


Evolucio de la intervia en la
planificacio de Barcelona:

de la intervia de Cerda a la superilla

Cerda proposa lilla com a cel-lula elemental del disseny propiament urba, en contraposicid a I'edifici que es converteix en la
unitat elemental del disseny arquitectonic. La base del disseny de la ciutat és la xarxa viaria en la seva totalitat, d’'una banda, i
les illes de I'altra. Es en les intervies on es dona resposta integrada a les necessitats de I'habitabilitat i la vialitat, i que ha de ser
el modul de creixement de la ciutat.

Amb la Reelaboracié del Pla al 1863, introdueix el ferrocarril i proposa de fet, una especialitzacié viaria, segons els mitjans de
locomocié en tres tipus de vies (Magrinya, F. 1994)

Intervias del Plan Cerda 1859 Intervias ferroviarias 1863 Integracion intervias 1863
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Fig. 1 Intervia del Pla Cerda 1859, intervia ferroviaria del Pla de 1863 i integracié d’ambdues en el planol del 1863.
Font: BCNecologia

En la reelaboracié del 1863, Cerda proposa una xarxa ferroviaria paral-lela cada dos carrers. Aquestes alineacions paral-leles al
mar, que travessen % parts de |'Eixample, enfilen pel mig d'un rosari de superilles quadrades compostes de 4 illes amb blocs en
forma de L. Aquestes agrupacions continuen acompanyant la via del tren quan aquesta conforma enllacos en Y a gran escala o
es disposa en forma diagonal per la Meridiana. (Tarragd, S, 1994)

La interrelacié maritimo-terrestre a través del ferrocarril va representar un canvi d'escala interconnectant les xarxes a escala
global. La incorporacié del ferrocarril va suposar, alhora, un canvi en la relacié entre el transport i I'urbanisme que va deixar plas-
mada amb la frase: “Cada modo de locomocion genera una forma de urbanizacion” (Cerda, . 1867).

Fig. 2 Planols del Pla Cerda de 1859 i 1863 on figuren els diferents tipus de intervia.
Font: Pla Cerda i Tarrago, S.

Le Corbusier, amb les seves propostes d’urbanitzar I'automobil, desenvolupa un esforg tan revolucionari com el que va fer en
Cerda per resoldre la urbanitzacié de la locomotora. Aquest paral-lelisme, tot respectant la identitat de les obres respectives,
representa un punt de vista més fertil. (Tarrago, S. 1994)



La proposta que fa Le Corbusier al 1932 per Barcelona, 'anomenat Pla Macia, va deixar plasmada la funcié de circular proposant
una quadricula de 400 m x 400 m per on havien de transitar els automobils.

La xarxa perimetral dels “redents” permet connectar una part de la ciutat amb una altra (funcié de circular) alliberant el seu

interior de cara a una proposta urbanistica que, seguint els principis del CIAM, cerca desenvolupar les funcions clau: habitar,
treballar i esbargir-se.
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Fig. 3 Pla Macia, 1932-1935

Perd el Pla Macia no es va fer i els cotxes varen envair la ciutat. Una ciutat que el gran error de la qual va ser I'Us de la totalitat
dels carrers per a la mobilitat (avui el 85 % de I'espai public viari esta dedicat a la mobilitat de pas amb preséncia de I'automaobil i
Barcelona compta amb 5580 vehicles/km2 essent la densitat més alta de Europa), sobretot després d’'haver ocupat tot el verd
planificat i de quedar desequilibrada en la dicotomia relacio-aillament. La pressio sobre I'Eixample central i altres parts de la ciutat
és avui insuportable. El gran error va ser no haver entés la maxima d'en Cerda, abans enunciada: “Cada modo de locomocion
genera una forma de urbanizacion” (Cerda, |. 1867). El cotxe és un mode de locomocié amb unes caracteristiques ben diferents a
la locomocié de sang o ferroviaria, i aixi mateix ho va entendre Le Corbusier. A Barcelona, quan va entrar 'automobil, es va deixar
la mateixa trama per a I'Eixample que Cerda proposa en el Planol del 1859, com si els moviments encara fossin de traccié animal.

El resultat és una ciutat que té, en la mobilitat, el factor que més disfuncions genera: el sector urba que més energia consu-
meix, que més contaminants emet, que més gasos d'efecte hivernacle emet, que més soroll genera, que més morts prematures
provoca, etc. La ciutat no esta preparada per abordar els grans reptes d’aquest principi de segle: la sostenibilitat en I'era de la
informacié. Tant el Pla Cerda com el Pla Macia es van projectar com a nous desenvolupaments. Avui el que s'imposa no és tant
produir nova ciutat com transformar l'existent. Com s’ha anunciat, la batalla de la sostenibilitat es guanyara o es perdra en la
mesura que es reorganitzin les ciutats existents. Estem en temps més de reciclatge que no de nous desenvolupaments.

Longitud o Ti Superficie

‘ :

B’ S
71
F

Al

|

b

Fig. 4 Espai viari actual de Barcelona dedicat a la mobilitat de pas motoritzada. Font: BCNecologia



Amb motiu del centenari del Pla Cerda, Antonio Bonet i després Oriol Bohigas ja van apuntar en sengles nimeros de Quaderns
d’Arquitectura (1958) que l'evolucié 1ogica del Pla havia de modificar la intervia primigenia per una altra de 3x3 manganes. Bo-
higas va escriure: “El problema actual esta en encontrar una nueva escala. Al pasar de la manzana Cerdé a una supermanzana
nueve veces mayor...El médulo deberia ser ampliado para que fuera respecto a las nuevas velocidades lo que fue la manzana
Cerd4 para las velocidades de la época. La agrupacion de 9 manzanas (400x400m) es absolutamente viable.”

Vistos els actuals impactes sobre la salut i el medi que té I'actual model de mobilitat i urbanistic s'imposa un nou model eco-
sistemic amb el seu corresponent sistema de proporcions que inclogui, alhora, la reduccié d’emissions contaminants, de soroll,
d’'energia... i que incrementi el verd, els espais d’'estada, la diversitat de persones juridiques, també les denses en coneixement...
Un model urbanistic que s'estengui per tota la ciutat i que tingui en compte els modes de locomocié actuals.

Com en el cas del Pla Cerda, i tal com s'especifica al comengament d'aquest apartat, es considera que la peca elemental de la
ciutat no és I'habitatge. Es la intervia, la cél-lula que es converteix en una peca del mosaic d’una xarxa de vialitat, on la continuitat
del moviment obliga a ocupar-se de les vies en la seva totalitat i no una a una. La nova cel-lula defineix una intervia tipus d’'uns
400 m x 400 m anomenada superilla, que sera el terreny de joc per aplicar I'urbanisme ecosistémic i desenvolupar, alhora, €l
nou model de mobilitat i espai public.

Cerda 1859 Cerda1863 Pla Macia Eixample actual Eixample superilles

Fig. 5 Intervies del Pla Cerda 1859 i 1863, Pla Macia, Eixample actual i Eixample amb superilles. Font: BCNecologia
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Les dimensions de la nova cél-lula, com no podia ser d’una altra manera, sén les mateixes que les que va proposar Le Corbusier
en el Pla Macia. Les raons per escollir les dimensions de la superilla de 3x3 es basen en les caracteristiques del cotxe que, a una
velocitat poc més de 20 km/h (que és la mitjana de la velocitat urbana a Barcelona), tarda un temps a donar la volta a la superilla
similar al temps que tarda una persona que va a peu a uns 4 km/h a donar la volta a una illa. Amb una disposicio de creuaments
principals cada 400 m es disminueix el nombre de cruilles, es millora la gestidé de I'ona verda i la sincronitzacié semaforica és
molt més eficient (amb aquestes distancies es pot pensar inclus en la prioritzacié semaforica per al transport public), s'evita
interrompre el flux principal per girs (s'eviten dos girs de cada tres), etc.

Les vies basiques de la ciutat integraran el conjunt de modes de transport mecanic, procurant deixar a l'interior del perimetre de

vies basiques unes arees de 16/20 ha que s'alliberaran de la circulacié dels vehicles de pas. Les superilles constituiran la base del
nou model funcional i, com es veura més endavant, del nou model urbanistic.

SITUACIO ACTUAL SUPERILLA TIPUS
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Fig. 6 Jerarquia viaria de la situai6 actual i del model de superilla. Font: BCNecologia



Per a la integracio de totes les variables relacionades amb la funcionalitat urbana es va dissenyar i va aprovar, al plenari de marg
de 2015, un Pla de Mobilitat Urbana basat en superilles que definia el nombre de cotxes a reduir i les actuacions per aconse-
guir-ho.
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Fig. 7 Planol de superilles del Pla de Mobilitat Urnana de Barcelona aprobat per I’Ajuntament de Barcelona Font: Ajunt. BCN i BCNecologia

La xarxa de superilles s'acomoda morfologicament i funcionalment a la xarxa principal de vies de la ciutat, per tal d'assegurar la
funcionalitat i I'organitzacio del sistema urba. Aquesta és la rad que explica les diferents mides de les superilles

El Pla proposa alliberar un 70% de I'espai public viari, avui relacionat amb la mobilitat motoritzada, assegurant, com deiem, la fun-
cionalitat i I'organitzacié de sistema urba. La implantacio de les 500 superilles incloses en el Pla es pot realitzar reduint, tan sols,
un 15% de vehicles en circulacié. Aquesta reduccié permetria una velocitat, a les vies perimetrals, similar a la velocitat actual, és
a dir, s'obtindria un nivell de servei de trafic similar. Amb aixo, la superilla es manifesta com la cél-lula urbana més eficient en la
regeneracio dels sistemes urbans, amb un 15% menys de cotxes sallibera el 70% de I'espai relacionat amb la mobilitat.

Amb un 15% menys de cotxes els carrers perimetrals definidores de les superilles tindrien unes condicions ambientals similars a
les actuals, pero el Pla proposa reduir el 21%' a fi que els nivells de contaminacié atmosferica no superin els nivells admissibles per
la legislacio. En un escenari d’'un 21% menys de cotxes les condicions ambientals dels carrers perimetrals de les superilles serien
millors que les actuals. |, només amb aixo tots els veins, tant els que viuen a I'interior com els que viuen a la periferia, tindrien una
millor qualitat urbana, tal com es veura en proxims debats.

Per a la implementacio de les superilles en teixits existents i per tal de reduir les resistencies a causa del canvi d’habits, és con-
venient definir un primer estadi de pacificacio. Es classifiquen les vies segons el flux de transit i la funcid que juguen a la xarxa
de mobilitat urbana. Les velocitats per vies rapides urbanes no superaran els 80 km/h, les vies definidores de la periferia de les
superilles no superaran els 50 km / h quan formin part de la xarxa de vies de pas principals i no superaran els 30 km/h quan
les vies de pas que, tot i no ser principals, serveixin per tancar el poligon de les superilles A I'interior de les superilles la velocitat
maxima admesa sera de 10 km/h.

En una segona fase, no es permetra que els cotxes travessin l'interior de les superilles. Els carrers es converteixen en places
per tal d'admetre tots els usos i drets ciutadans, inclosos els de les persones més vulnerables: cecs, nens jugant, etc. ocupant
la totalitat de la secci6 del carrer que procurara ser de plataforma Unica. La velocitat maxima admesa és de 10 km/h. Es podria
acceptar una velocitat de 20 km / h per als cotxes, perd aquesta velocitat és excessiva per a les bicicletes i aquesta és la rad per
a fixar els 10 km/h. A aquesta velocitat és possible compartir I'espai alliberat amb tots el usos i drets ciutadans, inclosos els de

" Per reduir el 21% de vehicles circulant cal implantar, com a mesures basiques, les xarxes alternatives al cotxe (la xarxa ortogonal de busos ja
és operativa i la de bicicletes en un 80%), reduir el nombre de carrils destinats al cotxe (les superilles fan aquesta funcio), regular I'aparcament
(area verda i blava) a tot Barcelona i aprovar unes ordenances fiscals que incrementin el preu de I'aparcament en un 35%.



les persones més vulnerables. A I'interior de les superilles no s'acceptaran, en cap cas, velocitats de 30 km/h, ja que, a aquestes
velocitats, de 100 accidents entre un cotxe i una persona que vagi a peu, cinc seran mortals.

A Barcelona, amb la implantacié de les superilles es destinara per a Us del vianant el 68% del viari, que ocupara el nivell més alt
de la jerarquia en els modes de transport. El transport public ocupara el segon lloc en la jerarquia, i la bicicleta el tercer.
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Fig. 8 Carrers de vianants a I’escenari actual i a I’'escenari de superilles. Font: BCNecologiacologia

En els sistemes urbans la xarxa més eficient és la xarxa ortogonal. Un viatge amb autobuUs sol ser més eficient en energia per
passatger transportat que un viatge en cotxe, tot i que no sol ser més eficient en temps. Pero, el transport public en superficie
és necessari per garantir l'accessibilitat dels ciutadans a la ciutat i els seus serveis, sobretot quan la ciutat, com Barcelona, és
compacta i té la massa critica de persones fisiques i persones juridiques per fer-lo sostenible. S’ha de fer notar que la major part
dels integrants de la poblacié no té accés a la ciutat de manera autdbnoma perque no tenen llicéncia per conduir, perque son
molt joves o molt vells o perquée, simplement, no tenen cotxe.

Per a la implementacié de les superilles es va dissenyar al 2002, i s’ha acabat d'implantar al 2018, una nova xarxa ortogonal de
transport public en superficie (transformant la xarxa radial anterior). Una xarxa equitativa i accessible per a tothom. Les xarxes
ortogonals que segueixen les vies perimetrals definidores de les superilles ofereixen una millor connectivitat, connexitat i accés
a qualsevol punt de la ciutat, proporcionant el mateix servei en el centre i en la periféria.

Fig. 9 Planol esquematic de la nova xarxa ortogonal d’autobis de Barcelona. Font: TMB

L'objectiu és aconseguir que la frequiencia de pas estigui entre els 4/5 minuts a tota la ciutat perqué I'espera mitjana a la parada
s'acosti als 2 minuts, que és el temps que a partir de la qual la nostra ment comenca a notar I'espera. Avui la freqlencia de pas
€s una mica més gran. El procés participacio per a laimplantacio de la nova xarxa ha obligat a deixar en actiu algunes linies radials
que confiem s’eliminin amb el temps. Els autobusos que s’alliberin de les linies antigues haurien d'engrossir les linies ortogonals
per assolir les freqéncies de pas que transformin la xarxa de transport en superficie en una xarxa similar a la xarxa de metro.



La velocitat mitjana comercial de la nova xarxa pot incrementar-se entre 2 i 2,5 km/h. Els factors que poden fer-ho possible
s6n per aquest ordre: a) la reduccio de girs de la nova xarxa i la distribuci6 de les parades d’'una manera més uniforme i isomorfa
coincidint, en molts casos, amb la confluencia de vies basiques definidores el perimetre de les superilles. Aquest factor incre-
menta la velocitat en uns 1,6 km / h; b) la prioritzacié semaforica (0,6 km / h) i ¢) la implantacié de carril bus en el conjunt de la
xarxa (0,3 km / h). Per a una xarxa la velocitat mitjana esta propera als 11 km / h, un increment de 2 0 2,5 km / h pot suposar
una reduccié del consum d'energia proper al 30%.

En superficie, el transport més eficient combinant temps i energia és la bicicleta eléctrica. Per a una distancia urbana menor
als 11 km (creuar Barcelona de punta a punta), el temps emprat per la bicicleta electrica és menor al cotxe. La distancia d’'un
viatge en bicicleta eléctrica és, de mitjana, d’'uns 10 km (amb bicicleta classica és la meitat). Per a un viatge de 4 km, I'energia
consumida per la bicicleta (motor més energia metabolica del ciclista) és menor que la consumida si es fa a peu (metabolisme).
A part del reduit consum d’energia, la bicicleta eléctrica no contamina, no fa soroll; el motor homologat s'atura als 25 km / hies
redueix la gravetat dels accidents; una persona normal supera pendents del 20%; és confortable fins i tot en els mesos de més
calor; és saludable; ocupa menys espai per aparcar, ... i es converteix en el vehicle electric urba ideal per davant de la resta de
vehicles electrics. La bicicleta classica és més eficient que un viatge en cotxe, en temps i energia quan la distancia a recorrer és
menor als 4 km.

Quan la seccié ho permeti, és recomanable que la xarxa principal de carrils de bicicleta transcorri per les vies basiques, com-
partint via amb el transport public i els cotxes. La velocitat de la bicicleta electrica permet que I'ona semaforica no penalitzi el
viatge en bicicleta. La bicicleta pot travessar, a la velocitat adequada, els interiors de les superilles i les arees de vianants (sempre
que el nombre de vianants sigui menor a 200 vianants per m2 / hora), i circular en els dos sentits de la via (xarxa secundaria de
bicicletes).
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Figura 10. Relacié de temps distancia per a diferents modes de transport.
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Figura 11. Energia i temps promig necessaris per a cobrir 4 km en zona urbana. Font: BCNecologia
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S’esta construint una xarxa principal de bicicletes i artefactes eléctrics compatibles amb les bicicletes que s’estendra per tota la
ciutat (avui implementada en un 80%) i que hauria de discorrer per les vies basiques, definidores de les superilles, sempre que la
seccid ho permeti. A l'interior de les superilles les bicicletes tindran el pas franc en les dues direccions i s'acomodaran, en cada
moment, als usos que s'estiguin desenvolupant. Si convé el ciclista haura de baixar de la bicicleta.
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Fig.12 Planol de la xarxa de bicicletes inclosa en el PMUS de Barcelona. Font: Ajunt. BCN i Bcnecologia

El cotxe ocupa la darrera posicio en la jerarquia dels modes de transport, tot i que, avui, la ciutat esta dissenyada per a aquests
artefactes essent la densitat de 5285 veh/km2, “insostenible” per moltes raons. El vehicle és I'objecte més investigat en la his-
toria de la humanitat i és un artefacte ideal per diversos usos, no obstant, I'Us actual del cotxe en els sistemes urbans és el cau-
sant de les principals disfuncions urbanes i impactes locals i globals. No es tracta d’anar en contra del cotxe sin6 del seu mal Us.

A Barcelona es mouen 1.794.355 veh/dia dels quals 1.053.652 veh/dia son d’entrada i sortida. El nombre de viatges interns a
Barcelona és de 740.703 veh/d. Del total de vehicles que circulen, el 44,6% son de residents i el 55,4 % corresponen a vehicles
de no residents. SilI'objectiu del Pla és la reduccio del 21% de cotxes en circulacio és obligat i urgent millorar de manera significa-
tiva la infraestructura de transport public metropolita. L'actual xarxa, en molt punts saturada, no permet incrementar el nombre
necessari d'usuaris metropolitans que han de passar del cotxe al transport public. Mentre les millores no arribin, el percentatge
d’usuaris del cotxe que viuen a Barcelona que hauran de deixar-lo esta proper al 45%, respecte a la situacié actual. Una xifra
que és assolible amb la nova xarxa de bus i les ampliacions del transport d’infraestructura fixa programades, perd que no esta
en equilibri entre els usuaris de la metropoli i els de Barcelona que han de deixar el cotxe a casa.

A més a més de la millora de la infraestructura de transport public, el Pla de Superilles aprovat a Barcelona s’hauria d'implemen-
tar també a la metropoli sencera. De no fer-ho ens trobarem, un altre cop, amb la consideracio dels ciutadans de la metropoli
com a ciutadans de segona i els de Barcelona com a ciutadans de primera. La substantiva millora de I'espai public de Barcelona
ho posara de manifest.

Figura 13. Proposta de superilles per als nuclis urbans del municipis metropolitans de ’'AMB. Font AMB i BCNecologia.



La mesura implantada de Zona de Baixes Emissions (ZBE) tindra, segurament, un efecte mindscul en el repartiment modal i,
com es veura, també a I'hora de reduir la contaminacié atmosferica. La mesura té, no obstant, un efecte psicologic precis per
justificar altres politiques, que esperem no vagin encarades a la venta de nous cotxes que reprodueixin o inclis agreugin, pel que
fa a l'ocupacio de I'espai public, I'escenari actual.

L'aparcament hauria d'estar fora de I'espai public (calgada) i és possible aconseguir-ho si es prenen mesures per restringir
I'aparcament (comengant per la regulacié de I'aparcament a tota Barcelona) i no s'instal-len connectors de la xarxa electrica al
carrer per als nous vehicles electrics. Només s'haurien d’instal-lar el minims imprescindibles per a usos preestablerts. El canvi de
tecnologia d'automocio és una oportunitat Unica per aclarir I'espai public de vehicles aparcats.

ATinterior de les superilles la restriccio de I'aparcament hauria de ser total i només s’hauria de permetre I'aparcament exclusiu de
veins en el suposit que el deficit infraestructural aixi ho recomanés. En qualsevol cas, s’hauria de donar una data limit per poder
aparcar, entenen que la compra d'un cotxe hauria d’anar acompanyada de la reserva d’un espai per aparcar-lo fora de calgada.
El limit temporal podria ser la vida mitja de renovacio d’'un cotxe, é€s a dir que es permetria aparcar als veins durant cinc anys.

Les superilles milloren la gestié de la distribucio urbana. Articula una xarxa de Centres de Distribucié Urbana (CDU) que abracen
una o diverses superilles. La plataforma de distribucié urbana per al trencament de carrega, s'ubicara en el perimetre de les
superilles. Des de la plataforma i amb unitats de transport de tonatge reduit, si pot ser eléctric, es distribuiran les mercaderies
en horaris (preferentment nocturns) compatibles amb la preséncia dels nens al carrer i altres usos a definir en cada cas. Les
plataformes serien, també, punts de recollida de paqueteria que evitin la multiplicacié d’unitats de transport motoritzades de
distribucio fruit del comerg electronic. Es procurara que I'Gltima milla urbana de la distribucié de I'e-comerg es realitzi amb bici-
cleta de repartiment.

La consideraci6 de la mobilitat com un servei, on I'important és I'accés a la ciutat i els seus serveis i no la tinenga en propietat
dels artefactes mobils, permet conjugar una reduccié drastica de I'Us del cotxe i, alhora, contribuir a la desmaterialitzacié de
I'economia. El vehicle electric hauria de ser fonamentalment compartit i el cotxe autbnom, sense dubte, també.

La incorporacié del vehicle autonom (VA) a la ciutat vindra, segurament, amb flotes que oferiran els seus serveis per accedir
a la ciutat i els seus serveis. En aquest procés les superilles poden jugar, de nou, un rol destacat per a la gestio i la gobernanga
dels nous artefactes. La definicid del perimetre de la superilla és ideal per oferir els serveis als ciutadans que hi habiten i una
motivacié més per deixar de ser propietaris d’'un cotxe. Com en el cas de la distribucié urbana, una superilla o una agregacié de
varies d'elles pot oferir la massa critica per mantenir les flotes de robots mobils . La connexid i integracio dels VA als sistemes
integrals de transport han de permetre que, en cada cas, I'accés a la ciutat i les seus serveis siguin els més eficients i sostenibles.

Per oferir serveis sota demanda a tota la ciutat, també a arees desafavorides, I'administracié hi haura de participar per assegurar
I'equitat del servei, necessaria dins del territori metropolita.

L'aparici6 del cotxe compartit ~primer i el VA despres, deixa als parquings sense I'Us original, a excepcio feta d’'alguns d'ells que
acolliran les flotes abans esmentades. Aquesta és una oportunitat urbanistica on les superilles tindran, segurament un paper
destacat.

Amb la participacio6 de:
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