarios en Barcelona 26

Se puede decir por tanto que en este plan existe la voluntad de garantizar una 
comunicación básica entre los distintos núcleos que componen el área metropolitana 
reforzando algunos ejes perpendiculares al mar a fin de superar los impedimentos 
físicos del territorio y algunos ejes paralelos a éste como el Segundo y el Tercer 
cinturón y el Cinturón Litoral en el frente de mar a fin de evitar el paso obligado por la 
ciudad para comunicaciones importantes como con el puerto. 

Desde el interés de la ciudad, es preciso reconocer que este Plan será un instrumento 
fundamental para detener el proceso descontrolado de ocupación del suelo y para 
hacer las reservas que serán imprescindibles no sólo para permitir la apertura de estas 
vías sino para la inclusión de espacios verdes y equipamientos en áreas carentes de 
ellos. Otra faceta importante será el hecho de que constituirá el marco legal desde el 
que será posible gestionar sus propias modificaciones y el marco que regulará todas 
las intervenciones posteriores en la ciudad hasta la fecha.  

Por último, destacar que el Plan General Metropolitano trabaja a escala 1:500, con lo 
que le permite dibujar de forma muy detallada, todos los nudos viarios según los 
modelos de nudos direccionales que se definen en los años 70. 

  
Figura 13. Imagen del Plano de la Plaza de las Glorias de 1973. El famoso “scalextric urbano” 

 

2.5 De la planificación general al proyecto urbano 

En los años 80 se reivindica la escala intermedia de actuación, se hablará de 
“proyectos en el plan”, es decir, de un ajuste o verificación de cada lugar de 
intervención sin que ello suponga la pérdida de compromiso con el conjunto. Este tipo 
de procesos será un rasgo común en las intervenciones de este momento histórico de 
“recalificación urbana” y en ellas se verificarán tres tipos de escalas de trabajo: 

Á de rehabilitación urbana, 
Á de reestructuración urbana, 
Á otras, claves estructurales de la forma urbana 

Como lo explicará Joseph Acebillo1 las intervenciones que tendrán lugar entre los 80 y 
los 90, irán variando de escala. Mientras las primeras serán de escala reducida con 
fuerte impacto en sus entornos inmediatos las siguientes tendrán un fuerte impacto en 

                                                 
1 Acebillo i Marín, Joseph A. “De la Plaza Trilla a la Villa Olímpica. Notas sobre el progresivo cambio de escala en las 
intervenciones urbanas de Barcelona entre 1980 y 1992”. Artículo. P.179-199. “Barcelona y el Sistema Urbano 
Europeo”. Colección 1. Barcelona Eurociudad. Ed. Ayuntament de Barcelona y Programa CITIES CIUDADES. 1990 
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la estructura urbana general. Entre ellas, la construcción de las Rondas será decisiva 
tanto en la estructuración de barrios como en la definición de un nuevo modelo 
funcional de la ciudad. 

Aunque no llegarán a tener carácter de ley como el Plan de 1976, las intervenciones 
urbanas desde el Ayuntamiento de Barcelona tendrán por entonces como referentes 
tres Planes de Actuación muy importantes:  

Á el de las Áreas de Nueva Centralidad 
Á el Plan de Vías  
Á el Plan de Costas. 

a) El Plan de Vías 

El “Pla de Vies” conformado a partir del documento que reúne las discusiones 
mantenidas en el Seminario Sarriá en 1984, constituye un cuerpo teórico que servirá 
de base y de referencia al conjunto de operaciones de vialidad que se desarrollen a 
partir de entonces. 

El Plan de Vías constituirá el “primer puente” entre la planificación metropolitana 
general y un ajuste y readecuación a las necesidades urbanas. Los distintos 
profesionales que participan en este seminario establecen precedentes sustantivos en 
la nueva manera de realizar el diagnóstico de situación y de encarar las operaciones 
viarias. 

En términos de diagnosis, será decisiva la puesta en valor de la red viaria urbana 
existente y de su capacidad potencial si se resuelven sus discontinuidades o cuellos 
de botella, y la reinterpretación de la red arterial metropolitana prevista pero aún 
inconclusa –fundamentalmente en lo relacionado con el Segundo Cinturón y Cinturón 
Litoral-, como ejes ineludibles desde el punto de vista funcional pero potencialmente 
útiles para estructurar los barrios periféricos. 

En términos de actuación, el Plan se conforma del programa de “conectividad viaria” 
presentado por Joan Busquets (obras de apertura y /o urbanización de vías urbanas 
específicas que permitirían coser y completar la red viaria urbana existente ), del 
Anteproyecto del Segundo Cinturón presentado por Manuel Ribas Piera, del Frente 
Litoral entre el puerto y el Besòs por Lluis Cantallops y de las vías litorales y del frente 
portuario por Manuel de Solà Morales. 

b) La concreción final de las Rondas 

El proceso de construcción definitivo irá de 1987 a 1992. La situación particular de la 
elección de Barcelona como sede de los Juegos Olímpicos de 1992 tuvo como 
derivaciones directas la apuesta por la consolidación de infraestructuras básicas de la 
ciudad entre ellas su sistema viario y la facilitación de algunos mecanismos de gestión 
que probablemente en circunstancias ordinarias no hubieran sido posibles. Por 
ejemplo, el convenio con el Ministerio de Obras Públicas (del Estado Español) y la 
Generalitat de Catalunya (gobierno autonómico) por el cual el Ayuntamiento se 
reservaba la facultad de redactar los planes especiales urbanísticos del Segundo 
Cinturón y el del Cinturón del Litoral en el área de Barcelona.  
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2.6 La evolución de la planificación en estos 150 años y su influencia en el 
diseño de los nudos viarios. 
Desde que en 1859 I.Cerdà definiera el Proyecto de Reforma Interior y Ensanche de la 
ciudad de Barcelona, hasta la época actual, el planteamiento de los diferentes planes 
de actuación urbanística y territorial, ha ido variando considerablemente, sobretodo a 
nivel de escala de estudio.  

Mientras que en el Plan Cerdà se perseguía la lógica de la expansión homogénea y 
ilimitada, dentro de una uniformidad patente en todas sus formas, las posteriores ideas 
persiguieron consolidar el espacio de la ciudad central, caracterizándose por enfatizar 
una idea de cerramiento. Esta nueva idea se inicia con el Plan de Enlaces de 
Jaussely, aprobado en 1907. Se puede decir, que con este plan se da un paso 
adelante en la resolución del problema de conectividad entre los barrios periféricos de 
la época y se introducen por primera vez criterios básicos de zonificación y 
diferenciación de tejidos en función de la actividad que se desarrollara en ella. Anotar 
que este último Plan, se limita a generar un sistema de conectividad entre diferentes 
puntos de la ciudad, sin alterar la trama de Ensanche proyectada inicialmente por 
Cerdà. 

En los años posteriores, se define una escala de análisis mayor, albergando no sólo la 
ciudad de Barcelona, sino también a los pueblos colindantes que se engloban dentro 
del ámbito de influencia de la ciudad de Barcelona. En ella se estudia como gobernar y 
estructurar ese amplio territorio, y para ello se plantean diferentes planes (como el 
Plan General de Ordenación Comarcal de Barcelona del 1953) en los que se plantean 
límites a la extensión del área urbana central y en los que se estructuran las diferentes 
vías existentes en ordenes diferentes. De esta forma, se define en el 63, una red 
arterial básica que conecta con la ciudad de Barcelona y que accede al centro de la 
misma a partir de las 3 vías principales de “paso a través” de la trama urbana 
existente.   

La gran necesidad que produce el enorme crecimiento en número de vehículos de la 
ciudad condal, genera que desaparezca cualquier preocupación por realizar un encaje 
adecuado a las tramas urbanas afectadas con su construcción, quedando un encaje 
sujeto a la fuerza y el tipo de presiones ejercidas por los barrios afectados. Esto se 
traduce, como veremos en el capítulo siguiente, en la construcción desafortunada en 
esta época de los famosos “scalextrics” viarios que rompían y desestructuraban la 
trama del Ensanche para adecuarse a su función primordial de dar continuidad al 
movimiento directo entre las principales arterias de la ciudad. 

Probablemente, la triste reflexión que estos nudos suscitaron, hizo que pocos años 
más tarde (en el PGM del 76), se plantease trabajar a una escala menor (1:500), de 
mucho más detalle, que permitiera definir con exactitud la conexión entre las diferentes 
vías. Ello se tradujo en el planteamiento de pasar de una planificación general al 
proyecto urbano, en el cual se trabajaba a una escala intermedia de actuación, 
permitiendo ajustar con exactitud cada intervención al lugar donde se ubica. En este 
camino nos encontramos finalmente el Plan de Vías y los diferentes planes especiales 
de los años 80-90, los cuales permitían por un lado consolidar las infraestructuras 
existentes en cada punto y jugaban un papel de puente entre la planificación 
metropolitana general y las necesidades urbanas existentes.        
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Capítulo III. Evolución histórica del diseño  
del nudo en Barcelona. 

 
3.1 Introducción 
El objetivo en este apartado consiste en desarrollar y presentar de forma visual la 
evolución histórica que han sufrido los nudos viarios desde la época de planteamiento 
de ensanche de la ciudad con el Plan Cerdà de 1859 hasta la actualidad, 
aprovechando finalmente para hacer un guiño al futuro y analizar hacia dónde se 
encamina esta evolución. 

Como es lógico, la evolución del diseño del nudo irá íntimamente ligado al desarrollo 
industrial y tecnológico de cada una de las épocas que trataremos, donde el vehículo 
será una pieza fundamental en éste diseño dado a su espectacular expansión y 
crecimiento, principalmente desde los inicios del siglo XIX debido a la revolución 
industrial. 

La Revolución Industrial cambia por completo el concepto de ciudad, en la que los 
principios arquitectónicos dejan de estar vigentes, y aparece el urbanismo moderno. 
Basándonos en este hecho y relacionándolo con los diferentes periodos de 
transformación de los nudos viarios, destacaremos y analizaremos 5 diseños 
característicos y representativos de esta evolución: 

Á Nudo a mismo nivel (período comprendido entre 1855-1958) Se combina el 
ferrocarril con los vehículos aún remolcados por animales. 

Á Nudo a distinto nivel de tipo anillo viario (período comprendido entre 1958-
1963) Debido a la gran problemática que genera la expansión del uso del vehículo 
rodado, se plantea una primera propuesta de nudo a diferente nivel el cual 
consistía en el levantamiento de un anillo viario elevado que permitiera la conexión 
rápida en el cruce de las vías principales de la ciudad. Como veremos a 
continuación, un tipo de nudo similar acabará por consolidarse en los años 90.  

Á Nudo a distinto nivel de tipo direccional (período comprendido entre 1963-1988) 
Se define un potente nudo viario que proporcione la máxima fluidez entre las 
conexiones de las diferentes vías principales de la ciudad, sin plantearse la ruptura 
que genera sobre la trama urbana. 

Á Nudo a distinto nivel como objeto arquitectónico (período comprendido entre 
1988-1999) Durante este periodo se cambia la concepción de nudo entendido 
como un mero objeto funcional de direccionamiento del tránsito, y se estudia la 
posibilidad de plantear un nudo que a la vez de cumplir con esta función presente 
una visión arquitectónica en la forma y defina un estilo-símbolo dentro de las 
ciudades.  

Á Nudo ocultado a distinto nivel (período comprendido entre 1999-2010) Las 
nuevas tendencias en el diseño de nudos nos lleva al análisis de un nudo oculto, 
enterrado o disimulado, que evite la presentación visual de éste conflicto 
urbanístico, envolviéndolo de forma graciosa mediante el uso de plazas y con 
algunos decorativos arquitectónicos. 
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3.2 Evolución por etapas del nudo  

Pasamos a continuación a comentar cada uno de éstos períodos presentados 
anteriormente, mediante el uso principalmente de documentación gráfica recopilada a 
partir de diferentes publicaciones históricas de la ciudad de Barcelona y de artículos 
publicados dentro de cada uno de los períodos establecidos.  

a) Nudo a mismo nivel (período comprendido entre 1855-1958) 

Iniciamos este periodo con una de las imágenes más representativas de la época, la 
cual nos sitúa el nudo en el contexto histórico previo a los inicios de Revolución 
Industrial. Comprobamos que se trata del nudo a nivel de Plaza España, en la que 
predominaba el paso del tranvía y de los carruajes tirados por animales. El vehículo 
apenas hace aparición en esta época lo que nos permite observar la inexistencia de 
límites entre el espacio peatonal y el de tráfico.  

 

Figura 1. Imagen de Plaza España. 1908. “La Barcelona desaparecida. Circo en fiesta Mayor” 

Como ya hemos comentado antes, los inicios del siglo XIX coinciden con la explosión 
de la Revolución Industrial, lo cual no sólo genera un avance industrial y tecnológico 
en diferentes campos como en el transporte, sino que propicia el cambio general en la 
forma de vida y de pensar de la gente de la época. La aparición de la máquina de 
vapor, y con ella las grandes fábricas, produce que las ciudades crezcan de forma 
desorbitada en muy pocos años, debido principalmente en la emigración de la gente 
del campo a las grandes ciudades.  

La sociedad cambia por completo apareciendo una nueva organización: una sociedad 
de clases, formada ésta por grupos abiertos, los cuales consideraban a priori que 
todos los hombres al nacer son iguales. A nivel cultural-urbanístico esto se tradujo en 
Barcelona en la realización de la  Exposición Universal de 1929. 
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En la imagen siguiente podemos comprobar como se define éste hecho en la 
reurbanización del nudo de la Plaza España con motivo de la Exposición Universal. 
Esta plaza se inició con el proyecto Cerdá donde se definía a la plaza como un 
espacio-cruce sin prestar excesiva importancia a la plaza en sí. 

 

Figura 2. Imagen de las obras del nudo de Plaza España. 1930.  

Comprobamos que tanto los nudos que eran motivo de rehabilitación, como es el caso 
de Plaza España, como los nudos ya existentes en la época (véase la imagen inferior 
derecha), como es el caso de Plaza Francesc Macià, ambas plantean un cruce a nivel 
entre las diferentes vías que allí confluyen. 

  
Figura 3-Izq. Imagen de la Plaza España. Las barracas de la calle Vilamarí aún no demolidas. 1927. Fuente: 
“Barcelona, memòria des del cel” Autor: Manuel Guàrdia . Pág. 125 
Figura 3-Der. Imagen de la Av. Diagonal y la Plaza Francesc Macià. 1930. Fuente: “Barcelona, memòria des del cel” 
Autor: Manuel Guàrdia . Pág. 125 
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La proliferación del vehículo rodado en las ciudades nos encamina a la aparición de 
las aglomeraciones, también conocidos como atascos circulatorios. Estos atascos 
fueron combatidos inicialmente con la colocación en los cruces más concurrentes, de 
personal organizador del tránsito. Comentar que a mediados de éste periodo (año 
1920), el volumen de coches en la ciudad de Barcelona era de 35.000 vehículos a 
motor.   

Anotamos en la siguiente imagen éste hecho en uno de los cruces más conflictivos, 
incluso hoy día, ubicado entre la Av. Diagonal y Paseo de Gracia, en el cual se 
organiza el paso de vehículos mediante personal de la guardia urbana.   

 
Figura 4. Imagen del cruce entre la Av Diagonal y Paseo de Gracia. 1920. Fuente: “Barcelona i el cotxe. Cent anys 
d’amor i odi” Grabiel Pernau / Ajuntament de Barcelona (Sector de la via Pública) Pág.50. 

b) Nudo a distinto nivel de tipo anillo viario (período comprendido entre 1958-
1963) 

Pasamos al período donde el vehículo rodado y el transporte ferroviario pasa de ser 
una idea de futuro a una realidad, en la cual plantea una gran problemática de 
ordenamiento dentro de las ciudades y en especial en aquellas zonas más conflictivas 
donde las principales vías de la ciudad confluyen. 

Dentro de ésta tipología de nudo, se definen principalmente los nudos de la Plaza de 
las Glorias, la Plaza Cerdà y la Plaza Lesseps, las cuales como observaremos a 
continuación, y analizaremos más profundamente en capítulos próximos, 
corresponden a nudos de nueva creación que aún hoy siguen sufriendo 
transformaciones debido la no aparición de una solución definitiva que plantee con 
garantías la definición de un nudo en esta zona y que éste no ocasione una ruptura 
social y urbanística entre las diferentes zonas que los rodean. 

Además, comprobamos como este tipo de solución mediante un paso elevado de la 
circulación, se tomará en diferentes casos no tan relevantes en la propia ciudad de 
Barcelona como solución para unir vías o salvar desniveles entre las rasantes de las 
diferentes vías y el ferrocarril.  
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Un claro ejemplo de esto lo encontramos en el anteproyecto de reforma de la Plaza de 
las Glorias, aprobado en 1953. El proyecto se centraba principalmente en la regulación 
del tránsito, y consistía en el levantamiento de un anillo viario elevado con tres rampas 
que permitieran la conexión rápida entre las tres grandes avenidas de la ciudad de 
Barcelona, más una vía al nivel de suelo para la circulación lenta de conexión entre la 
trama del Ensache, y el paso de los peatones.  

   
Figura 5. Esquema del proyecto para la reforma de la plaza de las Glorias del año 1953 y imagen de la Plaza de las 
Glorias en el 1963. Fuente: La Vanguardia y Barcelona en la historia 
La imagen que se presenta a continuación muestra explícitamente el inicio de la 
ejecución de las obras de este tipo de nudo, el cual nunca acabó de materializarse, 
como veremos de forma más detallada en los próximos capítulos. 

 
Figura 6. Imagen de las obras en la Plaza de las Glorias. Noviembre de 1958. Fuente: “Barcelona i el cotxe. Cent anys 
d’amor i odi” Autor: Grabiel Pernau / Ajuntament de Barcelona (Sector de la via Pública) Pág.120. 

c) Nudo a distinto nivel de tipo direccional (período comprendido entre 1963-1988) 

Sin duda, una imagen representativa de este tipo de nudo que se plantea durante este 
periodo, corresponde al segundo proyecto de reforma de la Plaza de las Glorias (1966-
1987), publicada en la Vanguardia. Comprobamos como el famoso “scalextric” de la 
época se presenta en toda su forma en éste proyecto, en el cual se entrecruzan los 
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diferentes ramales de conexión entre las vías principales, con los pasos peatonales 
subterráneos. 

 
Figura 7. Proyecto del año 1966 para la reforma de la Plaza de las Glòries. En éste proyecto, la Diagonal se alarga 
hacia el mar (Fuente de la imagen: La Vanguardia) 

Se trata de una época en la que los proyectos de carreteras y los diferentes planes 
urbanísticos se realizan de forma independiente, apareciendo en muchos lugares 
situaciones contradictorias. El urbanismo del zooning dio lugar a un planeamiento muy 
sectorial en el que se definían unas franjas del territorio por las que discurrían el 
trazado en planta de la red arterial de la ciudad, sin llegar a un nivel de definición 
suficiente para definir las alineaciones y rasantes que permitiesen proyectar las 
conexiones entre la red viaria básica y el resto de la trama urbana. Eran planes en los 
que el concepto de lugar desaparecía, proyectando independientemente de la 
estructura física de la ciudad, y basándose en consideraciones de tráfico y 
condicionantes de trazado. 

Esta concepción segregada de la vía, y sobre todo su distanciamiento formal de las 
condiciones de su entorno por el que transcurre, convirtió la ciudad en un simple 
agregado de diferentes barrios perdidos y desagregados entre sí, atravesados por una 
red cada vez más compleja, consistente en grandes infraestructuras viarias, y produjo 
un fortísimo impacto urbano y un rechazo generalizado de las mismas, provocando el 
abandono de este tipo de vías, como veremos en los siguientes periodos de este 
capítulo.  

Dentro de éste concepto, introducimos la imagen de las obras del nuevo nudo de la 
Plaza de las Glorias, la cual nos marca el inicio de esta etapa característica. Esta 
plaza, aún desierta como muestra la imagen, estaba llamada a ser un nudo básico de 
los accesos norte de la ciudad, tal y como había previsto Cerdà. Los ingenieros de 
finales de los cincuenta empezaban a diseñar las futuras vías rápidas de la ciudad. 

Esta concepción de las vías de alta velocidad urbana basadas en la velocidad y la 
seguridad, conllevó que en los puntos de intersección aparecieran los “cruces a 
distinto nivel”. En ellos, basados en la continuidad de movimiento y en la supresión de 
los puntos de conflicto, se superponen diferentes niveles de calzada, uno para cada 
corriente de circulación, apareciendo complicadas direccionales, que ajustaban un 
carril para cada movimiento, con alteración de las visuales de los conductores y 
constantes tomas de decisión. 
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Este tipo de cruces exige ciertas obras para habilitar pasos superiores o inferiores, 
rampas de acceso y enlaces más o menos prolongando terraplenes o desmontes, en 
función de las máximas pendientes admisibles, demandando todo esto, como es 
lógico, una elevada superficie afectada. Además, hay que contar con el paso de 
vehículos de gálibo máximo, por lo que los pasos inferiores debían tener una altura 
mínima de 4 a 4,5 metros. 

 
Figura 8. Imagen de la inauguración de la Plaza de las Glorias. Enero de 1961. Fuente: “Arxiu fotogràfic de l’AHCB” 
Autor: Pérez de Rozas / Copyright: ICUB 
La consecuencia fue la aparición de grandes nudos viarios, conformados por 
complicadas y extensas estructuras viarias, en las que se superponían en altura 
diferentes niveles. Eran monstruos a los cuales la ciudad daba la espalda en su 
crecimiento. 

    

Figura 9-Izq. Imagen de la inauguración del paso elevado de la Plaza de las Glorias. Junio de 1972. Fuente: “Arxiu 
fotogràfic de l’AHCB” Autor: Pérez de Rozas / Copyright: ICUB 
Figura 9-Der. Imagen de la Plaza de las Glorias. Junio de 1973. Fuente: “Barcelona, memòria des del cel” Autor: 
Manuel Guàrdia . Pág. 125 
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A parte del caso del nudo de las Glòrias, en la ciudad de Barcelona se suceden otros 
casos similares de recomposición de un nudo viario, el cual se solucionaba mediante 
una estructura elevada de un nudo direccional. A continuación presentamos algunos 
de estos casos donde podemos anotar esta similitud de la forma dentro del mismo 
período. 
 

   
Figura 10-Izq. Imagen de las obras en la Plaza Cerdà. 1970. Fuente: “Barcelona, memòria des del cel” Autor: Manuel 
Guàrdia . Pág. 126 
Figura 10-Der. Imagen de los tres nuevos pasos elevados de la Plaza Cerdà.1970. Fuente: “Barcelona, memòria des 
del cel” Autor: Manuel Guàrdia . Pág. 127 
 
Por último, anotar como ya se ha mencionado antes, que durante esta etapa se 
plantearon diferentes reformas urbanas en la ciudad de Barcelona en la cual se 
plantearon soluciones acorde con la época, en la que se generaron diferentes pasos 
elevados para salvar infraestructuras o cruces con otras vías. Un ejemplo de esto lo 
encontramos en la zona del Clot, donde la unión entre la calle Valencia con la calle 
Guipúzcoa se planteó mediante un paso elevado que superara la zona de vías de 
ferrocarril que transcurre por esta zona dirección la Sagrera.   
 

    
Figura 11-Izq. Imagen de la nueva calle Guipúzcoa y el acceso a través del puente de la calle Espronceda. 1962. 
Fuente: “Barcelona, memòria des del cel” Autor: Manuel Guàrdia . Pág. 120 
Figura 11-Der. Imagen del puente de la calle Biscaia en construcción. Nuevo acceso a la calle Guipúscoa. 1962. 
Fuente: “Barcelona, memòria des del cel” Autor: Manuel Guàrdia . Pág. 120 
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d) Nudo a distinto nivel como objeto arquitectónico (período comprendido entre 
1988-1999) 

En este periodo aparece una nueva concepción de entender el nudo no sólo como un 
elemento viario organizador del tránsito, sino también como un elemento generador de 
centralidad.  

La utilidad de las vías de alta velocidad y el incremento de las tasas de motorización, 
ha hecho volver la vista de nuevo hacia su construcción en las prácticas urbanas más 
recientes, pero esta vez con una perspectiva nueva: la de un análisis de la 
organización geográfica del espacio urbano y las posibilidades de articulación espacial 
que contiene la accesibilidad. 

Como hemos dicho antes, se plantea una lectura que entiende los sistemas viarios y 
las redes infraestructurales como generadores de centralidad; y la construcción de 
éstas como una gran oportunidad de reestructuración y articulación urbana, más allá 
de la simple resolución del problema de la congestión de tráfico o de dotación de 
servicios urbanísticos; intervenciones que buscan una concreta organización 
geográfica del espacio y combatir la desintegración física de un tejido urbano que se 
extiende sin identidad. 
Esta nueva visión que relega a la norma y al plan regulador a un mero papel de control 
de los procesos de edificación y parcelación, y prioriza como instrumento de 
intervención las acciones concretas de articulación urbana, de generación de 
centralidad, de puesta directa en valor de determinados espacios de la ciudad que 
puedan atraer inversión y riqueza social, y a su vez irradiar urbanidad y renta a su 
entorno directo y al resto de la ciudad. Se trata de alguna forma, en una visión que se 
encuentra a medio camino entre el planeamiento urbanístico de trazado y norma, y el 
proyecto arquitectónico común de espacio abierto-espacio edificado, en la que se 
recupera el concepto de lugar. 

Algunos ejemplos de estos proyectos los encontramos en las reformas últimas de 
algunos nudos viarios de la ciudad de Barcelona, donde desaparece la estructura 
elevada con forma de scalextric para transformarse en un nudo más propio de un 
objeto arquitectónico. 

Es sin duda el nudo de la Plazas de Glòrias un claro ejemplo de transformación hacia 
este tipo de nudo, tras la transformación última para las Olimpiadas olímpicas del 
1992. 

  
Figura 12. Imagen del tambor de la Plaza de las Glorias en su reforma para las Olimpiadas del 1992. Año 2006   
(Fuente de la imagen: La Vanguardia) 

Fruto de esta nueva concepción de las vías de alta velocidad aparece un nuevo 
concepto de las “intersecciones”, intersecciones como lugares centrales en los que se 
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concentra las máximas oportunidades de articulación urbana. Lugares en los que se 
den oportunidades de inversión, signos urbanos, lugares de encuentro y difusión de 
ciudadanía. 

Se trata de enlaces viarios que se han diseñado como un todo desde la propia vía y 
desde el lugar que ocupan dentro del tejido urbano. Físicamente estos enlaces se 
caracterizan por la existencia de una calzada giratoria, de diámetros interiores 
variables en función de las posibilidades del lugar, moviéndose en el entorno de los 
150 m; elevada respecto al cinturón. A ella llegan los carriles laterales del cinturón o de 
las vías principales, que permiten la entrada y salida del miso, y una o más vías 
importantes que permiten el acceso y distribución del tráfico a la ciudad. 

Su perímetro no está cerrado por edificaciones, más bien todo lo contrario. En sus 
alrededores se dispone habitualmente edificaciones de carácter aislado, que en 
muchos casos se trata de edificios públicos, equipamientos o oficinas, en los que los 
elementos decorativos brillan por su ausencia. 

   
Figura 13. Imagen del Nudo de la Trinidad y del corredor ferroviario de Sant Andreu - La Sagrera. 2002. Fuente: 
“Barcelona, memòria des del cel” Autor: Manuel Guàrdia . Pág. 277 
 
En estas zonas, con la intención de reducir el impacto visual de las obras de fábrica, 
se ha introducido el verde como elemento “decorativo” en la creación de parques 
interiores y en los diferentes taludes que en ellos aparecen. Un claro ejemplo de ello lo 
tenemos en el Nudo de la Trinidad, tal y como se muestra en la imagen anterior, el 
cual ocupa una superficie similar a 30 manzanas del ensanche y en su interior existe 
un gran parque con un bosque, un estanque y una terraza mirador, así como varias 
pistas deportivas y un anfiteatro formado por una gran escalera con aforo aproximado 
de 500 personas. 

La plaza Cerdà es otro claro ejemplo de esta tipología de nudo, donde en este caso, al 
igual que con el nudo de la Trinidad, podemos hablar de un acierto en el diseño del 
nudo, el cual recupera el espacio para los peatones en la Gran Vía de Carles III, a 
pesar de ser una zona deprimida por las vías rápidas que en ella transcurren, y 
permite suprimir los pasos elevados del anterior diseño de la plaza. 
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Figura 14. Imagen de la reordenación de la plaza Cerdà y la Gran Vía de Carles III. 2002. Fuente: “Barcelona, memòria 
des del cel” Autor: Manuel Guàrdia . Pág. 261 

e) Nudo ocultado a distinto nivel (período comprendido entre 1999-2010) 

En este último y actual periodo en el que nos encontramos, podemos hablar de un 
nuevo concepto de nudo viario preocupado principalmente por eliminar cualquier 
barrera viaria que pueda generar una ruptura en el territorio y de alguna forma, ocultar 
el nudo viario que en la etapa anterior se pretendía ensañar como objeto 
arquitectónico representativo de la ciudad.  

Es evidente que el actual y último tipo de enlace, carece de una integración dentro del 
tejido urbano, el cual lo rehuye rechazando realizar cualquier tipo de conexión a nivel 
social con el nudo. Actualmente podemos hablar de dos proyectos que intentan 
situarse en esta vía de diseño: el proyecto de reforma de la Plaza de las Glorias y la 
Plaza Lesseps. 

 
Figura 15. Imagen del aspecto previsto para la Plaza de las Glorias tras su futura reforma. 2014 Fuente: La Vanguardia
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