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La plaza ha aparecido en la historia como lugar de reunién. Se trataban de espacios
abiertos dentro del denso tejido urbano en los que la gente se reunia para asistir a
celebraciones, ya fuesen religiosas, politicas o de intercambio comercial.

Con el inicio de la Revolucién Industrial se pierde este papel relevante de la plaza
como lugar de encuentro social, dando paso a un nuevo concepto de articulacion de
las grandes avenidas que conforman la ciudad y que son ocupadas cada vez mas por
el automévil. El marcado cardcter estatico de lugar de reunion de las anteriores plazas,
deja paso a un nuevo caracter cinético de lugar de paso; y en este nuevo caracter, los
principios arquitecténicos comienzan a perder importancia frente a los principios
funcionales.

La presente tesina se centrara en desarrollar y describir la evolucion que sufre el nudo
viario a partir ésta época, definiendo inicialmente los pardmetros que caracterizan los
nudos de cada época, para luego englobarlos temporalmente en cada etapa de la
historia urbanistica 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

A Nudo a mismo nivel (periodo comprendido entre 1855-1958) El cual combina el
ferrocarril con los vehiculos aun remolcados por animales.

A Nudo a distinto nivel de tipo anillo viario (periodo comprendido entre 1958-
1963) Debido a la gran problematica que genera la expansion del uso del vehiculo
rodado, se plantea una primera propuesta de nudo a diferente nivel el cual
consistia en el levantamiento de un anillo viario elevado que permitiera la conexion
rapida en el cruce de las vias principales de la ciudad. Como veremos a
continuacion, un tipo de nudo similar acabara por consolidarse en los afios 90.

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

A Nudo a distinto nivel como objeto arquitecténico (periodo comprendido entre
1988-1999) Durante este periodo se cambia la concepcién de nudo entendido
como un mero objeto funcional de direccionamiento del transito, y se estudia la
posibilidad de plantear un nudo que a la vez de cumplir con esta funcién presente
una visién arquitecténica en la forma y defina un estilo-simbolo dentro de las
ciudades.

A Nudo ocultado a distinto nivel (periodo comprendido entre 1999-2010) Las
nuevas tendencias en el disefio de nudos nos lleva al analisis de un nudo oculto,
enterrado o disimulado, que evite la presentacion visual de éste conflicto
urbanistico, envolviéndolo de forma graciosa mediante el uso de plazas y con
algunos decorativos arquitectonicos.

El estudio y analisis de cada uno de estos disefios a partir de casos representativos
existentes en la ciudad de Barcelona, principalmente el caso de Glorias, establece el
guidn a seguir en el desarrollo del presente documento, el cual intentara dar una vision
global y estructurada de las diferentes etapas acontecidas en el nudo viario y intentara
definir las tendencias a seguir en la ejecucion de futuros nudos.
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Introduccion

¢Para quién y con qué intencion se proyectan los nudos viarios?

Se trata sin duda de la pregunta que define mejor la sintesis que trata la presente
tesina y que mediante la cual, se ha buscado la respuesta a partir del desarrollo y
andlisis de la evolucion 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 “urbanisticamente desgraciado”.

¢,Cuales son las causas de este cambio? ¢Qué ha promovido que el nudo, que Cerda
habia proyectado en el cruce entre las tres vias principales de la ciudad con la
intencion de identificarlo como el punto de méaxima centralidad, hoy sea una zona
estéril, sin vida?

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

Con el inicio de la Revolucién Industrial se pierde este papel relevante de la plaza
como lugar de encuentro social, dando paso a un nuevo concepto de articulacion de
las grandes avenidas que conforman la ciudad y que son ocupadas cada vez mas por
el automévil. El marcado caracter estatico de lugar de reunion de las anteriores plazas,
deja paso a un nuevo caracter cinético de lugar de paso; y en este nuevo caracter, los
principios arquitecténicos comienzan a perder importancia frente a los principios
funcionales.

En los afios setenta, como respuesta a la congestiéon de trafico existente, se llevaron a
cabo las primeras vias de alta velocidad urbana. Estas vias, 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 practica urbana anterior, las primeras vias de alta
velocidad urbanas se dimensionaron a partir de manuales sobre las vias 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 mas adelante de forma detallada, las diferentes intersecciones que
aparecen en el cruce de estas vias rapidas, 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 geograficamente,
ellos plantean.

Después de varias décadas en las que este tipo de vias fueron vitales desde el
aspecto de la movilidad, en los ochenta resurge la necesidad de aumentar el parque
automovilistico en las grandes ciudades y aparecen de nuevo la oportunidad de
generar nuevas centralidades y rehabilitar las existentes, yendo mas alla de plantear
Gnicamente una resolucidon del problema de la congestion de trafico. Estas obras
fueron fruto de proyectos en los que el entorno urbano de la via estaba definido hasta
el mas minimo 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 Unicamente a partir de

Tesina Andlisis y evolucion histérica de los nudos viarios en Barcelona 1



Introduccién

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 disponian para la
total adaptacion de la infraestructura al medio.

Como veremos, en las intersecciones de las mismas desaparecen los denominados
“espaguetis” en los que se superponian diversos niveles de trazado y en los que la
continuidad de movimiento era la premisa fundamental; y aparecen unos nuevos
enlaces que hacian la intencién de estar mas 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
gque inicialmente se consideraba totalmente integrado y resolutorio. ¢Por qué no
funcioné? ¢ Cuales fueron las claves de su fracaso? El andlisis de estas cuestiones y
la busqueda de posibles respuestas son las pretensiones principales de la presente
tesina, la cual estudiara primero histéricamente la evolucion de la estructura viaria 'y de
los planeamientos que la conforman, para mas tarde abordar con suficiente
conocimiento la evolucién sufrida en los nudos viarios.

Esta evolucién del nudo se particularizara 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 evolucion de los nudos
dentro del tejido urbano que conforman las grandes ciudades. El caso de las Glorias
se analizard no sélo desde el punto de vista evolutivo del propio nudo, sino también
comparando para cada etapa del nudo aspectos determinantes como la ubicacion de
equipamientos y infraestructuras que sobre el mismo se iban definiendo. Finalmente,
acabaremos analizando el fracaso del modelo de los juegos Olimpicos del 92 para
abordar el nuevo disefio de plaza que el Ayuntamiento de Barcelona plantea ejecutar
para el 2014.

Figura 1. Panoramica 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 vias principales de la ciudad: La Plaza de las Glorias.
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Caplitu |0 | Los enlaces viarios como organizadores
de centralidad. Requerimientos formales y funcionales

1.1 Introduccién histérica. De la plaza al enlace.

1.2 La resolucion formal de los conflictos de circulacion.

1.3 Los enlaces de tipo direccional: I6gica compositiva y consecuencias formales y
funcionales.

1.4 La recuperacion del enlace como espacio de centralidad.

1.5 Situacion actual: recuperacion del enlace en su papel de plaza.

1.6 Evaluacion de la evolucién del nudo y su funcién en la organizacion de la
centralidad.
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Capitulo I. Los enlaces viarios como organizadores de
centralidad. Requerimientos formales y funcionales.

1.1 Introduccién histérica. 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 nimero de fundaciones
de nuevos nucleos, aparecen diferentes tipos de plazas, las cuales todas ellas poseen
las mismas funciones y caracteristicas. Las plazas correspondian a pequefios
espacios que aparecen en las puertas de las nuevas murallas, donde confluyen
diferentes caminos de entrada al nucleo y desde donde parten importantes calles de
nucleo. Debido a este elevado numero de calles que confluian en este punto, la plaza
acabd convirtiéndose en el lugar de punto de encuentro y reunion.

Basicamente se trataba de pequefios espacios abiertos situados en el interior del
recinto, al lado de una puerta de la muralla. En muchos casos de ella partian
Unicamente dos calles, confiriendo al espacio un perimetro triangular. En ella, no se
disponian ni elementos embellecedores ni edificios de naturaleza singular. Eran
lugares de encuentro, en los que no se realizaba ninguna funcion especifica.
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Figura 1. Ejemplos de plazas medievales. Fuente: tesina “De la plaza al enlace. Evolucion del concepto cruce en la
urbanistica” Autor: Alex Pascual Soler

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

La ciudad crece de una forma desproporcionada, generando una situacién insostenible
en todos los aspectos urbanos. Con la aparicion de la maquina de vapor se produce el
crecimiento industrial, y ello produjo que las industrias se ubicaran en grandes
nucleos, ya que alli existe mano de obra suficiente para las nuevas necesidades. Esta
nueva ubicacién concentrada en el nicleo, genera todo un movimiento migratorio del
campo a la ciudad, aumentando la poblacién de forma espectacular en ellas.

Con la revolucion social y econdémica de la época, aparece una nueva clase politica, la
Burguesia Industrial, que accedera al poder. Esta clase, en contraposiciéon con el
crecimiento desorganizado e insalubre de los grandes nucleos, buscara cambiar la
ciudad mediante tres principios fundamentales:

1. En lalinea recta: En la linea recta cree la burguesia que esta representado el
progreso. Las calles pasan a ser anchas y largas, las razones podian ser
varias, evitar atrincheramientos revolucionarios, unir puntos singulares a la vez
gue 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 estan pensados para
gque existan unas condiciones higiénicas inmejorables. Se urbanizan la mayoria
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 separacion de los diferentes modos
de transporte y la continuidad del movimiento, aparece asi un nuevo sistema
viario conformado por anchas e ilimitadas calles de seccién constante y un
trazado rectilineo.

Las primeras actuaciones consistieron en mejorar las condiciones del casco antiguo
mediante “Planes de Reforma Interior”, materializandose en la abertura de grandes
calles o avenidas de cierto caracter monumental. Con el tiempo, la situacién se
agravo, el crecimiento de la poblacion era insostenible, generando unas condiciones
insostenibles dentro del nicleo. Se debia planificar el crecimiento de la ciudad,
basandose 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 mas 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
afios de discusién con el Gobierno Central, consiguen definitivamente la autorizacion
para derribar las murallas y asi poder expandir la ciudad por el llano. ElI Ayuntamiento
crea una comision especial, compuesta por siete regidores, otorgandoles amplias
facultades para resolver la cuestién del ensanche. Esta comision convoca en 1859 un
concurso de planes que no llegaria a tener aplicacién ya que ese mismo afio el
Ministerio de Fomento aprueba, por Real Decreto, el Plan para el Ensanche de
Barcelona de |.Cerda, el caul afios antes, habia trazado el plano topografico de la
ciudad, asi como un detallado estudio demografico y urbanistico de la misma. Dos
eran los principios fundamentales del plan de |.Cerda: la higiene y la movilidad.

A 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 urbanizacion de la
ciudad, mediante la introducciébn de redes de servicios urbanos(aguas de
abastecimiento, alumbrado por gas y alcantarillado)

A La movilidad. Cerda parte de dos principios:

1. Separacion de los modos de transporte dentro de cada calle. Define vias
ideales, de 35 m de ancho en las que segrega los diferentes transportes,
peatén, carruaje y F.F.C.C. También realiza una jerarquia de las diferentes vias
de la ciudad:

a. Trascendentales. De 50 m de ancho y de trazado independiente del
sistema general. Ejemplos: Gran Via, 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. Minima. 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 funcién de los radios de giro de los F.F.C.C. y del niumero de
vehiculos que pasaban (al tratarse de un cruce pasan el doble de vehiculos)

El plan comprendia 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 direccién
NO-SE, en funcion de la perpendicular mar-montafia; y en direccion SO-NE,
paralelas a la costa y a la sierra de Collserola. La calles delimitaban
“manzanas” (intervias) de forma cuadrada achaflanadas de 113 m de lado.
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Cerda ordena también la edificacién de las manzanas, la cual debia hacerse
Unicamente por dos de los lados de la manzana, dejando el resto del espacio
sin edificar con jardines y espacios libres. Los edificios tenian una altura
maxima de 16 m (planta baja mas cuatro) y una profundidad edificable entre 10
y 20 m, lo que permitia buenas condiciones higiénicas.

La materializacion del plan se realiz6 muy lentamente, y en ella se alteraron la
mayor parte de los principios que definia Cerda, manteniéndose Unicamente el
trazado del sistema.

Las plazas durante esta época sufren todo un proceso de transformacion. Con el
crecimiento industrial pierde todo el papel que tenia en el crecimiento de ndcleos,
ademas, con las mejoras constructivas y la utilizacion 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 burguesia, la plaza vuelve, de forma muy secundaria, a los
diferentes proyectos de crecimiento de los nucleos. La burguesia realiza planes en los
gue la movilidad es uno de sus principios, estableciendo una red jerarquica de las vias
de la ciudad, segregandola por completo del resto del espacio. Aparece en este
momento una nueva tipologia de plaza, la plaza como articulacion entre los diversos
grandes ejes de la ciudad. Esta nueva concepcion de la plaza supone un giro de 180°
respecto a las anteriores, la plaza pasa a tener un caracter dinamico frente al estatico
de las antiguas plazas. Ya no es un punto de reunion.

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:

A La circulacion. La circulacion, tanto de carruajes como de F.F.C.C, condiciona
las dimensiones y caracteristicas de estas plazas. El sistema que elimina todos
los puntos de conflicto que aparecen en un cruce es el consistente en la
circulacion 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 trafico en las grandes plazas estelares de Paris,
se ha desarrollado ampliamente més tarde en todas las naciones.

En la circulacion giratoria, los vehiculos que desembocan en el cruce deben
desviarse hacia la derecha e incorporarse tangencialmente a la columna que
gira en sentido Unico en torno a la isleta central, luego tuercen a la derecha
para desligarse tangencialmente del trafico.

A La estética. En las plazas, lugar de encuentro de varios de estos nuevos ejes
de la ciudad, también debia representarse a la nueva ciudad fruto de nuevo
poder, por lo que siguen existiendo principios arquitecténicos en los proyectos
de estas plazas. Asi, en la isleta central, aislada del trafico, tanto peatonal
como viario, se sitia un gran elemento decorativo que magnifica en cierto
sentido el espacio, alli 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 Laresolucién formal de los conflictos de circulacioén.

El punto de encuentro de vias bésicas es el lugar de méxima centralidad en el
territorio, en la medida que en él confluyen los diferentes canales de penetracién en
el territorio, de ruptura de la denominada friccién del espacio, que son las carreteras y
calles. De ahi 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 localizacion de usos de alto valor simbdlico
de la ciudad, de intercambio de bienes e informacion; cruce-plaza-foromercado es una
combinacion constante en los diferentes tipos de asentamientos humanos.

En cada una de las épocas de la construccion 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 simetria de la plaza respecto a un eje
principal, normalmente remarcando un monumento, y su traduccién en el barroco en
plazas de contorno cerrado, normalmente espacios cargados del simbolismo del
poder, donde fachada, simetria y perspectivas se introdujeron como elementos
importantisimos del trazado urbano.

Desde los inicios de la urbanistica como ciencia moderna, las diversas aportaciones
tedricas han tenido claro que la circulacion rodada introducia requerimientos
diferenciales a la formalizacién del espacio de cruce; siendo pionera la reflexion que
realizé Cerda sobre la encrucijada y los movimientos de circulacién que se dan en ella,
lo que le llevd a la adopcion del chaflan en las fachadas.

Mas tarde, las propuestas de E. Henard para la transformacion del viario de Paris nos
introduce conceptos varios como la clasificacion de la circulacion en funcion de los
tipos de demandan y consecuente a ello, la generacion de diferentes tipos de vias y
cruces, el énfasis puesto en la necesidad de conocimiento de las intensidades de
trafico en los distintos periodos del dia, y fundamentalmente la propuesta de glorietas
circulares para la resolucién de los principales cruces urbanos.

El incremento de la circulacion rodada y la exacerbacion del enfoque puramente
circulatorio en el disefio de la calle llevé, progresivamente, al abandono en el proyecto
de los requerimientos de las demas funciones que en ella se dan (peatonales, de
reunion e intercambio social y cultural, simbdlicas en la estructura urbana, de
ubicacion de servicios, etc.), y a la resolucion formal del cruce desde la exclusiva
vision como espacio donde se dara una conflictividad entre recorridos de automoviles,
a ser detectados y suprimidos con las soluciones de proyecto.

Con este tipo de enfoques, las soluciones del cruce entre calles basicas 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, sefialando preferencias de paso
y esperas, con formas organizativas que introdujeron en la técnica de caminos un
nuevo concepto, el de “interseccién canalizada” Esta técnica implic6 una notable
mejoria de la seguridad y la fluidez de funcionamiento de cruces en el medio rural,
con baja intensidad de solicitacién; pero que no funcion6 en el medio urbano, porque
en condiciones de alta intensidad de trafico suponia la casi paralizacion de los
movimientos de segundo orden, y en consecuencia la formacion de colas de espera
que afectaban a la trama viaria préxima.

 Por eso, en el medio urbano o en condiciones de mayor solicitacién, la resolucién del
cruce comenzé a completarse con establecimiento de seméforos de regulacién y
carriles especializados de giro a izquierdas, lo que acab6 por mostrar la inutilidad de
la interseccion 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 regulacion de los cruces de peatones comenzo,
timidamente, a recuperarse la geometria rotatoria de las plazas.

* La intensidad de trafico trajo como colofon casi ineludible el cruce a distinto nivel; y
con él, se conformd el concepto de enlace. Asi, un enlace se conforma sobre varios
ramales que permiten dar continuidad a las distintas corrientes de trafico; 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 traido complicadas soluciones
formales, en las que los entrecruzamientos de ramales con diferentes rasantes
llevan a la existencia de mas de dos niveles de ubicacién de circulaciones. Los
requerimientos combinados de la geometria en planta y en rasante de sus rampas
acaban por conformar un entrecruzamiento de ramales inclinados y plataformas
diversas, con ocupacion de una superficie de suelo exagerada y de dificil encaje en
el espacio urbano.

1.3 Los enlaces de tipo direccional; l6gica compositiva y consecuencias
formales y funcionales

Las soluciones de enlaces direccionales, constituyen un avance en la canalizacion
fluida del trafico y en su seguridad, pero presentan grandes limitaciones para su
aplicaciéon al medio urbano, y son de dudosa eficacia. La principal limitacién para su
uso es que son de dificil encaje en las tramas colindantes, al tener condiciones de
planta y rasante tan estrictas que dificilmente pueden acordarse a las alineaciones y
rasantes del tejido edificado de su entorno, por lo que acaban creando un enorme
vacio en el espacio de su entorno que, paraddjicamente, deteriora la caracteristica
de maxima centralidad que por su posicién espacial se le supone.

Efectivamente, se supone que el punto de cruce es el lugar mas accesible desde las
cuatro direcciones que confluyen en él, y, en consecuencia, cualquier terreno ubicado
en él deberia 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 direccion
de la circulacion sobre é€l, confiriéndole caracteristicas de marginalidad respecto a
espacios mas alejados.

Otro importante inconveniente es que los enlaces direccionales pierden eficacia con
grandes intensidades de trafico. En la fluidez de la circulacion cotidiana, las decisiones
tienen que tomarse de forma automatica; las vacilaciones provocadas por la
certidumbre de que cualquier error lleva sin solucién en direccion equivocada, suelen
generar frenazos que producen ondas trasmitidas a lo largo del ramal, que se
trasmiten al conjunto del enlace en situaciones de congestion. Y, normalmente, las
formas de los enlaces colaboran a ello; los ramales directos suelen llevar inicialmente
hacia una direccién 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 via principal no deja descargar un ramal, lo que a su vez
acabara transmitiendo la onda a la via de la que procede.

Finalmente, hay que tener en cuenta que la combinacién de su imposibilidad para
trasmitir condiciones de fachada a su entorno, asociada a esa ineficacia de
funcionamiento en la fluidez de la circulacién, ha hecho que su imagen sea lo mas
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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comun identificaciéon como lugares de congestiéon en las redes viarias basicas urbanas
y de deterioro en el espacio urbano.

1.4 Larecuperacion del enlace como espacio de centralidad.

La recuperacion del cruce como espacio privilegiado de centralidad y el
aprovechamiento urbanistico de lo que tal concepto supone, solo es posible desde el
entendimiento de ese lugar como modernas plazas de la ciudad del automévil, desde
la visidn cinética del espacio y desde el convencimiento de generar y aprovechar un
area de atraccion de actividades de alto valor econémico, 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 mas simples, en
las que la fluidez de la circulacion es una condicion ineludible, pero a conjugar con
otros requerimientos que acabaran por configurar su solucién formal. Estos pueden
resumirse en:

» Si el objetivo principal es la recuperacién de la centralidad deviene fundamental
recuperar la condiciébn 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 sélo deben hacerse con la menor
afectacion 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
solucion del enlace por sus usuarios (vehiculos rodados y peatones), por que de ello
depende su eficacia y su valoraciébn como espacio simbdlico. La simplicidad de la
solucion 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 bésica, o de alta capacidad, se
conecta entre si y con el resto de la trama viaria urbana; ello les confiere un valor de
puertas de ciudad, o por su posicion geografica en accesos a la misma, o porque, a
pesar de su posicion interior en la ciudad, solo desde ellos se penetra en la misma.
El subrayar esas funciones de puerta es condicién indispensable de articulacion
urbana, y convierte al disefio de aquel en un potente instrumento de planificacion
urbana.

» En la medida que son puertas de un territorio, han de ayudar a la identificacion de su
singularidad en el conglomerado de asentamientos y centros urbanos ligados por
grandes ejes de transporte que son las modernas metrépolis. Por eso, mas alla de la
necesidad de acentuar en la solucion del enlace su caracter de puerta, el proyecto
del lugar sera diferente en cada posicion urbana (dependiendo de factores de trama,
historia y topografia del lugar, que siempre son diferentes), ha de mostrar al usuario,
no solo 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 méas en el
tratamiento de las periferias de las grandes ciudades; éstas son los lugares de
mayores oportunidades de inversion y, por tanto, de transformacion; pero, por su
conformacion histérica y su posicién 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 afirmacion de su singularidad diferencial para
atraer hacia ellos esas oportunidades econémicas 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 segun la forma
que adopten aquellos enlaces, se subrayara esa funcibn de entrada o las
infraestructuras seran lugares de paso que dan su espalda a ese territorio.

1.5 Situacion actual: recuperacién 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 correccion de itinerarios errados
en los cambios de direccion se afiaden las de su mejor comprensién por el usuario, el
mejor encaje de sus rasantes en la creacion de fachadas y la recuperacion del valor de
éstas al posibilitar su acceso desde todas las direcciones; y ademas, por sus formas
mas adecuadas a la tradicion urbanistica y su encaje en las tramas urbanas.

Actualmente se tiende a utilizar formas que permiten al usuario, que circula en
posicién deprimida respecto al entorno, poder identificar cuando se cruza con las
principales arterias de la ciudad; enlaces cuya posicion ha sido decida con una
estrategia al servicio del funcionamiento total de la red y desde una politica de
articulacion de la ciudad con creacion 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 Cerd& de Barcelona, y su conversién en una gran plaza rotatoria donde el eje
de acceso viario pasa por debajo, es un buen ejemplo de referencia.

La formalizacion circular de la distribucion, con continuidad de fachada edificada
parece comenzar a consolidarse, y casi con seguridad, puede vaticinarse que el
siguiente paso sera la generalizacién del aprovechamiento urbano de los grandes
vacios que dejan en su interior, lo que requiere de nuevos ensayos de ubicacion de
planos y rasantes que permitan la permeabilidad transversal sin recurrir a un artilugio
tan extrafio 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 conciliacién entre requerimientos
de urbanidad y de circulacién.

A determinados niveles de trafico, la funcionalidad del enlace depende de la longitud
de los tramos comunes de trenzado, lo que supone grandes diametros que implican
espacios vacios interiores de dificil integracion en la trama urbana; asi se muestra en
la extendida practica, en nuestro contexto de repetidas soluciones de rotondas con
simples parterres verdes en su interior, buena desde la perspectiva de la moderacion
de la velocidad y la regulacion del tréfico, pero que no siempre es una solucion
adecuada para el cumplimiento de los requisitos antes mencionados.

1.6 Evaluacion de la evolucién del nudo y su funcidn en la organizacion de la
centralidad.

Llegados a este punto, en la que nos planteamos recuperar el enlace no solo 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 ademas sea resolutivo.

Sin duda, se hace dificil pensar que podamos plantearnos recuperar el nudo en su
papel de plaza como espacio y lugar de punto de encuentro y reunion, tal y como
existia en la época medieval, y que ademds, 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 ningun tipo de nudo direccional que rompa con la trama urbana
de la zona y genere una imagen de vacio y ruptura dentro del espacio de cruce.

Evidentemente, como ya hemos comentado antes, conseguir este objetivo pasa por la
recuperacion de las fachadas de la plaza, la ubicacién de equipamientos potentes en
la zona, mantener la continuidad de movimiento no sélo de las vias principales de la
ciudad, sino también entre la trama secundaria, y una preocupacién arquitectonica y
de disefio 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 ultimo, y como conclusion de este primer capitulo de la presente tesina, uno se
pregunta: dado la sociedad en la que actualmente vivimos, la cual dista mucho de la
gque 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 recuperacion del nudo como espacio de centralidad y de su papel de
plaza? ¢con la definicion de todas necesidades que la recuperacién plantea, se
conseguira el objetivo?
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Capitu 10 11 Evolucion de la estructura viaria y
antecedentes del planeamiento en Barcelona

2.1 El proyecto de Ensanche de Cerda introduce el concepto de enlace de vias de
comunicacion interurbanas.
2.2 El surgimiento de una necesidad de enlaces.
a)Plan de Enlaces de Jaussely
b)Comparacién entre el Plan Cerda y el Plan Jaussely
c)Plan de Enlaces 1907
2.3 El paso a un nuevo territorio de referencia
a) Plan General de Ordenacion de la Comarca de Barcelona y su Area de
influencia. 1953
b) La definicidn de una red arterial basica.
c) Plan Director de 1968.
2.4 La construccion de las rondas de los 70.
a) El Plan General Metropolitano y la reserva del suelo.
2.5 De la planificacién general al proyecto urbano.
a) El Plan de Vias.
b) La concrecion final de las Rondas.
2.6 La evolucion de la planificacion en estos 150 afios y su influencia en el disefio
de los nudos viarios.
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Capitulo Il. Evolucién de la estructura viaria y
antecedentes del planeamiento en Barcelona

2.1 El proyecto de Ensanche de Cerda introduce el concepto de enlace de vias
de comunicacion interurbanas.

En el Siglo XIX tuvieron lugar aquellas transformaciones que definiran las imagenes
gue quizds con mayor potencia caracterizan hoy el territorio ocupado por la ciudad de
Barcelona. El territorio natural definido entre las sierra de Collserola, el mar y los rios
Llobregat y Besos, hasta ese momento un llano fundamentalmente agricola solo
ocupado por la Barcelona amurallada y por pueblos que se habian formado fuera del
area no edificada de ésta, se transforma en el espacio central de la urbe que ocupara
todo este recinto.

Este territorio, se devela como una unidad recién cuando a partir de 1854 Cerda
comienza la ejecucion de un “Plano Topografico de Barcelona y sus alrededores”. Y
este espacio geografico se concibe como el nuevo territorio de la ciudad
fundamentalmente a partir del Anteproyecto de Ensanche concebido por el mismo
Cerda para el concurso de Proyecto de Ensanche convocado por el Ayuntamiento en
1859.
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Figura 1. Plano Topogréafico de los alrededores de la ciudad de Barcelona realizado por lldefons Cerda en 1854 y
Proyecto de Reforma Interior y Ensanche de 1859

Las vias del ensanche, siguiendo un modelo de malla isétropa 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 compartian con ésta aquella situacién geografica y topografica
comun. Una malla indiferenciada, diez veces superior a la superficie de la ciudad
antigua, en la que solo se distinguian dos vias a 45° respecto de las demés vias y
una diagonal que cruzaba una de las anteriores en el punto donde se definia una
plaza a la que se adjudicaba una relevancia por encima de la uniformidad del
conjunto (actualmente “Pl. de les Glories”) Estas vias singulares, “trascendentales” en
palabras del mismo Cerda, seran las encargadas de poner en relacion a la ciudad con
el resto del territorio al vincularlas a las vias que comunicaban con Madrid y Francia.

Las caracteristicas de esta malla (vias de 20m de ancho e intervias de 113 m de lado)
si bien encuentran referentes en la interpretacion de este territorio, como posicién y
ubicacién de aquellas vias trascendentales, parten fundamentalmente de una
concepcion completamente nueva que no se sujeta a las condiciones de la ciudad
antigua ni a la de los demas nucleos vecinos. La malla se concebia como una
estructura potente, capaz de gobernar ese territorio y como un tejido urbano alternativo
que permitiera resolver los problemas de higiene que la ciudad padecia por entonces.
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La proposicion por ejemplo, de un tipo de cruces donde la superficie del viario se
duplica, respondia tanto a un estudio e interpretacion de los problemas de trafico como
a la necesidad de convertir el ferrocarrii en un medio de transporte urbano. La
homogeneidad de la malla y de estos cruces apostaba por una racionalizacion de la
ciudad y por iguales oportunidades para todos sus habitantes.

Entre la ciudad antigua y el ensanche, Cerda interpone una ronda interior que rodeaba
a la primera y que permitia la entrega por un lado, de las vias nuevas y por otro, de las
antiguas. El funcionamiento futuro de la ciudad antigua quedaba garantizado con la
prolongacion dentro de ésta de tres de las nuevas vias, de las cuales llegara a abrirse
completamente una, la Via Layetana y parcialmente otra (las calles Ferran y Jaume 1)

Estas transformaciones y los procesos derivados del crecimiento centripeto hacia el
vacio central, redefinieron las relaciones entre Barcelona y los pueblos o
asentamientos proximos que se encontraban fuera del area no edificada de la
Barcelona fuera de murallas. Este hecho derivé paulatinamente en la extension
también de los limites administrativos. Entre 1896 y 1921 se producird sucesivamente
la anexién de los municipios vecinos, configurandose aquellos limites administrativos
en los que practicamente se reconoce esta ciudad hasta el presente.

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

A la de la ciudad medieval
A la del ensanche
A vy la de los pueblos que habian quedado anexionados.

Tomando como referencia estas manchas, podria decirse que la ciudad de Barcelona
gueda definida por un nuevo tipo de areas de borde: un arco de tejidos heterogéneos
gue como interpretara Jaussely semejaban los dedos de una mano que se extendian
desde el ensanche (la palma), hasta los limites topogréficos.

A continuacion se presenta de forma ampliada, una imagen a detalle del plano del
ensanche de Barcelona definido por Illdefons Cerda en el Proyecto de Reforma Interior
y Ensanche de 1859, y el mismo plano superpuesto sobre el topografico de Barcelona
y alrededores de 1855.
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Figura 2. Proyecto de Reforma Interior y Ensanche de 1859. Fuente de la imagen: “Teoria General de la Urbanizacién y aplicaciéon de sus principios y doctrinas a la Reforma y Ensanche
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Figura 3. Plano topografico de Barcelona y alrededores y Anteproyecto del Ensanche de Barcelona de lldefons Cerda. 1855 (Capitania General de Barcelona) Fuente de la imagen:
“Cerda. Urbs i Territori. Una visi6 de futur. Edicié: Fundaci6 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 politico
reclamaba transformaciones que permitieran introducir en Barcelona algunos de los
nuevos patrones urbanos ensayados en los procesos de extension y embellecimiento
de Paris o Viena a mediados del S.XIX. Se planteaba la necesidad de comunicar y
vincular entre si los municipios anexionados y se reclamaba la posibilidad de introducir
en la ciudad, una mayor variedad de formas de urbanizacion y de crear referencias
formales y jerarquicas inexistentes en la trama neutra del ensanche.

Estas necesidades derivaron en el llamado a “Concurso Internacional sobre
anteproyecto de enlace de la zona del Ensanche de Barcelona y los pueblos
agregados entre si y con el resto del término municipal de Sarria y Horta” convocado
por el Ayuntamiento de Barcelona en 1903 e interpretadas de manera ejemplar por
Leodn 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 partié de aquel territorio predefinido, en el que ya existian unas lineas de
fuerza determinadas por las situaciones existentes y por unos accidentes naturales
todavia no explotados como recurso paisajistico. Su propuesta tuvo por objeto
potenciar el funcionamiento de las partes en su conjunto, completar la ciudad a partir
de la urbanizacion de los vacios que quedaban y monumentalizarla e intentar la
integracion de una gran ciudad en proceso de expansion a partir de la creacion de una
nueva estructura de movilidad y de nuevos usos, tal y como ocurre en la mayoria de
las grandes ciudades europeas de la época. En este proyecto introdujo por primera
vez en la ciudad criterios bésicos de zonificacion y la idea de diferenciar tejidos
en funcién del tipo de actividad que en ellos se desarrollasen: industria, residencia y
comercio.

La propuesta de Jaussely redactada entre 1903 y 1907, proponia un modelo viario
basado en un sistema de diagonales y de anillos de circunvalacion solidarios
con la malla del ensanche que permitian interconectar las areas funcionales entre si
y con el area central y colonizar aquellos vacios aln vacantes introduciendo formas de
ordenacion alternativas a la del ensanche, fundamentalmente para facilitar la
urbanizacién de aquellos sectores donde la orografia no era compatible con el modelo
de malla ortogonal anterior y para abrir el abanico parcelario a tipologias edificatorias
diferentes.

Los nuevos ejes viarios no so6lo tenian una finalidad funcional y urbanizadora sino
también formal, los cruces entre las vias principales se convertian en el
emplazamiento de nuevos equipamientos y elementos simbolicos. La propuesta
definia tres anillos de ronda:

A El primero, denominado “Circunvalaciéon de la Industria” tenia como propdsito
integrar el tejido residencial obrero al sistema industrial. Este anillo ponia en
relacion una futura area industrial detras de Montjuic con las &areas que ya
presentaban un caracter industrial como las de Sant Andreu y Sant Marti, pasando
por futuras estaciones ferroviarias, equipamientos relacionados con el trabajo y
escuelas de formacién profesional que también formaban parte de la propuesta.
Como la propuesta incluia ademas la reorganizacion de la estructura ferroviaria, a
partir de la construccion de un anillo ferroviario que permitiera vincular las lineas
convergentes en la ciudad y la realizacion de un ferrocarril interior eléctrico
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subterraneo (metro), en los puntos de tangencia de este anillo con el de ronda se
creaban las estaciones

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

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

PLANO
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Figura 4. Anteproyecto para el concurso de Enlaces de 1903 de Le6n Jaussely

El Plan de Jaussely es un claro ejemplo del planeamiento redactado en aplicacion de
los principios del Congreso de Urbanismo de Londres y la Exposicién de Urbanismo de
Berlin del afio 1910.

El esquema general del Plan de Jaussely se basa prioritariamente en la definicion de
una via de circunvalacién que transcurre por la linea de costa, el Paralelo, una
Travesia y el Parque del Besds. Circunvalacion que se amplia mas alla de Montjuic y
se superpone a otro esquema radial, que incluye tanto las lineas de comunicacion
exteriores tradicionales de la ciudad como otras mas retdricas. La circunvalacion es a
la vez viaria y ferroviaria. El anillo ferroviario recoge todas las lineas radiales que
acceden a la ciudad y crea estaciones y centros de recalificacion en los puntos de
contacto.

Mientras que el Plan Cerda se caracteriza por la l6gica de la expansién homogénea y
ilimitada, el Plan Jaussely se caracteriza por el cerramiento y el intento de
consolidacion del espacio de la ciudad central.
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Figura 5. El énfasis del Plan Jaussely se centra mas en la circunvalacién y la limitacion del crecimiento que en los ejes
de entrada de la ciudad y de integracion de la corona exterior al centro.

El Pla Jaussely definia zonas de tipologia edificatoria unitaria: ciudad jardin, zonas
obreras, poligonos. Las lineas de infraestructuras, carreteras, caminos, canales,
ferrocarriles, etc..., continuardn su presencia y intervendran decisivamente en la
conformacion de la urbanizacion posterior.

Figura 6. Esquema general de comunicaciones del Plan Jaussely de 1905. La circunvalacién viaria y ferroviaria
completa ka radialidad de la ciudad tradicional

Tesina Andlisis y evolucion histérica de los nudos viarios en Barcelona 17



Capitulo Il Evolucioén estructura viaria y antecedentes del planeamiento en Barcelona

En el plano que se muestra a continuacién, se concretan las modificaciones de la
trama Cerda que propuso Jaussely. Los limites coinciden con el espacio gestionado
por la Comisién Especial del Ensanche de Barcelona. No se trata de un plano
meramente tematico, sino que en él se representan otras zonas de ensanche y
crecimiento.
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Figura 7. Plano de la zona de ensanche de Cerda con madificaciones propuestas por Ledn Jaussely. Fuente de la imagen: “Inicios de la urbanistica 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) Comparacion entre el Plan Cerday el Plan Jaussely

Las diferencias principales entre la trama propuesta por Cerda y la modificada por
Jaussely, las encontramos por ejemplo en la delimitacién de las islas industriales del
Poblenou, cerca del mar y del Besos, la cual ya no sigue los criterios de parcelacion
iniciales y plantea variaciones importantes en la traza del vial.

Otras determinaciones, como el centro de la plaza de las Glorias, el parque del Besos,
el cinturén de ronda interior, el limite de la zona del ensanche con el extrarradio de
Gracia y Sant Andreu, iran sufriendo todo un proceso de modificaciones en las
diferentes versiones posteriores de los Enlaces.
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Figura 8. Comparativa entre el Plan Cerda y el Plan Jaussely

Si nos centramos en la comparacion entre el proyecto de ensanche inicial de Cerda y
la modificacion de Jaussely, podemos anotar las siguientes variaciones:

A La tipologia de isleta de Cerda es menor en dimensiones a la de Jaussely y
consigue una mayor homogeneidad en todo su conjunto. En el modelo de Cerda
prevalece el espacio proporcionado entre vial y edificaciéon, enfatizando su
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preocupacion por el vehiculo rodado tanto en la capacidad de la calzada como en
los &ngulos de giro entre calles y los sentidos de circulacién de éstas.

i)
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- cruce de calles principales - - variantes de composicion - - ubicacién de edificios publicos -

Figura 9. Modelos de manzanas del proyecto Cerda

A La trama en el caso de Cerda es totalmente homogénea y uniforme, donde una
malla en forma de cuadricula se extiende y define la ciudad. Jaussely en cambio,
se centra mas en la creacidon de circunvalaciones dentro de una trama mas o
menos cuadriculada, limitando de esta forma el crecimiento de la propia ciudad.

A En el Plan de Jaussely, no existe una gran preocupacion en la creacién de ejes
principales de entrada a la ciudad, mientras que en el Plan Cerda si existe esta
preocupacion con la creacion de tres vias perfectamente diferenciables (La Av.
Diagonal, la Av. Meridina y la Av. Gran Via 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 mas en la circunvalacién y la limitacion del
crecimiento que en los ejes de entrada de la ciudad y de integracion de la corona
exterior al centro.

A Observando el parque del Besés, podemos destacar que Jaussely lo integra dentro
de la trama de la ciudad, mientras que Cerda lo separa generando un eje divisorio
entre la tramay el parque.

A Mientras que el Plan Cerd4 se caracteriza por la légica de la expansion
homogénea y ilimitada, el Plan Jaussely se caracteriza por el cerramiento y el
intento de consolidacién del espacio de la ciudad central.

A Otra diferencia destacable es la preocupacion en el Plan Jaussely por la idea de
zonificacién, 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 Zonificacion. También se grafia en los planos la
localizacién de los equipamientos urbanos y edificios representativos. Més tarde,
cuando ya no se piense en la construccion de la ciudad a través del plano de
alineaciones, y se vaya a una construccion de la ciudad por partes, los
equipamientos reapareceran en forma de estandares o asignaciones de cesion.

A El Plan Jaussely se centra mas en la circunvalacion y la limitacion del crecimiento
que en los ejes de entrada de la ciudad y de integracion de la corona exterior al
centro.

A El Plan Jaussely introdujo por primera vez en la ciudad criterios basicos de
zonificacién y la idea de diferenciar tejidos en funcién del tipo de actividad que en
ellos se desarrollasen: industria, residencia y comercio.

A El Plan Jaussely define un nudo en forma eliptica, con la articulacién de diferentes
edificios en todo su perimetro, generando de alguna forma una idea mas
monumental del nudo. Cerda, en cambio, prevalece en su disefio las lineas
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 habian sido propuestos por Jaussely. Si bien supone una reduccién
drastica de los ambiciosos propdsitos de la propuesta anterior, confirma la necesidad
de determinadas trazas. El Plan de Enllagos de 1917 de F. Romeu, E. Porcel y P.
Falques incluye la graficacion de grandes vias de enlaces y de espacios verdes. Se
establecen 3 categorias de vias con criterios operativos de gestion: las construidas,
las aprobadas no construidas y las que se encuentras en vias de estudio.

Plavi Hl;um',':' i

Figura 10. Plan de enlaces de 1917. F. Romeu, E.Porcel y P. Falques. En la imagen se observa un énfasis particular
en la definicion de una corona exterior, basada en un circuito de ronda que esconde la tension de crecimiento
gue entonces tenian los ejes de salida de la ciudad y la Gran Via en particular.
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2.3 El paso a un nuevo territorio de referencia

A mediados del S.XX el territorio de reflexidbn excede los limites del Municipio de
Barcelona. Existe un esfuerzo por interpretar un area funcional mucho mayor que de
hecho ya existe entre Barcelona y otros nicleos urbanos, para poder actuar sobre ella.

Dos seran las cuestiones implicitas desde entonces: por un lado poder definir “hasta
donde” era necesario considerar el area funcional a Barcelona y por el otro, como
gobernar y estructurar ese territorio.

a) Plan General de Ordenacion de la Comarca de Barcelonay su Area de
Influencia. 1953

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

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

R Y ESCALL BR0000

BARCELOXA ABRIL 1550

Figura 11. Plan de Ordenacién de Barcelona y su Zona de Influencia de 1953. Plano de accesos a Barcelona por
Carretera. Fuente: Articulo COAC: “El Plan de Ordenacion de Barcelona y su zona de influencia en la Exposicién del
Dia del Urbanismo” Autor: José Soteras Mauri.

* “Los cuatro accesos a Barcelona que agrupan a las seis principales carreteras de primer orden penetran directamente
al corazon de la ciudad, uniéndose en la plaza de las Glorias, que formaran asi el nudo principal de comunicaciones
por carretera, actuando las demas vias urbanas de red de dispersion del trafico hacia los distintos puntos de la
poblacién....conviene prever la posibilidad de cruzar la ciudad dando un rodeo sin penetrar en el centro de la misma,
estableciendo dos cinturones <exteriores> por su limite de montafia, prescindiendo del cinturon <interior> formado por
las rondas que envuelven el casco antiguo...” Pag. 72-73 (Plan de Ordenacién de Barcelona y su Zona de Influencia.
Memoria 1954. Segunda Parte “Examen General de Necesidades y Previsioes” Cap. Il Las comunicaciones)
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Figura 12. Plan de Ordenacién de Barcelona y su Zona de Influencia de 1953. Secciones tipo de las principales vias de
acceso a Barcelona. Fuente: Articulo COAC: “El Plan de Ordenacion de Barcelona y su zona de influencia en la
Exposicién del Dia del Urbanismo” Autor: José Soteras Mauri.

b) Ladefinicién de unared arterial basica

En los afios 60 comienzan a definirse las redes arteriales basicas en todo el territorio
espafiol y se inician inversiones importantes para su concrecion. Estas definiciones se
hacen a instancias administrativas nacionales (el Ministerio de Obras Publicas del
Estado Espafiol) las cuales demandaran procesos de ajuste a nivel del planeamiento
local.

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

Durante este periodo, 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
Via y Meridiana, convirtiéndolas en ejes de acceso rapido y en las vias 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 sélo
como “avance del Plan Director” en 1968. Este plan realiza la revision del Plan
Comarcal y reconoce un estado de la urbanizacion y de la relacién funcional entre los
nacleos urbanos diferente a la que éste habia definido. Este plan introduce el concepto
de un area metropolitano, cuya superficie es superior al ambito municipal y comarcal
tradicionales, incluyendo 100 km de franja litoral.
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Este plan prevé la descongestion de Barcelona a partir de la re-localizacion industrial y
de la localizacion de dos centros direccionales de crecimiento. También, el plan
incorpora la red arterial definida en 1963 como “plan de infraestructuras
metropolitanas”

2.4 La construccion de las rondas de los 70

Hacia los afios 70, una vez concretados los grandes ejes de acceso hacia el centro, el
interés empieza a centrarse en los cinturones. La ciudad inicia la construccion del
Primer y del Segundo cinturén y la del Tunel de la Rovira que permitiria unir los dos en
el area urbana.

La ex temporalidad entre el “Paseo de Ronda” proyectado por Jaussely y el Primer
Cinturén que sigue practicamente la misma traza con criterios ahora de via rapida,
supone la produccién de conflictos con barrios que ahora existen donde antes existian
suelos vacantes. La urgencia y la prioridad funcional dada a estas vias, hacen que
desaparezca cualquier preocupacion por realizar un encaje adecuado a las tramas
urbanas afectadas con su construccién, quedando éste encaje sujeto a la fuerza y el
tipo de presiones ejercidas por los barrios afectados y a determinados intereses de
explotacion del suelo en aquellas areas aln vacantes.

Esta situacién se repetir4 en los procesos que seguird la construccién del Segundo
Cinturén y el fracasado intento de construccion del Cinturdn Litoral. El desarrollismo
que imperaba a finales de los 60 y principios de los afios 70 habian dado lugar al inicio
de la construccion de algunos tramos del Segundo Cinturén ain cuando la obra en su
conjunto no habia llegado a materializarse en un proyecto unitario y menos aun,
habiéndose consensuado con los barrios afectados el proyecto definitivo. Estos inicios
de obra tuvieron lugar en aquellos sectores mas desfavorecidos y necesitados de una
adecuada conexion a la ciudad pero también, de menor poder econémico para
anteponer recursos que por la via judicial permitiera frenar decisiones técnicas que
afectaban negativamente a sus intereses. Sin embargo, la fuerza de las reacciones
sociales suscitadas frente al tipo de obras que se iban llevando adelante acabo
paralizandolas.

a) El Plan General Metropolitano y la reserva del suelo

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

Este plan organiza el territorio a partir de 2 conceptos: zonas y sistemas. Mientras las
primeras corresponden a suelos adscriptos a intereses privados, los segundos se
refieren a suelos de interés colectivo ya sean de propiedad publica o privada (y por
tanto ajenos a especulacion) Estos ultimos vienen a conformar el instrumento que
actu6 como esqueleto del Plan: el “sistema de comunicaciones”, el “sistema de
espacios verdes”,etc.

Este Plan contribuye a poner freno a los afios de maxima especulacion inmobiliaria y
minima regulacién y constituye el soporte legal del nuevo tipo de intervenciones que
apareceran con el advenimiento de la democracia.

Con relacion al sistema de comunicaciones, la estructura viaria sigue
fundamentalmente la red arterial dibujada en 1963, se mantienen los tres cinturones,
las otras autopistas y los tres ejes de conexion transversal (tuneles) entre el tercero y
el segundo cinturén.
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Se puede decir por tanto que en este plan existe la voluntad de garantizar una
comunicacion basica entre los distintos nacleos que componen el area metropolitana
reforzando algunos ejes perpendiculares al mar a fin de superar los impedimentos
fisicos del territorio y algunos ejes paralelos a éste como el Segundo y el Tercer
cinturén y el Cinturdn 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 sera un instrumento
fundamental para detener el proceso descontrolado de ocupacién del suelo y para
hacer las reservas que seran imprescindibles no sélo para permitir la apertura de estas
vias sino para la inclusion de espacios verdes y equipamientos en &reas carentes de
ellos. Otra faceta importante sera el hecho de que constituira el marco legal desde el
que sera posible gestionar sus propias modificaciones y el marco que regulard todas
las intervenciones posteriores en la ciudad hasta la fecha.

Por ultimo, 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 segun los
modelos de nudos direccionales que se definen en los afios 70.

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

2.5 De la planificacién general al proyecto urbano

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

A de rehabilitacion urbana,
A de reestructuracion urbana,
A oftras, claves estructurales de la forma urbana

Como lo explicara Joseph Acebillo® las intervenciones que tendran lugar entre los 80 y
los 90, irdn variando de escala. Mientras las primeras seran de escala reducida con
fuerte impacto en sus entornos inmediatos las siguientes tendran un fuerte impacto en

! Acebillo i Marin, Joseph A. “De la Plaza Trilla a la Villa Olimpica. Notas sobre el progresivo cambio de escala en las
intervenciones urbanas de Barcelona entre 1980 y 1992”. Articulo. P.179-199. “Barcelona y el Sistema Urbano
Europeo”. Coleccién 1. Barcelona Eurociudad. Ed. Ayuntament de Barcelona y Programa CITIES CIUDADES. 1990
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la estructura urbana general. Entre ellas, la construccion de las Rondas sera decisiva
tanto en la estructuracion de barrios como en la definicibn de un nuevo modelo
funcional de la ciudad.

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

A el de las Areas de Nueva Centralidad
A el Plan de Vias
A el Plan de Costas.

a) El Plan de Vias

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

El Plan de Vias constituird el “primer puente” entre la planificacion metropolitana
general y un ajuste y readecuacion a las necesidades urbanas. Los distintos
profesionales que participan en este seminario establecen precedentes sustantivos en
la nueva manera de realizar el diagnéstico de situacién y de encarar las operaciones
viarias.

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

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

b) Laconcrecion final de las Rondas

El proceso de construccion definitivo ird de 1987 a 1992. La situacion particular de la
eleccion de Barcelona como sede de los Juegos Olimpicos de 1992 tuvo como
derivaciones directas la apuesta por la consolidacion de infraestructuras basicas de la
ciudad entre ellas su sistema viario y la facilitacion de algunos mecanismos de gestion
que probablemente en circunstancias ordinarias no hubieran sido posibles. Por
ejemplo, el convenio con el Ministerio de Obras Publicas (del Estado Espafiol) y la
Generalitat de Catalunya (gobierno autondémico) por el cual el Ayuntamiento se
reservaba la facultad de redactar los planes especiales urbanisticos del Segundo
Cinturdn y el del Cinturdn del Litoral en el area de Barcelona.
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2.6 La evolucion de la planificacion en estos 150 afios y su influencia en el
disefio de los nudos viarios.

Desde que en 1859 |.Cerda definiera el Proyecto de Reforma Interior y Ensanche de la
ciudad de Barcelona, hasta la época actual, el planteamiento de los diferentes planes
de actuacién urbanistica y territorial, ha ido variando considerablemente, sobretodo a
nivel de escala de estudio.

Mientras que en el Plan Cerda se perseguia la légica de la expansiébn homogénea y
ilimitada, dentro de una uniformidad patente en todas sus formas, las posteriores ideas
persiguieron consolidar el espacio de la ciudad central, caracterizandose 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 resolucién del problema de conectividad entre los barrios periféricos de
la época y se introducen por primera vez criterios basicos de zonificacion vy
diferenciacion de tejidos en funcién de la actividad que se desarrollara en ella. Anotar
gque este Ultimo Plan, se limita a generar un sistema de conectividad entre diferentes
puntos de la ciudad, sin alterar la trama de Ensanche proyectada inicialmente por
Cerda.

En los afios posteriores, se define una escala de andlisis mayor, albergando no sélo la
ciudad de Barcelona, sino también a los pueblos colindantes que se engloban dentro
del ambito 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 Ordenacién Comarcal de Barcelona del 1953) en los que se plantean
limites a la extension del area urbana central y en los que se estructuran las diferentes
vias existentes en ordenes diferentes. De esta forma, se define en el 63, una red
arterial basica que conecta con la ciudad de Barcelona y que accede al centro de la
misma a partir de las 3 vias principales de “paso a través” de la trama urbana
existente.

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

Probablemente, la triste reflexion que estos nudos suscitaron, hizo que pocos afios
mas tarde (en el PGM del 76), se plantease trabajar a una escala menor (1:500), de
mucho mas detalle, que permitiera definir con exactitud la conexion entre las diferentes
vias. Ello se tradujo en el planteamiento de pasar de una planificacion general al
proyecto urbano, en el cual se trabajaba a una escala intermedia de actuacion,
permitiendo ajustar con exactitud cada intervenciéon al lugar donde se ubica. En este
camino nos encontramos finalmente el Plan de Vias y los diferentes planes especiales
de los afios 80-90, los cuales permitian por un lado consolidar las infraestructuras
existentes en cada punto y jugaban un papel de puente entre la planificacion
metropolitana general y las necesidades urbanas existentes.
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Cap itulo I Evolucion histérica del nudo en
Barcelona

3.1 Introduccion.
3.2 Evolucion por etapas del nudo.

a)
b)
c)
d)
e)

Nudo a mismo nivel (1855-1958)

Modelo de nudo a distinto nivel de tipo anillo viario (1958-1963)
Nudo a distinto nivel de tipo direccional (1963-1988)

Nudo a distinto nivel como objeto arquitectonico (1988-1999)
Nudo ocultado a distinto nivel (1999-2010)
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Capitulo Ill. Evolucion historica del disefio
del nudo en Barcelona.

3.1 Introduccioén

El objetivo en este apartado consiste en desarrollar y presentar de forma visual la
evolucion histérica que han sufrido los nudos viarios desde la época de planteamiento
de ensanche de la ciudad con el Plan Cerda de 1859 hasta la actualidad,
aprovechando finalmente para hacer un guifio al futuro y analizar hacia dénde se
encamina esta evolucion.

Como es légico, la evolucion del disefio del nudo ira intimamente ligado al desarrollo
industrial y tecnolégico de cada una de las épocas que trataremos, donde el vehiculo
serd una pieza fundamental en éste disefio dado a su espectacular expansion y
crecimiento, principalmente desde los inicios del siglo XIX debido a la revolucion
industrial.

La Revolucion Industrial cambia por completo el concepto de ciudad, en la que los
principios arquitecténicos dejan de estar vigentes, y aparece el urbanismo moderno.
Basandonos en este hecho y relacionandolo con los diferentes periodos de
transformacion de los nudos viarios, destacaremos y analizaremos 5 disefios
caracteristicos y representativos de esta evolucion:

A Nudo a mismo nivel (periodo comprendido entre 1855-1958) Se combina el
ferrocarril con los vehiculos aun remolcados por animales.

A Nudo a distinto nivel de tipo anillo viario (periodo comprendido entre 1958-
1963) Debido a la gran problematica que genera la expansion del uso del vehiculo
rodado, se plantea una primera propuesta de nudo a diferente nivel el cual
consistia en el levantamiento de un anillo viario elevado que permitiera la conexion
rapida en el cruce de las vias principales de la ciudad. Como veremos a
continuacion, un tipo de nudo similar acabara por consolidarse en los afios 90.

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

A Nudo a distinto nivel como objeto arquitectonico (periodo comprendido entre
1988-1999) Durante este periodo se cambia la concepcion de nudo entendido
como un mero objeto funcional de direccionamiento del transito, y se estudia la
posibilidad de plantear un nudo que a la vez de cumplir con esta funcién presente
una visién arquitecténica en la forma y defina un estilo-simbolo dentro de las
ciudades.

A Nudo ocultado a distinto nivel (periodo comprendido entre 1999-2010) Las
nuevas tendencias en el disefio de nudos nos lleva al analisis de un nudo oculto,
enterrado o disimulado, que evite la presentacion visual de éste conflicto
urbanistico, envolviéndolo de forma graciosa mediante el uso de plazas y con
algunos decorativos arquitectonicos.
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3.2 Evolucion por etapas del nudo

Pasamos a continuacion a comentar cada uno de éstos periodos presentados
anteriormente, mediante el uso principalmente de documentacion gréfica recopilada a
partir de diferentes publicaciones historicas de la ciudad de Barcelona y de articulos
publicados dentro de cada uno de los periodos establecidos.

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

Iniciamos este periodo con una de las imagenes mas representativas de la época, la
cual nos sitla el nudo en el contexto histérico previo a los inicios de Revolucion
Industrial. Comprobamos que se trata del nudo a nivel de Plaza Espafia, en la que
predominaba el paso del tranvia y de los carruajes tirados por animales. El vehiculo
apenas hace aparicion en esta época lo que nos permite observar la inexistencia de
limites entre el espacio peatonal y el de trafico.

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

Como ya hemos comentado antes, los inicios del siglo XIX coinciden con la explosién
de la Revolucion Industrial, lo cual no s6lo genera un avance industrial y tecnolégico
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 aparicion de la maquina de
vapor, y con ella las grandes fabricas, produce que las ciudades crezcan de forma
desorbitada en muy pocos afios, debido principalmente en la emigracién de la gente
del campo a las grandes ciudades.

La sociedad cambia por completo apareciendo una nueva organizacion: 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-urbanistico esto se tradujo en
Barcelona en la realizacion de la Exposicién Universal de 1929.
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En la imagen siguiente podemos comprobar como se define éste hecho en la
reurbanizacion del nudo de la Plaza Espafia con motivo de la Exposicién Universal.
Esta plaza se inici6 con el proyecto Cerda donde se definia a la plaza como un
espacio-cruce sin prestar excesiva importancia a la plaza en si.

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

Comprobamos que tanto los nudos que eran motivo de rehabilitacion, como es el caso
de Plaza Espafia, como los nudos ya existentes en la época (véase la imagen inferior
derecha), como es el caso de Plaza Francesc Macia, ambas plantean un cruce a nivel
entre las diferentes vias que alli confluyen.

Figura 3-l1zq. Imagen de la Plaza Espafia. Las barracas de la calle Vilamari ain no demolidas. 1927. Fuente:

“Barcelona, memoria des del cel” Autor: Manuel Guardia . Pag. 125
Figura 3-Der. Imagen de la Av. Diagonal y la Plaza Francesc Macia. 1930. Fuente: “Barcelona, memoria des del cel”

Autor: Manuel Guardia . Pag. 125
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La proliferacion del vehiculo rodado en las ciudades nos encamina a la aparicion de
las aglomeraciones, también conocidos como atascos circulatorios. Estos atascos
fueron combatidos inicialmente con la colocacién en los cruces mas concurrentes, de
personal organizador del transito. Comentar que a mediados de éste periodo (afio
1920), el volumen de coches en la ciudad de Barcelona era de 35.000 vehiculos a
motor.

Anotamos en la siguiente imagen éste hecho en uno de los cruces méas conflictivos,
incluso hoy dia, ubicado entre la Av. Diagonal y Paseo de Gracia, en el cual se
organiza el paso de vehiculos 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 Publica) P4g.50.

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

Pasamos al periodo donde el vehiculo rodado y el transporte ferroviario pasa de ser
una idea de futuro a una realidad, en la cual plantea una gran problematica de
ordenamiento dentro de las ciudades y en especial en aquellas zonas mas conflictivas
donde las principales vias de la ciudad confluyen.

Dentro de ésta tipologia de nudo, se definen principalmente los nudos de la Plaza de
las Glorias, la Plaza Cerda y la Plaza Lesseps, las cuales como observaremos a
continuacion, y analizaremos mas profundamente en capitulos préximos,
corresponden a nudos de nueva creacion que audn hoy siguen sufriendo
transformaciones debido la no aparicion de una solucion definitiva que plantee con
garantias la definicibn de un nudo en esta zona y que éste no ocasione una ruptura
social y urbanistica entre las diferentes zonas que los rodean.

Ademas, comprobamos como este tipo de solucién mediante un paso elevado de la
circulacion, se tomara en diferentes casos no tan relevantes en la propia ciudad de
Barcelona como solucién para unir vias o salvar desniveles entre las rasantes de las
diferentes vias 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 regulacion
del transito, y consistia en el levantamiento de un anillo viario elevado con tres rampas
gue permitieran la conexion rapida entre las tres grandes avenidas de la ciudad de
Barcelona, mas una via al nivel de suelo para la circulacion lenta de conexidn entre la
trama del Ensache, y el paso de los peatones.

Lo plaza de las Glorias Catalanas,

realizacion urbana incompleta

ot Elans e

Figura 5. Esquema del proyecto para la reforma de la plaza de las Glorias del afio 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 continuacion muestra explicitamente el inicio de la
ejecucion de las obras de este tipo de nudo, el cual nunca acabdé de materializarse,
como veremos de forma mas detallada en los préximos capitulos.

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 Publica) Pag.120.

c) Nudo adistinto nivel de tipo direccional (periodo 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

Tesina Andlisis y evolucion histérica de los nudos viarios en Barcelona 33



Capitulo 11l Evolucién histérica del disefio del nudo en Barcelona

diferentes ramales de conexion entre las vias principales, con los pasos peatonales
subterraneos.

. FOTUR LG A LI D LIS LGRS CTALANS

s —

e o

Figura 7. Proyecto del afio 1966 para la reforma de la Plaza de las Glories. 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
urbanisticos 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 definian unas franjas del territorio por las que discurrian el
trazado en planta de la red arterial de la ciudad, sin llegar a un nivel de definicién
suficiente para definir las alineaciones y rasantes que permitiesen proyectar las
conexiones entre la red viaria basica y el resto de la trama urbana. Eran planes en los
gue el concepto de lugar desaparecia, proyectando independientemente de la
estructura fisica de la ciudad, y basandose en consideraciones de trafico y
condicionantes de trazado.

Esta concepcién segregada de la via, y sobre todo su distanciamiento formal de las
condiciones de su entorno por el que transcurre, convirtié la ciudad en un simple
agregado de diferentes barrios perdidos y desagregados entre si, atravesados por una
red cada vez mas compleja, consistente en grandes infraestructuras viarias, y produjo
un fortisimo impacto urbano y un rechazo generalizado de las mismas, provocando el
abandono de este tipo de vias, como veremos en los siguientes periodos de este
capitulo.

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 caracteristica. Esta
plaza, aln desierta como muestra la imagen, estaba llamada a ser un nudo basico de
los accesos norte de la ciudad, tal y como habia previsto Cerda. Los ingenieros de
finales de los cincuenta empezaban a disefar las futuras vias rapidas de la ciudad.

Esta concepcién de las vias de alta velocidad urbana basadas en la velocidad y la
seguridad, conllevé que en los puntos de interseccion aparecieran los “cruces a
distinto nivel”. En ellos, basados en la continuidad de movimiento y en la supresion de
los puntos de conflicto, se superponen diferentes niveles de calzada, uno para cada
corriente de circulacion, apareciendo complicadas direccionales, que ajustaban un
carril para cada movimiento, con alteraciéon de las visuales de los conductores y
constantes tomas de decision.
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Este tipo de cruces exige ciertas obras para habilitar pasos superiores o inferiores,
rampas de acceso y enlaces mas o menos prolongando terraplenes o desmontes, en
funcion de las méaximas pendientes admisibles, demandando todo esto, como es
I6gico, una elevada superficie afectada. Ademas, hay que contar con el paso de
vehiculos de galibo maximo, por lo que los pasos inferiores debian tener una altura
minima de 4 a 4,5 metros.

Figura 8. Imagen de la inauguracion de la Plaza de las Glorias. Enero de 1961. Fuente: “Arxiu fotografic de TAHCB”
Autor: Pérez de Rozas / Copyright: ICUB

La consecuencia fue la aparicion de grandes nudos viarios, conformados por
complicadas y extensas estructuras viarias, en las que se superponian en altura
diferentes niveles. Eran monstruos a los cuales la ciudad daba la espalda en su
crecimiento.

Figura 9-1zg. Imagen de la inauguracion del paso elevado de la Plaza de las Glorias. Junio de 1972. Fuente: “Arxiu
fotografic de 'AHCB” Autor: Pérez de Rozas / Copyright: ICUB

Figura 9-Der. Imagen de la Plaza de las Glorias. Junio de 1973. Fuente: “Barcelona, memoria des del cel” Autor:
Manuel Guardia . Pag. 125
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A parte del caso del nudo de las Glorias, en la ciudad de Barcelona se suceden otros
casos similares de recomposicion de un nudo viario, el cual se solucionaba mediante
una estructura elevada de un nudo direccional. A continuacion presentamos algunos
de estos casos donde podemos anotar esta similitud de la forma dentro del mismo
periodo.

Figura 10-lzg. Imagen de las obras en la Plaza Cerda. 1970. Fuente: “Barcelona, memoria des del cel” Autor: Manuel
Guardia . Pag. 126

Figura 10-Der. Imagen de los tres nuevos pasos elevados de la Plaza Cerda.1970. Fuente: “Barcelona, memodria des
del cel” Autor: Manuel Guardia . Pag. 127

Por dltimo, 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 vias. Un ejemplo de esto lo
encontramos en la zona del Clot, donde la union entre la calle Valencia con la calle
Guipuzcoa se plante6 mediante un paso elevado que superara la zona de vias de
ferrocarril que transcurre por esta zona direccion la Sagrera.

Figura 11-1zg. Imagen de la nueva calle GuiplUzcoa y el acceso a través del puente de la calle Espronceda. 1962.
Fuente: “Barcelona, memoaria des del cel” Autor: Manuel Guardia . P4g. 120
Figura 11-Der. Imagen del puente de la calle Biscaia en construccién. Nuevo acceso a la calle Guipuscoa. 1962.
Fuente: “Barcelona, memoria des del cel” Autor: Manuel Guardia . Pag. 120
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d) Nudo a distinto nivel como objeto arquitecténico (periodo comprendido entre
1988-1999)

En este periodo aparece una nueva concepcion de entender el nudo no sélo como un
elemento viario organizador del transito, sino también como un elemento generador de
centralidad.

La utilidad de las vias de alta velocidad y el incremento de las tasas de motorizacion,
ha hecho volver la vista de nuevo hacia su construccion en las practicas urbanas mas
recientes, pero esta vez con una perspectiva nueva: la de un analisis de la
organizacién geografica del espacio urbano y las posibilidades de articulacion 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 construccién de
éstas como una gran oportunidad de reestructuracion y articulacion urbana, mas alla
de la simple resolucion del problema de la congestion de trafico o de dotacion de
servicios urbanisticos; intervenciones que buscan una concreta organizacion
geografica del espacio y combatir la desintegracion fisica de un tejido urbano que se
extiende sin identidad.

Esta nueva vision que relega a la normay al plan regulador a un mero papel de control
de los procesos de edificacion y parcelacion, y prioriza como instrumento de
intervencion las acciones concretas de articulacion urbana, de generacion de
centralidad, de puesta directa en valor de determinados espacios de la ciudad que
puedan atraer inversién 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 vision que se
encuentra a medio camino entre el planeamiento urbanistico de trazado y norma, y el
proyecto arquitecténico comin de espacio abierto-espacio edificado, en la que se
recupera el concepto de lugar.

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

Es sin duda el nudo de la Plazas de Glorias un claro ejemplo de transformacion hacia
este tipo de nudo, tras la transformacion Ultima para las Olimpiadas olimpicas del
1992.

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

Fruto de esta nueva concepcion de las vias de alta velocidad aparece un nuevo
concepto de las “intersecciones”, intersecciones como lugares centrales en los que se
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concentra las maximas oportunidades de articulacion urbana. Lugares en los que se
den oportunidades de inversion, signos urbanos, lugares de encuentro y difusién de
ciudadania.

Se trata de enlaces viarios que se han disefiado como un todo desde la propia via y
desde el lugar que ocupan dentro del tejido urbano. Fisicamente estos enlaces se
caracterizan por la existencia de una calzada giratoria, de diametros interiores
variables en funcion de las posibilidades del lugar, moviéndose en el entorno de los
150 m; elevada respecto al cinturén. A ella llegan los carriles laterales del cinturén o de
las vias principales, que permiten la entrada y salida del miso, y una o mas vias
importantes que permiten el acceso y distribucion del tréfico a la ciudad.

Su perimetro no esta cerrado por edificaciones, mas bien todo lo contrario. En sus
alrededores se dispone habitualmente edificaciones de caracter aislado, que en
muchos casos se trata de edificios publicos, equipamientos o oficinas, en los que los
elementos decorativos brillan por su ausencia.

>
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Figura 13. Imagen del Nudo de la Trinidad y del corredor ferroviario de Sant Andreu - La Sagrera. 2002. Fuente:
“Barcelona, memoria des del cel” Autor: Manuel Guardia . Pag. 277

En estas zonas, con la intencion de reducir el impacto visual de las obras de fabrica,
se ha introducido el verde como elemento “decorativo” en la creacién 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, asi como varias
pistas deportivas y un anfiteatro formado por una gran escalera con aforo aproximado
de 500 personas.

La plaza Cerda es otro claro ejemplo de esta tipologia de nudo, donde en este caso, al
igual que con el nudo de la Trinidad, podemos hablar de un acierto en el disefio del
nudo, el cual recupera el espacio para los peatones en la Gran Via de Carles Ill, a
pesar de ser una zona deprimida por las vias rapidas que en ella transcurren, y
permite suprimir los pasos elevados del anterior disefio de la plaza.
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Figura 14. Imagen de la reordenacion de la plaza Cerda y la Gran Via de Carles IIl. 2002. Fuente: “Barcelona, memaria
des del cel” Autor: Manuel Guardia . Pag. 261

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

En este dltimo 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 pretendia ensafiar como objeto
arquitectonico representativo de la ciudad.

Es evidente que el actual y dltimo tipo de enlace, carece de una integracion dentro del
tejido urbano, el cual lo rehuye rechazando realizar cualquier tipo de conexién a nivel
social con el nudo. Actualmente podemos hablar de dos proyectos que intentan
situarse en esta via de disefo: 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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