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1981-1992

La Barcelona olimpica
y la gran reforma
urbanistica

Las éreas de nueva centralidad

Los Juegos Olimpicos de 1992, una nueva ocasién para situar a la ciudad en el cande-
lero del escenario mundial, constituyeron una oportunidad estratégica para completar el
desarrollo de algunas zonas que estaban infrautilizadas o marginadas, y para dotar el
drea central de infraestructuras esenciales para su funcionamiento y crecimiento.

La eleccion de las localizaciones que alojarian las instalaciones se enmarcaba en la
estrategia mas general de las llamadas Areas de nueva centralidad, claves para la difu-
sion de urbanidad y servicios, mas alld del dmbito de las zonas consolidadas.

Esta denominacién, que enuncié Joan Busquets, partia de la constatacién de que la tipo-
logia del sector central compacto, propio de la ciudad fradicional, tenia que enriquecerse
con algunos conjuntos complementarios que aportaran una centralidad cuantitafiva-
mente menor, en posiciones mas excéntricas y a fravés de intervenciones infraestructu-
rales o del asentamiento de equipamientos de gran capacidad atractiva.

Se reconocia que los lugares centrales de la ciudad poseian inequivocamente caracteris-
ticas especificas de identidad, con un elevado grado de diversificacion de las actividades,
la presencia de edificios de cardcter institucional y la dotacién de espacios publicos con
especial valor de agregacién. Si la base de la centralidad habia sido en ofros tiempos la
disponibilidad del transporte y de las grandes infraestructuras viales, ahora se hacia evi-
dente la importancia fundamental de espacios urbanos calificados y de sistemas infor-
mativos bien apoyados.

Las areas de nueva centralidad
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Aparte del Eixample y la Ciutat Vella, sectores que de por si sélo necesitaban orientacio-
nes oporfunas de reactivacion y reforma, los barrios tradicionales ya poseian una estruc-
fura comercial y de servicios muy diferenciada. Asi, la nueva centralidad tuvo que pro-
ducirse en los infersticios entre los barrios, de modo que la estructura tradicional no se
negara sino que mas bien se reforzara, redistribuyendo actividades que podian ofrecer
un servicio complementario.

El problema barcelonés de la reurbanizacién y recalificacion de algunos sectores centra-
les que, por dimensién o posicidn estratégica, estaban dotados de gran potencial encon-
traba asi una solucién en la planificacion sectorial de algunas zonas parcialmente con-
solidadas. Los grandes proyectos urbanisticos se vieron como instrumentos de discusién
para el nuevo esquema infraestructural de la ciudad, para el nuevo ordenamiento de las
zonas obsoletas y la funcionalizacion de los vacios intersticiales.

El uso de las reservas de suelo de considerables dimensiones entre el centro de la ciudad
y la primera periferia, procedentes de instalaciones ferroviarias en desuso, o de ferre-
nos de industrias que ya habian concluido su ciclo productivo, constituyd el primer criterio
esfratégico en el proceso de seleccion.

Estos ambitos, algunos de los cuales adn son protagonistas de las transformaciones en
curso, se caracterizaron entre si de forma distinta desde el punto de vista morfolégico y
se localizaban en los sectores de Diagonal-Sarrid, Tarragona-placa d’Espanya, Renfe-
Meridiana, placa Cerda rss1, Carles I-avinguda Icdria e, Port Urba, Glories s, Vall
d'Hebron (m1, Sagrera y Diagonal-Prim.

El origen urbano de las localizaciones llevaba a favorecer ciertas actividades més que
ofras y poseia, como afirmé Busquets en 1987, ciertas similitudes referenciales con otros
casos de implementacion de centros direccionales.

Areas de nueva centralidad: el sector Renfe Meridiana
Areas de nueva centralidad: el eje de Numancia-Tarragona

Situaciones como las de Renfe-Meridiana o Sagrera se asociaban a las operaciones de
conversion del Hoog Catharine de Utrech o del Part Dieu de Lyon, mientras que el sector
occidental de Poble Nou con la Vil-la Olimpica apuntaba a los proyectos Minato Mirai 21
de Yokohama y a Citréen Cevennes de Paris. En cambio, la fransformacion y el desplaza-
miento del puerto, como consecuencia del aumento de demanda de superficies y la evo-
lucién de los sistemas de fransporte y movilizacidon de mercancias, favorecié la conversion
a usos urbanos de las zonas portuarias mds vinculadas a Ciutat Vella. En ese sentido, los
precedentes de las intervenciones en el frente maritimo de Barcelona se veian en las ope-
raciones de transformacion del puerto de Marsella y de Sidney. Estos sectores, ligados
como estaban o la necesidad de inducir un mecanismo de transformaciéon morfolégica,
se apuntaban de modo marcadamente distinto de los ofros que, como en los casos de
Diagonal-Sarrid y Tarragona-plaga d'Espanya, se presentaban como procesos de reurba-
nizacién y finalizacion del tejido.

Las transformaciones de usos, la reforma infraestructural, las intervenciones de conectivi-
dad vial, la infermodalidad entre los sistemas de transporte y el incremento en la dota-
cion de servicios constituyeron los factores de caracterizacion diferencial al introducir los
usos terciarios, directivos y residenciales en las nuevas areas.

Respecto al plazo de realizacién previsto para la decena de zonas definidas, un pri-

mer grupo que correspondia a los sectores de Diagonal-Sarrid y de Tarragona-placa
d‘Espanya, al no tener que depender de problemas relativos a la propiedad del suelo o
de grandes operaciones infraestructurales, se encontraba en avanzada fase de construc-
cidn ya antes de los Juegos Olimpicos. En segundo término estaban los sectores afecta-
dos por las instalaciones deportivas, y por Gltimo, los dmbitos de Sagrera y Diagonal-Prim
que, por la consistencia de los problemas a resolver y por el gran tamano de la nueva
infraestructuracion y la gran inversién que suponian, presentaban una prevision operativa
de mas amplio horizonte.

Las instalaciones olimpicas

El programa de 1992 se configurd como un ambicioso proyecto de renovacion urbana
mediante el cual, insistiendo en cuestiones que ya abordaron los grandes eventos de
1888 y 1929, la ciudad se reconciliaba con sus elementos topograficos prominentes, des-
cuidados e ignorados durante mucho tiempo: Montjuic y el frente maritimo.

Si en el decenio de 1970 se habia propuesto la idea de una nueva exposicién internacio-
nal, cuando se presentd el plan Barcelona 2000, en octubre de 1986, la candidatura bar-
celonesa culmind en la seleccion de la ciudad para el certamen.
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El programa de los juegos se concentré de forma muy compacta en recintos distanciados
(aproximadamente a 4 km unos de otros) y conectados por las Rondas, el nuevo anillo
vial de circunvalacion.

Las zonas donde se centrd la mayor parfe de las actividades fueron cuatro: el Anillo olim-
pico, la Vila Olimpica, Vall d’'Hebrdn y el Area Diagonal. Otros subsectores se localiza-
ron en el Grea metropolitang, junto con una serie de actualizaciones, en primer lugar la
ampliacion del aeropuerto 20, obra de Ricardo Bofill, necesarias para que la ciudad estu-
viera en condiciones de acoger el evento.

Con el capital que afluia, gracias a un momento dptimo de la economia espafola (a
mediados del decenio de 1980, crecia un 5% al afio), la Administracién pUblica tomé la
iniciativa e inicid, puntual y selectivamente, coparticipaciones con los operadores priva-
dos. Para poder respetar las apremiantes solicitudes y los tiempos de entrega, el Ayunta-
miento encargd los trabajos para las instalaciones deportivas y para otras obras estraté-
gicas y complementarias, que debian terminarse para el inicio de los Juegos, a una serie
de empresas que se formaron para la ocasion.

Asignada a HOLSA (Barcelona Holding Olimpic SA) la tarea de la direccion general, la
empresa VOSA (Vil-la Olimpica SA) y AOMSA (Anella Olimpica de Montjuic SA) estaban
controladas totalmente por capital pdblico. En cambio, en caso de subordinadas como
NISA (Nova Icdria SA) y POBASA (Port Olimpic de Barcelona SA), hubo una participacién
privada mayoritaria, del 60 y del 50% respectivamente. Este esquema aportaba venta-

Las areas olimpicas: Diagonal, Vall d’Hebron, Montjuic y Vila Olimpica
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jas considerables en términos de eficacia y agilidad, ya que permitia la constitucion de
equipos garantes del know-how apropiado para la gestion de cada obra en concreto,

sin la obligacién de cargar al personal de los departamentos municipales. Ademas, fra-
tandose de grupos especiales sin obligacién de integracion estable en la plantilla de la
administracién, una vez terminadas las obras encargadas, su disolucion se produciria sin
problemas.

El coste de las obras se confirmd en torno a los 7.000 millones de délares, superando un
300% la previsidn calculada inicialmente en unos 2.700.000. Este crecimiento se debié a
un incremento del nomero de las intervenciones y al exceso en el presupuesto de algu-
nas intervenciones como el Palau Sant Jordi (sely la Vil-la Olimpica.

Cada una de las zonas olimpicas destaco por su cardcter e interés arquitectonico.

El anillo olimpico, localizado en el Montjuic inmediatamente a espaldas de los pabellones
de la exposicion de 1929, albergé la mayor parte de los eventos. El plan de la zona, asig-
nado a Federico Correa y Alfonso Mild, vencedores de un concurso convocado especial-
mente, estructurd las instalaciones deportivas a lo largo de una secuencia compacta de
explanadas y edificios que seguian el curso del declive.

La montafia, aunque muy cercana al centro de la ciudad, habia sido un lugar relativa-
menie aislado, donde se habian concentrado usos marginales, depésitos de material,
vertederos y asentamientos de emergencia. Ademas, el castillo de Montjuic, siempre bajo

Vista aérea de las instalaciones olimpicas de Montjuic




el control del Gobierno central, aln no se habia liberado de la nefanda imagen que lo
habia hecho fristemente célebre en los periodos mds oscuros de la represion.

Asi, trozo a trozo y en fases progresivas, la ciudad volvia a apropiarse del lugar, confirién-
dole una nueva importancia civica. Entre las primeras intervenciones de recolonizacién de
Montjuic, se recuerdan el parc del Migdia y el Sot del Migdia 77/ de Beth Gali (1989-1992).
Las instalaciones olimpicas, en cambio, asignadas a distintos proyectistas y en algunos
casos obras de fransformacién, ampliacion y adecuacion de instalaciones ya existentes,
se sefalaron por un notable eclecticismo formal.

Las intervenciones principales fueron la ampliacion del estadio olimpico (Vittorio Grego-
tti reproyectando la estructura que debia albergar las Olimpiadas Populares de 1936, des-
pués trasladadas a Berlin bajo presion de Hitler), el multifuncional Palau Sant Jordi fes |
(Arata Isozaki & Associated), las piscinas Bernat Picornell z1(Moisés Gallego y Francesc
Ferndndez en la instalacién de 1970, construida para los Campeonatos Europeos de Nata-
cion), el Instituto Nacional de Educacion Fisica (Ricardo Bofill, 1985-1992) y la Torre de Tele-
comunicaciones de Santiago Calatrava.

Al no poder asignarse a Montjuic una estacion de metro propia, se instalé un sistema de
escaleras mecdnicas al gire libre, que facilitaron y agilizaron el acercamiento a las insta-
laciones desde las terrazas inferiores de la Exposicion de 1929 y desde el nudo de placa
d'Espanya.

El Grea de Vall d'Hebron acogié, en cambio, el ciclismo, el tenis, el tiro con arco, el hockey,
la pelota, alojamientos y otros servicios menores mJ mz) w3 m71, Al igual que en el caso
del Anillo Olimpico, hubo que enfrentarse con un dmbito no propiamente urbano, un no-
lugar marcado por las caracteristicas heterogéneas de la periferia. En este caso el disefio,
encargado a Eduard Bru e IMPUSA (Instituto Municipal de Promocién Urbanistica), méas
que en la composicion de elementos construidos, se centrd en el disefio de una topogra-

Area Olimpica de la Vall d’Hebron. Plano topografico y emplazamiento general de las instalaciones

fia que definia una serie de dmbitos interconectados, con cada plataforma asignada a
una especialidad o funcién distinta. Dentro del plan general y ademas de las instalacio-
nes deportivas (el velodromo w71 de Bonell y Rius, el tiro con arco mz| de Miralles y Pinds,
el Palau de la Pilota @z de Jordi Garcés y Enric Soria y el club de tenis Teixonera de Tonet
Sunyer) habia también, aprovechando la estructura de la modelacién fopogrdfica, blo-
gues de pisos que alcanzaban las 15 plantas de altura.

La Vila Olimpica, por ofro lado, resulté una ocasién para recuperar una parte de lito-

ral enfonces inaccesible y muy contaminada, al construirse 2.000 pisos (que durante las
Olimpiadas alojaron a 15.000 atletas) y las instalaciones que albergaron los deportes
nauticos.

En el proyecto de Cerda no se definia la resolucion del frente maritimo. Por eso, la ciudad
habia localizado alli funciones urbanas de dificil colocacién, como el cementerio o

los depositos del gas, y habia hecho pasar la primera linea ferroviaria del pais que, al
instalarse a lo largo del litoral en 1849, determind su cesura definitiva respecto a la cons-
frucciéon urbana.

Vista aérea del drea de la Vila Olimpica: Puerio Olimpico y sector residencial.




El lugar, antes ocupado por un parque ferroviario anticuado y algunos depésitos de mate-
rial, se expropi6 y se saned entre 1987 y 1989. La tramitacién del proyecto fue de por si
inferesante, ya que su estructuracion urbanistica procedié al mismo ritmo que la nego-
ciacion de las infraestructuras: la cesién del trazado ferroviario costero y el soterramiento
del enlace de Glories =2 con el mantenimiento de la Estacién de Franca para el sistema
regional y nacional, la nueva planta de las aguas residuales que adn se vertian en parte
directamente al mar, y 5 km de nuevas playas que dieron a la ciudad una importante
zona recreativa costera en confacto con el centro. El proyecto del conjunto fue obra de
MBM Arquitectes, mientras que ofros 38 estudios de arquitectura participaron en la con-
cepcion de cada obra. La intencion era demostrar que un sector de la ciudad podia remo-
delarse e integrarse con la linea costera de modo que, respetando la forma histérica de
Barcelona, cumpliera las exigencias del siglo XX.
La estructura urbana resultante fue fruto de un compromiso entre una malla de Eixample
algo deformada y algunos grandes trazados historicos existentes antes de la expansion
de Barcelona: la avinguda lcdria, un amplio bulevar que conducia al cementerio a princi-
pios del siglo XIX se convirtié en un eje urbano interno de gran interés, la avinguda Boga-
tell, colector de agua que cortaba diagonalmente la reticula ortogonal, y la linea ferrovia-
ria enferrada, cuyo trazado recordaba el cinturén de la Ciutadella.
Ala trama de Cerdd, por otra parte muy consolidada por el trazado de los edificios, se
superpuso ofra reficula de orden superior, donde las vias de jerarquia menor se mante-
nian pasando bajo volomenes de nueva edificacion. Sin embargo, a diferencia del Eixam-
ple, la mayor parte de los patios internos de las manzanas se mantuvieron muy per-
meables, con los bloques que en algunos casos ofrecian una reinterpretacion del cldsico
edificio con chaflén y fachada continua (como en el caso de los pisos disefiados por Via-
“plana y Pifidn), y en otros, distanciGndose mds del modelo, terminaban en volumetrias
mas plasticas y escultéricas (Torres & Martinez Lapefal). A la escala de la ciudad, dos
torres de 44 pisos (la Torre Mapfre me de Ifiigo Ortiz Diez y Enrique de Ledn y el hotel Arts
de SOM Architects) coronaban el final del carrer Marina y se situaban inequivocamente
alineados con las agujas de la Sagrada Familia.
Por Gltimo, la cuarta zona, la de Diagonal, con disefio de O. Clos y M. Rubert, vio la sis-
tematizacion de los espacios alrededor de la gran zona deportiva privada de la ciudad
(campo del Fithol Club Barcelona, Tenis Turd, Club de Polo, campus universitarios, etc.)
y la incorporacién del uso de los espacios abiertos.

64

La reforma del sistema vial y las Rondas

Ademds de construir las instalaciones que acogerian las competiciones y los edificios que
dieron alojamiento a atletas y huéspedes, asi como la mejora o la nueva construccién

de otros equipamientos necesarios para que la ciudad celebrase el evento, la cuestién
mds importante que pudo afrontarse gracias al acontecimiento olimpico fue la reforma y
meijora de la circulacion urbana.

El PGM de 1976 habia previsto un modelo que, respecto a la red vial, heredaba propues-
tas anteriores desvinculadas de las condiciones de los lugares concretos, proximas a una
realidad de orden geométrico, mds que d las caracteristicas condicionantes del fejido
real. Como consecuencia directa, el PGM ofrecia en primer lugar un importante sobredi-
mensionamiento de la red vial primaria.

La red vial que proponia el Plan General resultaba “disefiada segin una serie de lineas
de curva y contracurva, superpuestas de modo desconsiderado y sin “urbanidad”, es
decir, sin el respeto de las “buenas maneras del hacer urbano”, sobre la I6gica ya esta-
blecida por las calles y plazas existentes, sobre el complejo sistema de parcelas o sobre
la arménica continuidad de los paisajes. Grandes autovias con enlaces a diversos niveles,
que pertenecen a una escala distinta de la urbana. (...) Muchas de estas calles represen-
taban lineas de destruccién a través de nicleos consolidados, y ademas, barreras a la
posible integracion fisica y social de los nuevos asentamientos”. Oriol Bohigas en Recons-
truccio de Barcelona , 1985.

Asi pues, recuperar el valor del sistema vial como elemento conductor de forma y norma
para toda la ciudad, como base de un proceso de homogeneizacion y construccion de un
proyecto general, se convirtié en una operacién fundamental para la recuperacion de la
imagen urbana y para el reequilibrio de sus funciones.

El Ayuntamiento democrdtico, una vez asentado en 1979, aposté por la validez del PGM
como instrumento eficaz para la transformacion de la ciudad, pero lo hizo a partir de una
lectura posibilista de sus contenidos, sobre todo, en lo que respectaba al modelo vial.

La eleccién de mantener el Plan General como instrumento guia de las futuras fransfor-
maciones, a pesar de sus carencias e intentando utilizarlo lo mejor posible, condujo a
cierta experimentacion, en el ambito de “nuevas’, o mejor dicho distintas, feorias sobre
el proyecto de ciudad, que la asumian como entidad concreta, compuesta de elemen-
tos y partes, y por tanto no reconducible a los modelos abstractos tipicos del urbanismo
funcionalista.

Empezd a adoptarse el término “movilidad” como englobador de todos los sistemas de
desplazamiento (andar, utilizar el transporte pGblico y el privado), implicando la necesa-
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ria planificacién coordinada de todos estos sistemas. Partiendo de la dialéctica Trafico/
Forma Urbana, se abandonaron los proyectos de dudosa eficacia funcional o de dificil
ejecucién y se favorecié en cambio un sistema de intervenciones basado en fres puntos
fundamentales:

1 Adoptar medidas “refinadas” para mejorar la gestion de las calles existentes (trafico
inteligente), es decir, optimizar la gestién del trafico sustituyendo el aislamiento en el
espacio y el aislamiento en el fiempo con costes sociales y econdmicos notablemente
inferiores.

2 Concluir las infervenciones viales adn sin terminar, pero con una concepcion mas
urbana, para evitar la discontinuidad o los “cuellos de botella”, y reestructurar cier-
tas calles segUn criterios funcionales, mas alla de los estrictamente vinculados a la
circulacion.

3 Promover una fuerte politica a favor del aparcamiento pablico para los residentes,
como factor esencial y condicionante del sistema de circulacion.

Estas directrices se expresaron por primera vez en 1987 en un documento denominado
Plan de Vias, en el que se redefinia sustancialmente el concepto de infraestructura vial

como componente fundamental del ordenamiento urbano y como vertebrador de las dis-

tintas partes que componen la ciudad metropolitana confemporanea.

Plan de Vias de Barcelona

El proyecto era muy significativo de una actitud no sectorial y puramente vial hacia
cuestiones de movilidad y trafico, atento también a los aspectos ligados a problemas

de construccion y reconstruccion de la ciudad, segin la tradicion histérica del urbanismo
barcelonés,

La situacion que se presentaba en el momento de la infroduccién de la reforma adolecia
de una serie de puntos criticos que condicionaban en gran medida la red general

del trafico y obligaban a un importante movimiento de los flujos a través del Eixample.
Esto implicaba una valoracion excesiva respecto a los flujos recibidos de los barrios cen-
trales (con pérdida de calidad residencial y aumento de los edificios abandonados o
reocupados por nuevas actividades terciarias) y una por defecto en las areas periféricas,
donde varias zonas no disponian de una estructura vial completa, aunque generaban
una demanda de movilidad muy alta.

El Plan de Vias, partiendo de un intento de racionalizacion general, se planted crear
coherencia entre capacidad vial, tejidos existentes y estructura urbana en general.

Como se indica en los documentos constitutivos, la nueva red vial, a fin de garantizar una

buena configuracion de cada elemento, debia preverse configurada sobre cuatro niveles:

o La red viaria primaria (compuesta de las antiguas vias de circunvalacion), a la que se
encomendo la tarea de la gran distribucion y de la conexion a la red secundaria para
favorecer los recorridos medios enfre dreas y barrios. Hizo posible la canalizacion del
gran trafico por carriles preferenciales, con escasa incidencia en las zonas limitrofes,
y la creacién de una red vial urbana con capacidad de distribuirlo sin generar enlaces

generadores de impacto en zonas muy caracterizadas desde el punto de vista urbano.

e Las arterias y bulevares (conectividad urbanal), a los que se encargd la tarea funcio-

nal de aumentar la capacidad de las vias locales como elementos claves para el trans-
porte pUblico y para la actividad terciaria. También tenian valor morfolégico, ya que por

su posicion y forma, podian actuar como elementos de borde, ejes estructurantes
y espacios equipados con zonas peatonales y/o actividades especificas.

e La red interna de las calles que formaban el tejido urbano, compuesta por arterias
locales cuyas dimensiones y caracteristicas variaban de sector a secior. Este tercer

nivel, practicamente completo en las zonas ya edificadas, necesitaba completarse sdlo

en las zonas periféricas.

e Los espacios pUblicos, que dan prioridad al uso peatonal y representativo, y que tuvie-

ron que diversificarse en funcidn de la zona de la ciudad donde se ubicaran.
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La articulacidn a partir de tres niveles distintos de propuestas pretendia restablecer y
crear nuevas jerarquias, evitando “canales” y nuevas barreras.

El hecho de que la movilidad peatonal se incluyera en el documento que marcaba los cri-
ferios para la creacion de un nuevo sistema de movilidad metropolitana era indicativo del
nivel de integracion en la estructura urbana que se pretendia lograr a través de los nue-
vos elementos de la red vial y del reconocimiento del componente Trdfico como una varia-
ble importante, pero que siempre habria que considerar con los condicionantes medio-
ambientales y de calidad espacial.

El plano definié también una serie de propuestas con sus prioridades, modelos, situacio-
nes tipicas y estructuracion por partes.

En la metodologia de bUsqueda de soluciones especificas, se recurrié a una serie de
estudios comparativos de los ejemplos que la ciudad ya podia ofrecer. Estos elementos
se consideraban cruciales para orientar la discusion interdisciplinaria en los distintos
entornos y para ampliar el campo de posibles soluciones.

La ocasion que brindaron los Juegos Olimpicos de 1992 dio lugar a la operacién de poli-
tica del trafico que mdés que otra cosa marcd de modo ejemplar (segUn varios puntos de
vista) las estrategias posteriores de desarrollo de la movilidad en Barcelona: la realizacion
de los Cinturones.

Los Cinturones, cuyos criterios de disefio ya estaban superados cuando se empezaron

a construir, al inicio del decenio 1970, previstos como simples autovias urbanas, aisladas

Ronda de Dalt. Coberiura del trazado enire las calles Almansa y Artesania
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y especializadas, en su version final, tuvieron el mérito de reinterpretar eficazmente los
aspectos positivos connaturales del Plan General Metropolitano.
Antes de entrar en funcionamiento, pasaron a llamarse Rondas y este cambio de denomi-
nacién no fue sélo semantico, sino mds bien conceptual, ya que dichas arterias se dise-
fiaron y construyeron como vias urbanas integradas en su entorno, aislando el trafico sin
crear fracturas en los sectores que atravesaban.
Aceptando la hipotesis de que el trafico en la red principal era por naturaleza mixto (es
decir, la suma resultante de los desplazamientos en el ambito metropolitano con los flujos
de los trayectos urbanos), se considerd posible separar los dos flujos.
Teniendo en cuenta que entre la mitad y dos fercios del trafico total podia considerarse
generado por los recorridos intermetropolitanos, se decidio aislarlo en un espacio con-
creto (subterrdneo o a nivel), con la condicién de que su paso no produjera cesuras en la
rasante urbana.
Un sistema definido segin cotas especializadas encauzé el trafico veloz por una via de
seccidn rebajada en 2/3 de su longitud fotal, mientras que el trafico urbano fue dispuesto
a los lados de la ronda, generalmente en los laterales, nuevas vias al servicio del sector
urbano que atravesaban. El conducto rebajado, segin las posibilidades y potencialidad
que ofrecian las situaciones contiguas, discurria enterrado o a cielo abierto.
El estudio de cada proyecto urbano (se realizé una docena a lo largo de la via) ofrecié
soluciones concretas derivadas de la seccion tipo y tuvo en consideracion la necesidad
de que el usuario de la Ronda pudiera apreciar su posicion en la ciudad y reconociera las
distintas zonas urbanas que atravesaba.
Otro esfuerzo importante se hizo en el disefio de los nudos de intercambio con las demads
redes. Fue fundamental decidir cdmo y dénde debian producirse los empalmes. Se tra-
bajé con la urbanidad de estos puntos, investigando cémo esas grandes puertfas inter-
nas podian traducirse en espacios representativos y de uso civico significativo. En algu-
nos casos se implementaron servicios como espacios de encuentro (como por ejemplo,
en RepUblica Argentina) o grandes parques urbanos (como en el Nudo de la Trinidad), y
en general, se mantuvo el criterio segin el cual las directrices de la forma urbana debian
nacer siempre a la cota o al nivel de la ciudad.
A su vez, se produjo un gran esfuerzo complementario para aumentar la conectividad
urbana, construyendo fragmentos de calle o puentes cuya activacion significaba la reso-
lucion de cuellos de botella o una carga mas eficaz de la infraestructura principal. En este
sentido, es emblematico el caso del puente Bac de Roda 1z que disefié Santiago Cala-
trava: de hecho, la construccion de un puente de 200 m de longitud permitié poner en
funcionamiento el primer eje transversal del este con una longitud de 3 km.
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Las post-olimpiadas

Gracias a las Olimpiadas, el sector furistico y el terciario hicieron aumentar considerable-
mente los visitantes y las estancias en la ciudad. Sin embargo, fras concluir los Juegos,

la economia espaiiola, siguiendo la tendencia europea, inicié una fase de contraccion,
manteniéndose débil hasta la mitad del decenio de 1990.

Entre 1992 y 1995, el drea metropolitana perdid unos 100.000 puestos de trabajo, mien-
tras que la poblacién sufrid un ligero incremento y una considerable redistribucion en la
corona metropolitana, respecto a la zona central propiamente dicha. El sector de la cons-
fruccidn se encontrd en general ante un periodo de recesién, también porque ya se esta-
ban concluyendo intervenciones incluidas en el sistema de las Areas de Nueva Centrali-
dad, que se habian empezado en concomitancia o poco antes del certamen olimpico.
Entre éstas destacan el Teatre Nacional de Catalunya de Bofill (531 (1997) y el Auditori de
Rafael Moneo 521 (1998), detrds del nudo de Glories i34, los proyectos en el barrio del
Raval incluidos en el plan de Lluis Clotet “Del Liceu al Seminari” para el MACBA 4| (Richard
Meier & Associated) y para el CCCB (s de Viaplana y Pifidn (1988-1995), la renovacién

Edificio de El Corfe Inglés de Plaza Catalunya. Fachada. Estudios previos [42 ]
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del Port Vell con el IMAX 0 (Jordi Garcés y Enric Soria, 1994), el Acuario (Robert y Esteve
Terrades, 1993), la Rambla del Mar (271 y el Maremagnum (2| (Viaplana y Pifion, 1995), y
también, el complejo comercial llla Diagonal (e2) de Rafael Moneo y Manuel de Sold Mora-
les (1993) y la ampliacion de El Corte Inglés de placa Catalunya 1421 obra de Torres & Marfi-
nez Lapena y MBM Arquitectes (1994).

En cambio, la entrada en servicio de las Rondas, gracias a la eliminacion del trafico que
antes utilizaba las vias del Eixample como arterias de transito, determin6, como se habia
predicho, una disminucién notable de la congestién en la parte central de la ciudad.

En general, se pasd de un modelo de ciudad de eje obligado (el sistema Gran Via -
Aragd) a una red donde las arferias mar-montafia asumieron una importante funcion dis-
tribuidora complementaria al funcionamiento del anillo periférico.

Sin embargo, este primer gran esfuerzo de actualizacién de la red vial produjo también

la absorcién de un transito no deseable, el de quien atravesaba la ciudad para ahorrarse
los trayectos metropolitanos, mas racionales por la accesibilidad territorial pero someti-
dos a peaijes, o simplemente, sin las infraestructuras suficientes. Es decir, resulto que, al
aumentar la capacidad de la red y frente a un ajuste de la distribucion de los flujos, facil-
mente se indujo o se facilité también un aumento del irafico.

Por esta razén, se decidié cambiar la seccidn de grandes ejes urbanos como la Meri-
diana, la Gran Via y la propia Aragd, reduciendo la capacidad vial y recuperando espacio
para el peatén, la bicicleta y las zonas verdes. De este modo, como estd demostrado que
los vehiculos que circulan por arterias de gran demanda tienden a ocupar fodo el espacio
disponible, se pudo evitar que el espacio liberado se invadiera con nuevos coches.
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