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CONECTAR E INTEGRAR FRAGMENTOS
La contribucion de las Rondas de Barcelona

Laura Inés ALCALA

Pasados alrededor de 25 afios del proyecto y ejecucidn de las Rondas de Dalt y
del Litoral en Barcelona, se identifican cambios en los escenarios del proyecto y
fenémenos posteriores, recurrentes a otras vias de circunvalacidn, como la dismi-
nucién de las mejorias iniciales ofrecidas a la movilidad. Sin embargo, el proyecto
sigue siendo sugerente por su propuesta de articulacion de los desplazamientos
de paso a través (caracteristicos de los anillos de circunvalacion) y los desplaza-
mientos locales de irrigacién de los barrios periféricos. A partir de una seccién
cambiante, flexible a los datos del territorio de implantacién, su disefio redujo
los efectos de corte habituales en estas infraestructuras y logré coser, vertebrar y
formalizar los fragmentos que por entonces componian la periferia de la ciudad.
Frente a nuevos escenarios de la ciudad metropolitana y a los desafios de la mo-
vilidad actual, el proyecto merece ser revisado pues aporta nociones conceptuales
de peso a las soluciones posibles.

Palabras clave: Vias especializadas, Irrigacién periferia, Integracién Fragmentos

CONNECTING AND INTEGRATING FRAGMENTS
The contribution of Barcelona’s bypass roads

25 years after the completion of “Las Rondas de Dalt y Del Litoral” in Barce-
lona, changes in the project’s scenarios and their posterior phenomena are readily
identifiable. These changes are recurrent in the city’s bypass roads and the effec-
tiveness of initial improvements that favored mobility has diminished over time.
Nevertheless, the project remains relevant for its implementation of pass-through
displacements (characteristic of Barcelona’s ring roads) and local displacements
in peripheral neighborhoods. Starting with a dynamic section, flexible based on
the data from the territory of implementation, the design reduced common is-
sues with these types of infrastructures and was able to seamlessly structure and
shape many fragments of the city that composed the periphery of Barcelona at
that time. Faced with new scenarios in the metropolitan area and challenges in
current mobility, this project deserves review once again as it provides conceptual
insight that is relevant to possible solutions.

Keywords: Specialized roads, Periphery irrigation, Fragments integration
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Una revisién necesaria

Seguramente, el perfodo de fascinacién por las Rondas de Dalt y del Litoral
de Barcelona terminé. Es lo habitual cuando los efectos funcionales iniciales
de toda obra vial emblemdtica, se pierden progresivamente por efecto de su
propio éxito y del aumento constante de la movilidad y del uso del automé-
vil. Las mejorfas iniciales en las marchas de desplazamiento circunvalando
la ciudad (sin pasar por el centro), habrdn quedado en el olvido frente a
retenciones cotidianas en horas pico y a colapsos en el sistema, generados por
circunstanciales accidentes.

Sus secciones cambiantes, que fueran simbolo del cambio de paradigma en
el disenio de vias urbanas especializadas, hoy se perciben como estrechas e
insuficientes. Se cuestionan su rigidez frente a la demanda de mayor flexibili-
dad para gestiones mds blandas e inteligentes, se echa en falta la previsién de
espacios para ciclistas y para intercambios modales.

Mientras tanto, “las Rondas” forman parte ya del paisaje cotidiano, del mapa
mental colectivo de la ciudad vy, sobre todo, forman parte inescindible de la
vida diaria de quienes habitan o trabajan en los barrios que conecta e irriga.
Como si siempre hubiesen estado alli, como si las continuidades entre las
rasantes de uno y otro lado del tronco central de estas vias, fuesen el resul-
tado habitual del disefio 16gico y fécil entre tejidos residenciales diferentes y
discontinuos en un sector de montafas. Como si la llegada peatonal al mar, a
cota urbana, cruzando una via segregada, no tuviera nada de extraordinario.

Frente a procesos como el descrito, cabe hacer algunas reivindicaciones, sobre
todo, cuando determinadas obras elementales como las de estas vias urbanas,
son pasibles de transformaciones cuyos disenos podrian afectar el principal
servicio que prestan. Si dichas transformaciones se justifican sélo desde lec-
turas parciales de las demandas presentes, se corre el riesgo de omitir las
claves de aquel servicio silencioso y cotidiano a miles de usuarios que, por
adecuado, preciso y pertinente, ha sido totalmente asimilado e invisibilizado.

El principal aporte de las Rondas no debe buscarse en la fugaz mejora de los
tiempos de marcha, ni en la descompresion temporal de las congestiones de
transito del drea central de Barcelona, sino en la integracién e irrigacién de



CONECTAR E INTEGRAR FRAGMENTOS. LA CONTRIBUCION DE LAS RONDAS DE BARCELONA

los barrios de su periferia, en la costura y articulacién de las piezas y fragmen-
tos que la componfan de manera yuxtapuesta, en la formalizacién e intro-
duccién de urbanidad en territorios que estaban inconclusos y expectantes,
en la superacion de barreras entre la ciudad central y sus barrios, entre éstos
y las montafias y el mar.

Pasados poco mds de 10 anos de una tesis doctoral desarrollada en el Depar-
tamento de Urbanismo y Ordenacién del Territorio de la Universidad Poli-
técnica de Catalunya,’ que se propuso reconstruir el territorio antes y después
de la construccién de las Rondas, para clarificar los efectos de las innovaciones
introducidas en su disefio respecto de las hasta entonces maneras de hacer de
las vias de circunvalacién, parece oportuno recuperar algunas cuestiones ana-
lizadas en dicho trabajo como contribucién a los diagndsticos del presente.

Vistas a distancia geografica y temporal, el disefio de estas Rondas (infrecuen-
te en otras latitudes) sigue arrojando luz, ademds, fuera de su contexto de
implantacién, sobre la manera de introducir mejoras a partir de un proyecto
vial, en territorios que resultan tipicos alrededor de cualquier ciudad central,
y que comparten las mismas carencias y problemas de aislamiento y accesi-
bilidad que las que presentaba el territorio de implantacién al momento de
su construccion. El diseno resulta sugerente también para las demandas de
movilidad y los desafios que plantean los territorios de la ciudad extensa y
dispersa del presente.

Los términos del cambio

*  Las concepciones genéricas de las vias rdpidas en contextos urbanos y sus
efectos

Poner en contexto histérico el disefio de las Rondas de Dalt y del Litoral exige
sefialar sus diferencias con otras vias de trdnsito rédpido y de circunvalacién,
en los modos de hacer habitual no sélo hasta finales de los 80 y principios
de los 90, cuando fueron concebidas y construidas, sino atn en el presente.

Las vias de trdnsito rdpido en contextos urbanos, en términos funcionales,
buscan canalizar las circulaciones de paso a través, independizindolas del
transito local de distribucidn e irrigacidn, para ganar en velocidad y en dis-
minucién de tiempos de desplazamiento. En términos formales, se resuelven
siguiendo las mismas légicas del disefio de vias interurbanas. Los pardmetros
de disefio, se definen en funcién de las velocidades y de las condiciones de
autonomia y seguridad perseguidas. Ello supone la necesaria desvinculacién
de la cinta asfiltica del territorio atravesado. Las rasantes se independizan
de las variaciones topogrificas, la via se segrega del sistema viario local, se

1 ALCALA, L. Hacia la asimilacion de las vias segregadas en el dmbito urbano. El caso de las Rondas de Dalt y del
Litoral en Barcelona. Tesis Doctoral. Director: Francesc Peremiquel Liuch. Departamento de Urbanismo y Ordena-
cion del Territorio. Universidad Politécnica de Catalunya. Acceso directo: www.tdx.cesca.es.
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definen escasas entradas y salidas a éste. Asi, la via rdpida se impone y super-
pone como un artefacto auténomo y controlado, en los tejidos preexistentes,
exigiendo ajustes y la morigeracién de sus impactos, fuera de la seccién vial,
restando espacios a la ciudad.

En general, en cualquier ciudad, las primeras vias que se urbanizan y espe-
cializan como vias rdpidas son aquellas de acceso, convergentes al centro. La
canalizacién unidireccional del mayor flujo circulatorio, pronto repercute en
la congestién de los extremos donde uno de ellos es el drea central y el otro,
alguno de los principales nudos de acceso a la ciudad. Pero gran parte de los
desplazamientos no tiene como destino final ese centro, sino que aprovecha
la infraestructura disponible para llegar a puntos mds alejados, localizados en
la periferia. De este modo, las vias de circunvalacién, surgen como respuesta
a la necesidad de derivar hacia el perimetro exterior de los grandes centros
urbanos, aquellas circulaciones pasantes, innecesariamente convergentes al
centro, con el fin de descongestionarlo. Respuesta que, en definitiva, busca
complementar y dar solucién a los efectos producidos por la suma de inver-
siones y decisiones en infraestructura que histéricamente dan prioridad al
centro, reforzando su propia centralidad

En este contexto, las dreas perimetrales, por donde discurren estos anillos de
circunvalacidn, son receptoras pasivas de una infraestructura cuya finalidad y
légica de disefio, no responde a las necesidades conectivas de sus barrios sino
que, por el contrario, introduce un nuevo factor de conflicto fisico, visual y
simbdlico: corte o escisién en sentido transversal a su propio eje.

Pero los efectos sobre el territorio son atin mayores. Como lo demostrara
Herce, estas vias o variantes generan un nuevo tipo de centralidad que pro-
mueve la ocupacién de sus bordes y tensa el crecimiento urbano hacia ellas.
Desencadenan procesos de colonizacion y urbanizacién de nuevo suelo ur-
bano, atin, cuando suponen saltos importantes para la ciudad, dejando 4reas
vacantes intermedias. A pesar de ser un efecto reiterado, con posterioridad
a la construccién de estas vias, e incluso antes, por la expectativa que genera
su planificacién, por lo general, no es contemplado en los disefios. Estas vias
especializadas se conciben estrictamente como canales de trifico y se omite
en su disefio las demds funciones esenciales de toda via urbana, como las de
urbanizar y brindar accesibilidad (Herce 1995, 2013, 2016).

Las tensiones y efectos generados a lo largo de estos ¢jes, se exacerban en los
escasos puntos de vinculacién con los sistemas viarios locales, dado que por
el servicio de conectividad y derivacién que prestan, introducen nuevas cen-
tralidades en el territorio periférico. Centralidades basadas exclusivamente en
la accesibilidad vehicular, pues junto con los médrgenes de la infraestructura,
constituyen territorios inhdspitos para el peaton y para el potencial pasajero
de transporte publico.



CONECTAR E INTEGRAR FRAGMENTOS. LA CONTRIBUCION DE LAS RONDAS DE BARCELONA

Estos efectos son similares a los producidos histéricamente por el ferrocarril
y a los que en el presente plantean los carriles buses exclusivos: estas infraes-
tructuras prometen comunicaciones rdpidas entre puntos alejados de destino
y menores tiempos de desplazamiento, pero establecen nuevas distancias y
dificultades en las relaciones de proximidad local. Como las estaciones de
tren y como los intercambiadores, los nudos de acceso y derivacién de estas
vias rdpidas, cobran la importancia de brindar acceso a la comunicacién rd-
pida prometida, pero la misma complejidad de articulacién entre légicas y
velocidades de movimiento distintas, supone dificultades afiadidas.

Sin embargo, a pesar del efecto de corte que producen, de la intrusién visual
y la contaminacién ambiental y actstica que generan, las vias de circunvala-
cién demostraron ser para los territorios periféricos de las grandes ciudades
un motor fundamental de su desarrollo y un elemento referencial de perte-
nencia. Estos descomunales artefactos de hormigén son también el principal
recurso de vinculacién y anclaje al territorio metropolitano, para barrios con
serios déficits de comunicacién y altamente dependientes de la movilidad
para satisfacer el conjunto de necesidades urbanas.

Tempranos trabajos reflexionaron sobre el potencial aglutinador de las vias
de circunvalacién en los territorios fragmentados, discontinuos y sub urba-
nizados de la periferia de ciudades centrales. Estudios sobre el Cinturén Pe-
riférico de Parfs (COHEN & LoRTIE, 1989) o sobre el papel de determinados
ejes en la periferia de la misma ciudad de Barcelona, reconocieron los efectos
indirectos de vias cuyos disefios se habfan basado exclusivamente en los mo-
delos de vias rdpidas segregadas (BUSQUETS & PARCERIsA, 1983).

Hacia los 80, distintos trabajos ya proponian revisar el diseno de este tipo de
vias. En el libro Reconstruccié de Barcelona (Borigas,1985) se planted la nece-
sidad de “recuperar la doble significacion de la via”, como senda y como lugar,
asi como la necesidad de “redimir las vias rdpidas’. Sin negatlas, convertirlas en
elementos de configuracion del espacio urbano. En sus reflexiones para el Pla
de Vies de Barcelona, Busquets (1987) acuié dos conceptos: el de “proyectos por
activa’ y “proyectos en pasiva’. En el primer caso, el vial deberfa colonizar y pro-
poner una regla de urbanizacién y de ordenacién en espacios vacantes o donde
se sustituirfan equipamientos o infraestructuras obsoletas. En el segundo caso,
el vial re-urbanizarfa y formalizaria dreas donde la edificacién antecedid a la
urbanizacién sin planificacién previa, respetando las preexistencias. El articulo
“Lo spessore de la strada” (SecH1, 1989) hacfa una critica especifica a la sim-
plificacién de las funciones de una via y proponia rescatar las multiples capas y
competencias de la via, para devolverle densidad funcional y semdntica.

Por entonces, en Barcelona, varios proyectos de reurbanizacién de ejes rdpidos,
instalaron una nueva manera de concebir el proyecto viario y constitufan refe-
rencias ineludibles (la Via Julia, el Moll de la Fusta, la Av. Meridiana, la Rambla



Laura Inés ALCALA QRU 7/ 41

del Prim, la Av del Estatuto de Catalufia). Pero no es hasta el disefio de las Ron-
das en que estos proyectos se articulan y que los objetivos de urbanizar y conec-
tar la periferia, otorgan un sentido integral al nuevo sistema viario propuesto.
El que a su vez se ird completando y perfeccionando en los afios sucesivos.

*  La concepcion singular de las Rondas de Dalt y del Litoral

El suelo reservado para los cinturones de ronda en Barcelona, fue previsto por
el Plan General Metropolitano de 1976, con el espiritu de mejorar las condi-
ciones de trénsito rdpido metropolitano, fundamentalmente en relacién con
el drea central. En el frente litoral, este reemplazaria al ferrocarril y garanti-
zarfa la adecuada conexién territorial del puerto maritimo. La expectativa de
su futura construccién, promovié en el sector de montafia, la construccién
de grandes conjuntos habitacionales. Estas ocupaciones, sumadas a la ejecu-
cién parcial de algunos tramos, convirtieron la construccién de las Rondas
también en una demanda social, de estos barrios con serios déficits de conec-
tividad y accesibilidad (DominGo & BoNET, 1998).

Estos requerimientos, la nueva manera de interpretar el problema de la mo-
vilidad y de concebir sus soluciones (reflejada en el Pla de Vies de 1987 del
Ayuntamiento de Barcelona), el compromiso técnico y politico con el re-
equilibrio y la cualificacién urbanas, que orientarfan con notable coherencia
el proceso de transformacién de Barcelona en el dltimo cuarto de S.XX (Ar-
TEAGA, 2009), serdn el escenario propicio para modificar la finalidad inicial
prevista para las Rondas de Dalt y del Litoral.

Sin obviar las funciones de derivacién periférica de las circulaciones de paso a
través, se propuso irrigar y conectar los barrios y piezas que componian la pe-
riferia de Barcelona, entre si y con la ciudad, asi como el desafio de no obstruir
la nueva relacién que la ciudad buscaba recuperar con el mar (Arcat4, 2006).

El territorio de implantacién fue objeto de proyecto en si mismo, condi-
cioné el disefio de la propia infraestructura, que asumié en simultaneidad
funciones conectivas, de urbanizacién y formalizacién. El disefio recuperd
asi las funciones de via urbana, pero con la complejidad afiadida de asimi-
lar internamente los desajustes entre las solicitaciones de trdnsito répido de
paso y el local de distribucidn, asi como los de las variaciones topograficas y
las discontinuidades entre tejidos. Las Rondas no se resolvieron como canal
auténomo con escasos puntos de vinculacin al territorio atravesado, sino en
total imbricacién con éste, vertebrdndolo y urbanizéndolo.

Las Rondas buscaron introducir una identidad comtin, reconstruir secciones
urbanas a partir de fragmentos. Su disefio formal obedecié a la interpretacién
del territorio. Los desajustes habituales con éste, se resolvieron como parte de
la misma seccién de la infraestructura, que ofrecié alternativas y adecuacio-
nes conforme a la naturaleza cambiante de la periferia.
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Figura 1. Rondas de Dalt y del Litoral. Secciones semicubiertas y descubiertas; Espacios urbanos sobre losas de cubricion.
Fuente: Alcala, 2004

Mis que la velocidad o los tiempos de marcha para las circulaciones pasantes,
el disefio priorizé la accesibilidad a los diferentes barrios y las continuidades
entre ellos. A diferencia de los proyectos tradicionales de vias répidas, si bien
respetd los requerimientos del movimiento automotriz, reconsideré al pea-
ton, devolviéndole condiciones dignas y genuinas de desplazamiento peato-
nal, como la posibilidad de cruces frecuentes y a cota urbana.
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Hubo una singular preocupacién por domesticar al artefacto al punto de
volverlo parte del paisaje barrial. Se buscd controlar la intrusién visual del
automavil y contribuir con su propia estética a monumentalizar la periferia.?
Esta impronta urbanistica y peatonal fue decisiva en la resolucién del frente
litoral, donde la via se cifi6 al requerimiento de recuperar la relacién urbana
entre la ciudad y el mar y dio soporte silencioso al nuevo skyline de la ciudad.

Una nueva manera de interpretar el problema y de concebir las soluciones

La movilidad siempre en aumento y la masificacién del uso del coche, jus-
tificaron recurrentemente la ampliacién de los espacios del automévil y las
inversiones destinadas a mejorar sus condiciones de desplazamiento. La ma-
yorfa de veces en detrimento de la ciudad, de sus barrios y del peatdn. Tradi-
cionalmente, las soluciones a las retenciones y congestiones del trdnsito fue-
ron concebidas como inclusién de nuevos carriles, procesos de segregacién
fisica de vias rdpidas o implementacién de sistemas de pago.

Ante la reiterada comprobacién de la corta temporalidad de estas mejoras,
en el Pla de Vies de 1984, se consideré que no bastarfa con materializar un
anillo de vias rdpidas segregadas para descomprimir el trdnsito en las vias mds
sobrecargadas y descongestionar el centro, sino que serfa necesario completar
integralmente el sistema viario. Parte del problema radicaba en que estaba
incompleto (sobre todo en la periferia), con discontinuidades e insuficiente
articulacién entre las vias de diferente jerarquia.

Era preciso construir el anillo de derivacién, pero también urbanizar y co-
nectar vias urbanas entre si y, fundamentalmente, garantizar suficientes pun-
tos de vinculacién entre el primero y estas tltimas. Dicho de otro modo, la
mejora de las condiciones del 4rea central irfa de la mano de la mejora en las
condiciones de comunicacidn e irrigacién de su periferia.

Pero el nuevo proyecto vial serfa insuficiente sin una estrategia que contri-
buyera a reequilibrar el territorio urbano. La posibilidad de descongestién
del drea central, requerfa tanto de caminos alternativos a las grandes vias
convergentes a ella, como de un nuevo sistema de centralidades que redujera
la dependencia de la periferia al centro. El proyecto de las Rondas permitirfa
vincular entre si, nuevas 4reas de centralidad definidas por el Ayuntamiento
de Barcelona en 1987 y garantizaria ademds la costura urbana de ellas a su
entorno inmediato.’

El proyecto de las Rondas tuvo todos los elementos de un proyecto urbano,
mantuvo una dialéctica virtuosa entre una visién territorial y los contextos de

2 En el sentido dado por BoHIGAS, 1985.

3 Nos referimos aqui a las Arees de nova centralitat, estrategia planteada en 1987 por el Ayuntamiento de Barcelo-
na, donde varias de las areas de reconversion definidas tendran relacion con las Rondas como Diagonal-Sarria,
Vall D Hebron, Av.Diagonal-Prim, Carles I-Av. Icaria, Port Urba. Entre ellas, aquellas desarrolladas en primer lugar,
que correspondieron a las utilizadas para el evento Olimpico de 1992 (ALCALA, 2006).
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implantacién, entre la planificacién y el disefio urbano. Recuperé el compro-
miso de la Ingenierfa con la Arquitectura de la ciudad. El proyecto del viario
volvié a ser el proyecto de una calle, especializada y compleja, pero calle al
fin, en la medida que recuperé simultdneamente el cardcter de via y de espa-
cio publico. En tanto via, fue pensada integralmente para automovilistas y
peatones. En tanto espacio publico, propuso establecer relaciones funcionales
y visuales entre tejidos que hasta entonces compartian sélo una localizacién
en comun. El proyecto generd suelo publico para nuevos equipamientos y
propicié la ocupacién ordenada del suelo vacante. En definitiva, contribuyé
a urbanizar, formalizar, equipar y significar la periferia.

La clave de la innovacién

La nueva concepcién y los atributos perseguidos para esta via requirieron
innovaciones de disefio. La clave de esta innovacién estuvo en el disefio de
una seccién compuesta y cambiante, capaz de responder simultdneamente,
en términos funcionales a las solicitaciones de paso a través y de distribucién,
y en términos formales a las variaciones del paisaje.

La compatibilidad entre la doble funcién de “cinturén” y de “ronda” se lo-
gré con la materializacién de una seccién integrada por carriles segregados
y carriles urbanos laterales, intimamente articulados entre si con salidas y
entradas frecuentes. En esta seccion:

- los carriles segregados garantizan continuidad, a través de enlaces, con el
sistema de vias rdpidas metropolitanas;

- los carriles laterales garantizan continuidad con la red viaria local, me-
diante cruces urbanos y glorietas;

-y entre los carriles segregados y los urbanos existe una vinculacién a
través de enlaces frecuentes que garantizan las posibilidades de conexién
y distribucién.

Las vias urbanas adoptaron las rasantes del entorno construido. La cota de reso-
lucién de la via segregada fue definida en funcién de la cota de las vias urbanas
y de la posibilidad de lograr continuidad peatonal a cota urbana entre ellas.
La forma adoptada por la seccién, dependié de los espacios libres disponibles.

De este modo, la via segregada fue resuelta segtin los tramos, en tinel, se-
micubierta o en trinchera, mientras que las vias urbanas, se resolvieron, por
encima de las vias segregadas, en voladizo, a los costados, o bien juntas a uno
de sus lados. Las vias urbanas adoptaron cotas similares en ambos sentidos o
bien, diferentes, siendo la conexién transversal, (puentes o rotondas resuel-
tas sobre las vias segregadas), la clave de la continuidad urbana transversal
al eje.
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La articulacién entre las vias urbanas y las segregadas se multiplicé cuantas
veces fue posible en los espacios disponibles, forzando al limite admisible
los movimientos vehiculares, a favor del acortamiento de distancias y de las

mejores condiciones para el peatdn.

Los nudos fueron resueltos como plazas. Sintetizando las convergencias en roton-
das cuyos centros fueron aprovechados para nuevos usos o bien para ahuecarlos y
hacer visible la interrelacién entre ambos tipos de vias. Los enlaces fueron alinea-
dos al tronco de la via, internalizando en la misma seccién la articulacién entre
las rasantes de las vias conectadas y facilitando el adecuado ajuste a la ciudad.

*  Flexibilizacion de los pardmetros de disenio de las calzadas rdpidas

Esta seccién compuesta obligé a flexibilizar los pardmetros de diseno vigentes
para vias répidas por la normativa de entonces, a favor de un reequilibrio
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Figura 3. Secciones cambiantes en la Ronda de Dalt. Fuente: Alcala, 2004

entre las condiciones de seguridad y las de urbanidad. Estos pardmetros, de-
finidos en funcién de las madximas velocidades admitidas, las peores solicita-
ciones o condiciones extremas (por ejemplo, solicitaciones previstas en horas
pico, incidencia por detencién de un vehiculo, etc.) (MOPT, 1992), exigian
grandes superficies de suelo urbano, sub-utilizadas la mayor parte del dfa.

Las dimensiones y las caracteristicas de las secciones de las Rondas respon-
dieron a una consideracién mds realista respecto de las logicas de movimien-
to dentro de una ciudad y establecieron otro orden de prioridades. El disefio
se ajustd a las situaciones ordinarias y a una velocidad promedio estimada.
Por su parte, mientras la concepcién estética de la seccién de vias rdpidas se
ajusta a los criterios que priman en una carretera (ausencia de canteros y de
elementos verticales en las medianas, resguardos o protecciones laterales),
en las Rondas se introdujeron cambios que las asemejan a un boulevard
urbano.

Sin hacer un andlisis pormenorizado de los cambios introducidos respecto a
la normativa,* conviene repasarlos sintéticamente.

- Reduccién del ancho de carriles. Mientras el ancho estdndar de carriles
en una via rdpida es de 3.50 m, en la Ronda de Dalt en promedio,
es de 3.00m. Se consideré que esta reduccién no afectaba al normal
desplazamiento de los vehiculos y que, en cambio, contribuia desde los

4 Estos pueden leerse en SERRAS, 1997 y ALCALA, 2004.
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intereses de la ciudad a reducir el ancho total de la calzada, ademads de
evitar conductas habituales de adelantamientos que afectan la fluidez
del transito.

- Reduccién de banquinas y ausencia de arcenes. Los arcenes exteriores
de una via répida destinados a la detencién ocasional de un vehiculo
en caso de emergencia, para evitar producir retenciones en los carriles
de circulacién, ocupan una superficie excesiva tratdndose de incidentes
esporddicos. En las Rondas se dejé sélo 1 m de cada lado. Como conse-
cuencia, cada vez que ocurre uno de estos incidentes extraordinarios se
producen graves retenciones. Pero se trata de acontecimientos puntuales
mientras la ciudad en su conjunto se beneficié de manera permanente,
al haberse disminuido la superficie del suelo afectado.

- El separador central con disefio de boulevard urbano. Normalmente
por cuestiones de seguridad los separadores centrales de las vias rdpidas
se caracterizan por evitar la presencia de elementos verticales. La posi-
bilidad de incluir plantaciones o luminarias exige la asignacién de un
ancho mayor al estdndar. En las Rondas no sélo se redujo el ancho de la
mediana, sino que también se introdujeron en ella canteros y palmeras.
Se interpretd que, tratdndose de una arteria urbana, los cuidados del au-
tomovilista deberfan ser semejantes a los de su conduccién en cualquier
otra via urbana.

- El reemplazo de los protectores laterales por una vereda de borde. En
las Rondas se considerd injustificado el uso de protectores laterales con-
vencionales en las vias rdpidas. Estos se sustituyeron por una vereda de
borde que se diferencia de la calzada por la altura de un bordillo. Las
veredas tienen en promedio 0,65m. Esta vereda constituye el margen de
separacién entre las calzadas y los muros verticales laterales y su espacio
es aprovechado para la colocacién de los carteles indicadores.

- Diseiio de acuerdo a la velocidad de circulacién, no a la velocidad del
proyecto. Una autopista urbana se diseia normalmente para una ve-
locidad de proyecto de 80 km/hora. En las Rondas se consideré una
velocidad de proyecto de 60km/hora, mds préxima a la velocidad real
promedio y posible de circulacién en una via urbana. Esta reduccién de
la velocidad permitié flexibilizar las exigencias de disefio en los acuerdos
y los enlaces.

- La cota de la via rdpida por debajo de la cota urbana de referencia. En
la seccién tipo de las Rondas, las vias laterales se resuelven a cota urba-
na. Esto resulta un dato determinante para la cota de las vias rdpidas,
ya que, en la mayor parte de los casos, se resolvieron por debajo de las
primeras, considerando el galibo (aproximadamente 5 m) que posibilita
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Figura 4. Flexibilizacion de los parametros de disefio de las calzadas rapidas. Adecuacion al caracter urbano del territorio.
Disminucion del ancho de carriles, supresion de arcenes, reemplazo de protectores laterales por vereda de borde, tratamiento
de mediana como boulevard urbano. Bordes verticales de hormigon. Fuente: Alcala, 2004

el paso por debajo de los puentes urbanos. Esto permite continuidades
urbanas transversales al eje rdpido a cota urbana.

Enlaces: Rampas y Pendientes. Los valores mdximos admitidos para
las inclinaciones segin la normativa resultaban excesivos para la velo-
cidad de proyecto adoptada y condicionaban la posibilidad de entradas
y salidas frecuentes. Las pendientes se llevaron a los limites posibles y
para que no sean excesivas, se modificaron los perfiles longitudinales.
La reduccién del desarrollo de las rampas, hizo posible el ajuste a las
necesidades de enlaces requeridos, a fin de mejorar la accesibilidad a los
barrios a lo largo de la infraestructura

- Adecuacién estética. Las vias segregadas fueron tratadas de manera se-

mejante a las vias urbanas del sector, lo que facilité la integracion e
incorporacién de las primeras al paisaje urbano como un elemento mis
del conjunto, ganando en calidad y continuidad urbanas. La Ronda del
Litoral tiene por ejemplo en el tramo de la Villa Olimpica semejante
tratamiento de fébrica que los ejes transversales y préximos a ella.

Los laterales como territorio de la ciudad

En las Rondas, las vias laterales no pueden considerarse vias de servicios o
colectoras al menos de acuerdo a las funciones asignadas por la normati-

va (MOPU, 1986), sino claramente, vias urbanas. Su disefio se ajustd a la
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Figura 5. Enlaces en la Ronda de Dalt. Mayores pendientes, menor desarrollo y mayor frecuencia entre vias segregadas y
laterales urbanos. Fuente: Alcala, 2004

légica de la ciudad atravesada y no a la de las vias rdpidas. Sus funciones
fueron canalizar el trifico local hacia las vias rdpidas y viceversa, pero fun-
damentalmente, ademds, vincular las distintas piezas o fragmentos urbanos
estableciendo continuidades entre ellos y sus rasantes, asi como restituir la
continuidad urbana en sentido transversal a las vias rdpidas.

La intermediacion entre estos laterales y las vias rdpidas, se resolvi6 en las
rampas de entrada-salida y en el borde vertical entre ambos tipos de vias.

- La materializaciéon del borde (1): de solucién horizontal a solucién ver-
tical. Las diferencias de rasantes entre la calzada rdpida y las de la ciudad
se resuelven cuando se dispone de suelo, con taludes que demandan
en general una relacién de 1 (en vertical) a 2 0 3 (en horizontal) para
permitir una integracion suave y admitir plantaciones. En la Ronda de
Dalt, estas diferencias se resolvieron con muros de hormigén. La verti-
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calizacién de la solucién consiguié otra importante reduccién del suelo
afectado (disminuyendo la necesidad de derribos y expropiaciones) y
mayor independencia entre la seccién longitudinal de las vias rdpidas
que mantienen una misma rasante y las vias laterales urbanas que pue-
den mantener rasantes distintas entre ellas.

La solucién en vertical permitié ademds la cobertura total o parcial de
algunos tramos. En los tramos donde los laterales se superpusieron a las
vias rdpidas sin llegar a cubrirlas por completo, se logré un ancho de sec-
cién de servicio superior al disponible en entornos altamente ocupados
o de montafia y se evitd el efecto de tinel a los automovilistas de paso.
En los tramos donde las vias rdpidas se cubrieron totalmente, se restituy6
sobre ellas la continuidad urbana o bien se gané suelo para nuevos usos.

- Lamaterializacion del borde (2): del verde inaccesible al parque urbano.
En determinados tramos de la Ronda del Litoral, donde la superficie de
suelo disponible era mayor, se combinaron muros y taludes. Los taludes
se convirtieron en un parque urbano en lugar de ser espacios verdes in-
accesibles. Esta solucién contribuyé a mejorar las visiones de la ciudad,
tanto para los automovilistas locales y de paso, como para los peatones.

L sz'mp/zﬁmfia’n de los nudos y la recuperacion del cardcter de p/ﬂzcz urbana

En un nudo convencional, los enlaces se resuelven direccionalmente, asegu-
rando la continuidad de los movimientos que a él convergen y permitiendo
sin embargo el cambio de direcciones. Se conserva una misma via para cada
direccién y se recurre a enlaces en desniveles para el empalme con las otras.
Estos nudos mantienen total independencia de la trama urbana y ocupan
enormes superficies fragmentadas por las cintas asfilticas en islas verdes resi-
duales. Su presencia en el paisaje urbano se contrapone a la légica funcional
y formal de su entorno.

En las Rondas en cambio, se optd por resolver el encuentro de mds de dos
vias urbanas convergentes a ellas, preferentemente como glorietas y por re-
solver los enlaces entre las vias segregadas y las vias urbanas, encajados en
el tronco principal, antes y después del estricto espacio de la glorieta. Estas
glorietas se materializaron como losas sobre las vias segregadas recogiendo la
cota urbana de los laterales.

Esta solucién recuper la idea de plazas urbanas, re-actualizando su concep-
to, pues se recred en ellas el espacio central, singularmente claro en términos
formales, de convergencia de caminos, incluyendo la novedad de vinculacién
directa a una via ripida. Estos nudos tienen la ventaja de un menor consumo
de suelo y mayor capacidad de insercién, por su menor tamano y su regula-
ridad formal.
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Figurevo tipo de plazas urbanas en la hona de Dalt. Nudos resuelht’os- co:no roton-das o plazas de distribucion, con
enlaces encajados en el tronco de las vias segregadas. Fuente: Alcala, 2004

Las anillas de superficie reducida, se resolvieron en general con el espacio
central horadado, provocando una entrada de luz singular que facilita la
identificacién de la plaza para el automovilista de paso. Las anillas de mayor
superficie facilitaron la resolucién de la dificultad planteada por la conver-
gencia de vias urbanas de diferente jerarqufa, que tenfan ademds rasantes
distintas. Por ejemplo, en la Plaza Alfons Comin, en el sector de montana.

Si bien las glorietas, por su propio sistema de funcionamiento no admiten
—salvo el uso semaférico— cruces peatonales a su espacio central, y obligan a
que el recorrido peatonal se realice perimetralmente, desde el punto de vista
funcional y perceptivo suponen una notable mejorfa. El peatén puede rea-
lizar el cruce perimetralmente a nivel urbano y mantener la visién completa
del espacio de la plaza.

*  De enlaces direccionales a plazas de distribucion

Los enlaces entre vias rdpidas suponen un grado de dificultad mayor pues de-
ben asegurar la posibilidad de mantener una velocidad constante y el cambio
de direcciones sin interferencias en los troncos principales de las respectivas
vias. Estos nudos, frecuentes entre radiales de acceso y un anillo de circunva-
lacién, no contribuyen a disuadir el trdnsito de acceso a la ciudad, el desvio
depende de la decision personal del conductor. Es el caso de los nudos de la
Av. Diagonal o el de la Gran Via que permiten los enlaces con las Rondas de
Dalt y el Cinturén del Litoral respectivamente.
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El Nudo de la Trinitat en cambio —al menos en su proyecto original—, se con-
cibié como una gran anilla rotatoria interpuesta en el enlace de los distintos
recorridos, que proponia mediante un sistema electrdnico, la regulacién de
los flujos y la induccién de su derivacién hacia determinados ejes, en funcién
de la sobrecarga que presentara cada uno. Este anillo mediaria asi, entre las
autopistas metropolitanas y las vias radiales de acceso, interponiéndose a la
continuidad en las radiales y promoviendo en cambio, su distribucién hacia
las Rondas. Si bien la solucién final no fue la prevista y la imposibilidad de
completar la anilla impidié ponerlo en prictica integralmente, cabe men-
cionarlo por la innovacién que supuso su sintesis formal y porque hubiera
supuesto un interesante ejemplo de cémo controlar el acceso de vehiculos a
la ciudad sin caer en medidas coercitivas sino simplemente induciendo deter-
minados movimientos y direcciones.

Consecuencias a corto y mediano plazo

La mayor importancia de la flexibilizacién de los pardmetros de disefio antes
descritos radic6 en su capacidad de articulacién funcional entre vias répidas y
urbanas y, de insercién de la infraestructura en el territorio urbano. En el pri-
mer caso, contribuyé a mejorar las condiciones de conectividad y accesibilidad
de las dreas periféricas. En el segundo, no sélo permitié neutralizar los efectos
ambientales y de corte habitualmente producidos por estas vias sino también,
proponer una manera de vertebrar fragmentos y de aprovechar el paisaje.

»  Efecto de ronda

El anillo de rondas materializé tres tipos de continuidades: la de la via segre-
gada (ofreciendo funciones genéricas de paso a través); la de las vias urbanas
(ofreciendo las funciones genéricas de una ronda, camino que asimila las
légicas de los diferentes tejidos que vincula); y por dltimo, la del vinculo
frecuente entre ambas (las Rondas tienen en promedio un acceso por kiléme-
tro). Con ésta tltima, el conjunto asumié realmente funciones complemen-
tarias de conectividad y distribucidn.

El territorio condiciond el proyecto y éste respondié utilizando los datos
de partida como oportunidades. La inclusién y no la negacién, facilit6 la
apropiacion de la infraestructura en el entorno. Asi, determinados tramos
del cinturén que ya existian, formaron parte del nuevo anillo, de la misma
manera que determinadas vias urbanas preexistentes formaron parte de las
vias urbanas laterales de la seccién compuesta.

La periferia de Barcelona quedd soldada a la ciudad y ésta, vinculada de un
nuevo modo a su drea metropolitana. Los desplazamientos por autopistas
y carreteras que desembocan en la ciudad, a partir de las Rondas tienen la
posibilidad de vadear el centro.
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Figura 7. Efectos de distribucion. Frecuencia de enlaces y cruces urbanos. Fuente: Alcal4, 2004

En los nuevos tramos, las calles urbanas principales en sentido transversal al
¢je fueron urbanizadas o reurbanizadas, y se las vinculé con el nuevo anillo
mediante la inclusién de alguna rotonda o plaza lo que permitié articularlas
tanto a las vias urbanas de las Ronda como a sus vias segregadas a través de
las entradas y salidas préximas.

Las continuidades urbanas, tanto a lo largo del eje como en sentido transver-
sal a éste, mejoraron la accesibilidad y la vinculacién vehicular entre barrios.
Permitieron recorridos peatonales dignos, la inclusién de nuevos recorridos
de transporte publico. Estas mejorias son inescindibles de un sin nimero de
operaciones de costura urbana que permitieron junto con las Rondas com-
pletar el sistema viario previsto (ARTEAGA, 2009).

o Formalizacion y monumentalizacion de la periferia

A partir de las Rondas, Barcelona establecié nuevas relaciones formales y fun-
cionales con sus limites naturales, los volvié mds visibles y accesibles. La ciudad
recuperd su relacién con el mar y puso en valor su relacion con la montafa.
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Figura 8.Ronda de Dalt. Cuidadoso encaje en el entorno natural y construido. La infraestructura contribuye a formalizar y monu-
mentalizar la periferia. Fuente: Alcala, 2004

Las rotondas y plazas antes mencionadas, se convirtieron formal y funcional-
mente en nuevas puertas urbanas. Monumentalizando con un nuevo lengua-
je estético los accesos o derivaciones a determinados barrios de montafa o
bien dando lugar a portales en el mar.

En determinados tramos de montafia, la seccién compuesta de las rondas
permitié soldar formalmente fragmentos disimiles del territorio. La propia
arquitectura de las Rondas contribuyé en sectores carentes de identidad po-
sitiva, a introducir un valor estético afiadido al paisaje. En otros, por pasiva,
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Figura 9. Operaciones de costura urbana vinculadas a la Ronda del Litoral. El proyecto viario como parte del proceso de reurba-
nizacion y transformacion del frente Litoral. Fuente: Alcala, 2004

permitié poner en valor lo existente, o bien crear espacio publico de calidad,
como simbolo de la nueva urbanidad de la periferia.

e Urbanizacion y completamiento

En los tramos méds comprometidos por la escasa superficie de suelo dispo-
nible o por el impacto que la nueva via provocaria en el entorno urbano
residencial, las vias segregadas fueron cubiertas y la cubricién fue aprove-
chada segtin el caso, para dar continuidad a las vias urbanas, para introducir
nuevos equipamientos. El disefio de las vias urbanas, incluyé la costura con
las distintas vias locales. Estas habilitaron nuevo suelo urbano y promovieron
la urbanizacién de mérgenes e intersticios vacantes. La urbanidad postergada
durante muchos anos, llegé asi a distintos barrios. Se urbanizaron los par-
ques, se monumentalizaron determinadas plazas, se mejoraron las condicio-
nes de acceso. Se ejecutaron nuevos equipamientos.

En el frente litoral, el proyecto de las rondas dio soporte al conjunto de
obras que permitieron recuperar la relacién de la ciudad con el mar: su
frente histdrico, su frente postergado en Poble Nou, nuevos desarrollos de
Diagonal-Mar.

*  Reestructuracion territorial y nuevos conflictos

Las mejoras generales en el trdnsito, permitieron recuperar la calidad urbana
y ambiental del drea central. Barcelona pudo mejorar la accesibilidad vehicu-
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Figura 10. Equipamientos comunitarios sobre losa de cubricion de vias segregadas. Las vias segregadas se cubren en un tramo
estratégico para articular tejidos yuxtapuestos. La losa permite reconstruir la continuidad transversal urbana. Esta se vincula a
las vias segregadas por un enlace inmediatamente anterior. A ambos lados del eje transversal se construyen equipamientos, se
dejan espacios verdes y para estacionamiento. Los laterales mantienen rasantes independientes entre si. Fuente: Alcala, 2004

lar y peatonal a los distintos barrios periféricos, asi también, mejorar la oferta
de transporte publico, que a partir de entonces conté con la continuidad de
vias urbanas urbanizadas para servir a los distintos barrios dispuestos a lo
largo de ellas.

Las nuevas condiciones de accesibilidad, sumadas a los proyectos de dreas de
nueva centralidad, a los proyectos de recualificacién urbana antes mencio-
nados, contribuyeron a reequilibrar en parte el territorio urbano. De algiin
modo, se generd un anillo de nueva centralidad en los bordes de la ciudad
con beneficios tanto para el 4rea central como para la periferia.

Pero una vez mds, como lo demostrara Herce, en este tipo de vias los efectos
fueron mds alld del territorio inmediato de disefio e incidieron en la recon-
figuracién general del territorio metropolitano. La movilidad metropolitana
encontré en las Rondas junto con las demds obras de autopistas contem-
pordneas y posteriores a ellas, nuevas facilidades para los desplazamientos
cotidianos, contribuyendo a fomentar con las mejorias ofrecidas, nuevos y
variados desplazamientos. Aunque sea dificil hacer una asociacién directa
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cuantitativa, en estas obras seguramente se apoyé gran parte del crecimiento
extensivo y disperso de la tltima parte del siglo XX y principios del XXI.

El espacio de las Rondas no sélo derivé lo que antes pasaba por el centro y
facilité las comunicaciones de los barrios a lo largo de ellas, sino que canalizé
nuevos recorridos, atraidos por las condiciones iniciales ofrecidas de fluidez
y velocidad. Las Rondas hoy prestan servicio a un territorio metropolitano
mayor e incluso, a modos y l6gicas de desplazamiento distintas.

La sobrecarga de las vias segregadas, traslada el problema a las entradas y
salidas y éstas a las vias urbanas. El colapso del sistema, los atascos y conges-
tiones en determinados puntos y horarios, como consecuencia de accidentes,
o de obras de mantenimiento, etc., genera conflictos no sélo funcionales a
nivel local sino ambientales, contaminacién visual y auditiva. De este modo,
lo que antes ocurria en el drea central y se buscaba remediar con las Rondas,
también ocurre ahora en la periferia.

Pasado cierto tiempo de su puesta en servicio, las innovaciones de disefio no
lograron modificar los efectos recurrentes. El éxito de las nuevas prestaciones
ofrecidas y de las nuevas condiciones de centralidad también en este caso,
hicieron y hacen comprometer sus servicios.

*  Un escenario distinto de cara a los efectos recurrentes

A pesar de las afirmaciones precedentes, existen diferencias sustantivas con
otras vias de circunvalacién que merecen atencién. Indudablemente su reso-
lucién material ha sabido no anadir los efectos de corte a los fenémenos recu-
rrentes de superacién de la capacidad prevista. A los renovados conflictos del
trdnsito, a la intrusién visual y contaminacién actstica de los automéviles, no
se suma como en otros casos, el conflicto generado por la propia presencia de
la infraestructura, porque ésta no cre6 rupturas y barreras, sino que conectd
e integr6 fragmentos.

Sus mérgenes no fueron subutilizados como espacios residuales de “fuelle” e
intermediacién entre la infraestructura y la ciudad, sino que la propia seccién
hizo de fuelle y los liber6 para el completamiento de tejidos y la inclusion
de equipamientos faltantes. Las Rondas no introdujeron un factor mds de
enajenacion de la periferia, sino que, proactivamente con su presencia, con-
tribuyeron a resignificarla. No se interpusieron entre la ciudad y el mar, sino
que acompafiaron la llegada a éste.

Quizds la excesiva preocupacion por la materializacion estética y ajustada de
una infraestructura casi esculpida en los espacios libres, hoy constituye una
dificultad afiadida para la ampliacién de carriles, pero en cambio, soporta
todavia, nuevos procesos de cubricidn para ganar mds espacios publicos a la
ciudad. O, en cualquier caso, permite pensarlos en tramos que, por haber



CONECTAR E INTEGRAR FRAGMENTOS. LA CONTRIBUCION DE LAS RONDAS DE BARCELONA

sido construidos con anterioridad al proyecto de las rondas no fueron ade-
cuados como los otros (como el sector de Vall d’'Hebrén), o tramos donde no
fue prioritario hacerlo en su momento.

Aunque no estamos en condiciones de cuantificar los beneficios, segu-
ramente su aportacion a la periferia y a la ciudad en su conjunto, sigue
dejando un saldo positivo a pesar del fracaso que pudiera atribuirse en
términos de alivio a la movilidad. M4s atn, en relacién a esta critica cabria
preguntarnos si, en algin modo, las Rondas no estdn cumpliendo un rol de
contencién y tope a la capacidad real de la ciudad frente al incremento de
la movilidad privada.

Pero la contribucién quizds mds valiosa, es el haber demostrado posible y
pertinente, el desarrollo de vias especializadas de una naturaleza diferente
para intervenir en territorios discontinuos y cambiantes como los de la peri-
feria. Una via capaz de vincular y unir fragmentos a corta y larga distancia,
conectando e irrigando a la vez.

Mirada desde el presente hacia el futuro
*  Las Rondas frente a nuevos contextos y paradigmas

El proyecto de las Rondas fue casi contempordneo a los fenémenos de trans-
formacién de la ciudad europea producidas a partir de los 90. Aunque resulte
irénico, su concrecién podria considerarse una obra tardia y emblemdtica del
paradigma de ciudad compacta (contribuyendo a su compacidad, a la homo-
genizacién de las condiciones de urbanidad, a la formalizacién de los limites
urbanos) justo en el momento en que el territorio urbano se extendia mds
que nunca, se dispersaba y la ciudad metropolitana crecfa adoptando nuevas
légicas de localizacién y condiciones de oportunidad (Fonr et al., 1997).

Sin embargo, es probable que su concrecién haya servido tanto para com-
pletar la ciudad central soldando a ella su periferia, como para alentar los
nuevos procesos. Las Rondas ligadas tanto a los tejidos locales como a las
grandes vias de conexién metropolitana, no sélo modificaron las relaciones
posibles con el centro de Barcelona, sino con los distintos centros de la regiéon
metropolitana.

El proyecto de las Rondas fue casi contempordneo también a los cambios de
paradigma en la gestion del espacio publico y la movilidad. Como se sena-
lara, las mejorfas a la movilidad se pensaron desde la integracién y comple-
mentacion de las distintas jerarquias viarias. Se puso un limite al automévil
y se priorizé el movimiento peatonal como parte del sistema, pero sin recu-
rrir a espacios exclusivos. Se aposté fundamentalmente por la idea de calle
defendida por Jacobs (1961), donde coexisten y concurren virtuosamente,
automovilistas y peatones.
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Los objetivos urbanos actuales persiguen el logro de ciudades mds susten-
tables (basadas en el uso masivo de transporte publico, el uso de energfas
renovables y limpias) y mds amigables, pensadas fundamentalmente para el
peatén y el ciclista (GEHL, 2014). Frente a ello, se echa en falta que el disenio
de las Rondas, no haya destinado espacio a sistemas mds potentes de trans-
porte publico, a la bicicleta, a la posibilidad de intercambio modal. Pero es
preciso recordar que en los 80 estaba pendiente atin recuperar la ciudad para
el peatén, llegar caminando al mar, por ejemplo.

El espacio publico ha sido siempre un espacio de disputa, donde los objetivos por
conquistar fueron reflejo de las ambiciones sociales de cada momento histérico
y de sus estadios de desarrollo. El proyecto de las Rondas, fue un paso enorme
en pos de la humanizacién del espacio urbano. La ciudad amigable y ecoldgica,
forma parte de un paradigma urbano-ambiental relativamente més reciente, al
que se aspira luego de haber superado los reclamos sociales anteriores.

Por otra parte, como plantea Herce, estos nuevos paradigmas, no pueden
lograrse a costa de complicar y encarecer nuevamente la vida de los sectores
sociales mds vulnerables. La ciudad dispersa y extensa, es en buena medida la
solucién que amplios sectores sociales encuentran a la necesidad de residencia
asequible: por el precio del suelo, por las posibilidades de deslocalizacién
laboral que ofrecen las nuevas tecnologfas y los dispositivos disponibles de
comunicacién e internet, asi como por las prestaciones que sigue ofreciendo

el vehiculo privado (HERcE, 2016).

En vastos sectores del territorio metropolitano actual, el transporte publico
es inviable por su dispersion y baja densidad, mientras que el automévil si-
gue siendo indispensable y la alterativa mds econémica. Aunque resulte po-
liticamente incorrecto hacerlo, es preciso sincerar determinadas politicas y
discursos que tienen dificil aplicacion fuera de las dreas centrales. Atreverse a
reivindicar los espacios que todavia caben al automévil, mientras sigan pen-
dientes politicas territoriales mds integrales.

Merecen atencién también, determinadas situaciones que se estdn reimpo-
niendo en las 4reas centrales, justificadas en la prioridad que debe darse al
transporte masivo. Las grandes infraestructuras de carriles exclusivos vuelven
a escindir la ciudad, a renovar conflictos en el trédnsito, a complicar y someter
los espacios del peatén (ARTEAGA, 2016). Se requiere nuevamente, encontrar
la justa articulacién entre los movimientos de paso a través y los locales de
distribucién, intermediar entre velocidades y motivos de desplazamiento di-
ferentes. Frente a ello, el disefio de las Rondas sigue siendo sugerente.

e [Indicios hacia adelante

Los crecientes procesos de expansién urbana y de dispersién de las activida-
des, el incremento constante de la movilidad y sus propésitos, hace suponer
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que la calidad de vida en cualquier parte del territorio, dependerd cada vez
mds, de las condiciones de fécil accesibilidad y comunicacién.

Probablemente para dar respuesta adecuada a estas solicitaciones, como plan-
tea Herce, habrd que pensar en sistemas donde el transporte publico alimente
las grandes arterias metropolitanas y no los barrios y donde los intercambia-
dores permitan combinar con el coche privado que seguird siendo para este
tipo de urbanizaciones el instrumento de comunicacién y accesibilidad mds
eficiente, econémico y flexible (HErcE, 2016).

Sean cuales sean los modos, el desplazamiento a pie, seguird siendo el prime-
roy el dltimo y, la urbanidad, al menos en la tradicién urbana latina, seguird
dirimiéndose en las condiciones ofrecidas al peatén. Estas serdn amigables,
cuando las distancias obligadas sean cortas, cuando los recorridos sean ficiles
y legibles, a cota urbana, cuando el peatén pueda hacer uso, segtin gusto y
conveniencia, de los otros modos de movilidad y cuando en cada uno de
ellos (subido al automévil, montado a una bicicleta, sentado en un transporte
publico) pueda disfrutar de condiciones de seguridad y confort, recorridos
de interés y buenas vistas al paisaje. En las secciones de las Rondas, pueden
encontrarse recursos de disefio que lo han logrado en buena medida.

En relacién al futuro de las Rondas serd importante garantizar que las trans-
formaciones que se susciten, no afecten el sistema de articulacién frecuente
entre las vias segregadas y las urbanas, puesto que reducirlas, afectard el prin-
cipal efecto de irrigacién y distribucién que prestan, e implicarfa trasladar y
agravar el conflicto a las siguientes entradas o salidas.



Laura Inés ALCALA QRU 7/ 61

Bibliografia

AJUNTAMENT DE BARCELONA, 1987. Arees de Nova Centralitat. New Downtowns in Barcelona.
Barcelona.
AJUNTAMENT DE BARCELONA, 1984. Pla de Vies. Materials pel Seminari de Vies. Barcelona.

ALCALA, L., 2004. Hacia la asimilacion de las vias segregadas en el dmbito urbano. El caso de las
Rondas de Dalt y del Litoral en Barcelona. Tesis Doctoral. Director: Francesc Peremiquel Lluch. Univer-
sitat Politécnica de Catalunya. Departamento de Urbanismo y Ordenacion del Territorio.

ALCALA, L., 2006. Reflexiones sobre algunas estrategias urbanisticas en Barcelona durante el dltimo
cuarto de S. XX. Revista Cuaderno Urbano. N° 5, pp. 75-103.

ARTEAGA, |., 2009. Crecimiento urbano interior. Transformacion de la primera periferia. Barcelona,
1950-2004. Bogota: Universidad de los Andes.

ARTEAGA, |., 2016. El espacio publico de los puentes peatonales. Lecciones del caso Transmilenio
(Bogotd). Seminario Ciudades al Limite. Valparaiso.

BOHIGAS, 0., 1985. Reconstruccio de Barcelona. Barcelona: Edicions 62.

BUSQUETS, J., 1989. “De nuevo, la calle en el proyecto de ciudad. Algunas reflexiones sobre el Plan
de Vias de Barcelona”. Revista Casabella N° 553-554.

BUSQUETS, J. & PARCERISA, J., 1983. “Instrumentos de proyectacion de la Barcelona suburbana”.
Annals, N 2, Ed. ETSAB, Barcelona.

COHEN, J. & LORTIE, A., 1989. “Parigi: dalla cinta muraria al Périphérique”. Revista Cassabella. N
553/554.

DOMINGO, M. & BONET, M., 1998. Barcelona i els Moviments Socials Urbans. Barcelona: Editorial
Mediterranea.

FONT, A,; LLOP, C. & VILANOVA, J., 1999. La Constructid del Territori Metropolita. Morfogénesi de la
regid urbana de Barcelona. Barcelona: Mancomunitat de Municipis.

GEHL, J., 2014. Ciudades para la gente. Buenos Aires: Ediciones Infinito.

GREGOTTI, V., 1989. “La strada: tracciato e manufatto” Articulo. Revista Cassabella. N° 553/554.
HERCE, M., 1995. Variante de la Carretera y Forma Urbana. Tesis Doctoral. Universitat Politécnica de
Catalunya. Departament d'Infraestructura del Transport i Territori.

HERCE, M., 2009. Sobre la movilidad en la ciudad. Barcelona: Editorial Reverté.

HERCE, M., 2016. ¢ Calles o Carreteras? El espacio del automdvil en la ciudad. Buenos Aires: Editorial
Café de las Ciudades.

JACOBS, J., 1961. Muerte y vida en las grandes ciudades. Barcelona: Ediciones 62.

MOPU. Direccién General de Carreteras, 1983. “Recomendaciones para el proyecto de enlaces”. Ma-
drid.

SERRAS, J., 1997. Analisi de parametres projectuals de les vies rapidez i repercusssions en el disenny
de Rondes Urbanes. Tesine d'Especialitat. Universitat Politécnica de Catalunya. Escola Técnica Supe-
rior d Enginyers de Camins, Canals i Ports de Barcelona.

Laura Inés Alcala, Dr. Arquitecta

Investigador Adjunto del CONICET. Profesora de la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la
Universidad Nacional del Nordeste

lau_alcala@hotmail.com



