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Las ciudades han absorbido un cambio de para-

digma que las transforma estructuralmente. El 

cambio real de un sistema organizado alrededor 

del vehículo privado hacia un sistema articulado 

por la movilidad activa implica un giro argumental. 

En este proceso se han ido produciendo diversos 

cambios de dirección para cuya comprensión usa-

remos el concepto de MacGuffin. Alfred Hitchcock 

inventó el término para referirse a un tipo de excu-

sa argumental que motiva el flujo de una historia, 

sin ser relevante en su desenlace. Con él, el direc-

tor capta la atención del espectador para luego dar 

paso a la trama real. Utilizaremos este símil como 

clave para interpretar la transición hacia la movili-

dad activa en el caso de Barcelona. 

La ciudad que mata: de las epidemias 
a la contaminación ambiental 

Barcelona quedó marcada por el diseño del En-

sanche central que Cerdá proyectó con criterios 

higiénicos y de movilidad. Los cuatro criterios de 

referencia de la Teoría general de la urbanización 

(Cerdá, 1867) eran: independencia del individuo 

en el hogar; independencia del hogar en la urbe; 

independencia de los diversos modos de transpor-

te en la vía; y urbanizar lo rural, rurizar lo urbano. 

El Ensanche de Barcelona fue diseñado a partir de 

una teoría urbanística que pone la movilidad y su 

equilibrio con la estancia como un elemento cen-

tral del proyecto. El resultado ha sido un espacio 

central para la ciudad en la que el peatón disfruta 

de unas aceras que representan un 50% de la sec-

ción del viario (Fig. 1). Se puede considerar que 

Barcelona ha vivido y todavía vive de rentas de un 

proyecto adelantado a su tiempo. Sin embargo, 

durante los últimos 150 años, la ciudad se ha den-

sificado y el vehículo privado ha acaparado una 

gran parte del espacio público, impidiendo la diver-

sidad urbana y contaminando la ciudad hasta ha-

cerla insalubre. 

En el anteproyecto de 1855, Cerdá (1855) diseña 

un modelo de calle de 35 m siguiendo el principio 

de independencia de cada modo de transporte 

(peatón, peatón cargado, carro, diligencia, ferroca-

rril), asignando a cada uno su lugar en la sección 

de calle (Fig. 1a). Sin embargo, al aplicar este prin-

cipio en el proyecto de Ensanche de 1859, define 

calles tipo de 20 m sin espacio para el ferrocarril, 

que solo se prevé que pase por las avenidas prin-

cipales, de 50 m. Por otra parte, crea los chafla-

nes, uno de los elementos más característicos de 

la trama Cerdá, que se justifican para poder ase-

gurar la continuidad del movimiento en los cruces, 

al doblar la superficie con un octógono (Fig. 1b).  

El Proyecto de reforma y ensanche (Cerdá, 1859) 

se articula alrededor de manzanas y sus agrupa-

ciones de 5 por 5 con equipamientos de proximi-

dad, y de 10 por 10 con mercados. Estos últimos 

ámbitos han configurado los barrios del Ensanche. 

Por otra parte, la proporción de 50% de jardín y 

50% de edificación le permitía asegurar el principio 

de rurizar lo urbano, y el modelo de extensión ur-

bana con núcleos en trama conectados a la red le 
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posibilitaba una estructura territorial que simboliza 

su máxima: urbanizar lo rural y rurizar lo urbano. 

Cerdá parte de la convicción de que la densidad 

excesiva mata y de que es necesario ofrecer un 

acceso digno a la vivienda. Sus propuestas surgen 

de los principios higienistas y de movilidad. Se tra-

ta de controlar la densidad y asegurar el acceso a 

la salud con viviendas que garanticen, por un lado, 

un mínimo volumen de aire y de acceso al verde; 

y, por otro, la accesibilidad igualitaria al transporte, 

con una trama de calles iguales. 

La aprobación del plan, sin embargo, impuso la 

edificación mínima a tres lados de cada manzana, 

que más tarde, aumentaría a cuatro y a la ocupa-

ción por comercios y talleres de los patios verdes 

proyectados. Después crecería en altura: entre-

suelo, ático sobreático. Todo ello implica que la 

densidad inicial de diseño (250 hab/ha) aumentase 

hasta las actuales (500 a 750 hab/ha, según se 

incluya una manzana de parque o no). 

Este aumento de la densidad, residencial y de las 

actividades económicas, ha venido acompañada 

por el desarrollo de una especie invasora: el auto-

móvil, gran consumidor de espacio y máxima com-

ponente de la contaminación ambiental de la ciu-

dad. El coche llega a ocupar el 60% del espacio 

viario cuando representa tan solo un 25% del total 

de los desplazamientos. Esta especie tiene en el 

Ensanche una presencia de consecuencias inso-

portables (Barcelona tiene 6000 automóviles/km
2
 

frente a los 1200 en Londres). Según la Agencia 

de Salud Pública de Barcelona (2020), cada año 

hay mil muertes prematuras por contaminación, el 

7% de los fallecimientos anuales de la ciudad. 

Además, el 33% de los nuevos casos de asma 

infantil (525 al año) y el 11% de los nuevos casos 

de cáncer de pulmón (110 al año) son atribuibles a 

la mala calidad del aire. Este efecto se acentúa 

radicalmente en el distrito del Ensanche, donde la 

mortalidad supera la media de la ciudad en un 

42%.  

El proyecto de Cerdá se ha corrompido. Los edifi-

cios disponen de ventilación en los patios de man-

zana y el espacio de la calle se ha preservado. 

Pero ni los espacios verdes ni el reparto modal 

diverso se han asegurado. Si bien la densidad de 

ocupación de las viviendas de la ciudad vieja se 

redujo en el ensanche, la densidad se ha traslada-

do de la vivienda al tejido urbano, haciéndolo insa-

lubre por contaminación ambiental. El Ensanche 

barcelonés se encuentra hoy entre los tejidos ur-

banos más densos del mundo. El efecto de la den-

sidad, a partir de ciertos niveles, es negativo, por 

mucho que se haya reivindicado la ciudad densa y 

compacta mediterránea. Lo que cuenta no es la 

densidad sino los indicadores de salud (espacio 

verde, niveles de contaminación, o consumos 

energéticos globales de la metrópolis). No obstan-

te, el Ensanche permite un considerable margen 

para la transformación del espacio público y de su 

calidad ambiental. 

De la transformación de los centros 
urbanos a la reestructuración del      
sistema de movilidad 

Durante la década posterior al fin de la segunda 

guerra mundial, los centros históricos más afecta-

dos establecieron pronto nuevas reurbanizaciones 

(Rotterdam, Colonia o Essen), y, algo más tarde, 

comenzó la peatonalización del centro de Copen-

FIGURA 1b 

Definición de la calle y el cruce en el  
Proyecto de Ensanche de Cerdá en Barcelona en 1859  

Fuente: Cerdá (1863)  

FIGURA 1a 

Deducción de la sección viaria de Cerdá 
según el principio de independencia de los modos de transporte  

Fuente: Cerdá (1855)  
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hague (1962). Esta estrategia se desarrolló tam-

bién con la idea de revitalizar los centros. El refe-

rente fue el movimiento inglés asociado al informe 

Traffic in Towns (Buchanan, 1964) que tuvo gran 

repercusión. Primero con la experiencia piloto in-

glesa de Norwich y, más tarde, con la pacificación 

del centro de Rouen en Francia. Estas dos expe-

riencias se replicaron por distintos países euro-

peos como Alemania, Dinamarca, Suecia (Feriel, 

2015). A España llega su influencia a través de 

diversas experiencias, como la del centro histórico 

de Barcelona, a finales de los setenta, o la del ba-

rrio de Gracia, a mediados de los ochenta. 

En los noventa, el movimiento del discurso de la 

sostenibilidad aborda la reorganización de la movi-

lidad (Banister, 2011; Bernick y Cervero,1997) y 

se publica el Informe de Ciudades Europeas Sos-

tenibles (Unión Europea, 1996). En este contexto, 

destacan las ciudades francesas, reintroduciendo 

el tranvía en los centros urbanos, con Estrasburgo 

como referente. Las ciudades holandesas y dane-

sas son referentes, a su vez, por un proceso lento 

pero permanente de introducción del sistema de 

transporte en bicicleta (Stērbová, 2011). A ello se 

une una mejor explotación del transporte en el que 

destaca el transporte público en las ciudades ale-

manas y suizas (Feriel, 2015). 

En Barcelona, la creación de la Agencia de Ecolo-

gía Urbana de Barcelona (AEUB) en 2000 tendrá 

un rol significativo en la introducción del relato de 

la ecología urbana en el urbanismo (Rueda, 

FIGURA 2a 

Evolución del concepto de red ortogonal de buses en Barcelona 
entre 2003 y 2018: red de bus (2002) 
Fuente: Elaboración propia  

FIGURA 2b 

Evolución del concepto de red ortogonal de buses en Barcelona 
entre 2003 y 2018: propuesta de red ortogonal (según Benedicto y 
Magrinyá, 2002)  
Fuente: Elaboración propia  

FIGURA 2c 

Evolución del concepto de red ortogonal de buses en Barcelona 
entre 2003 y 2018: propuesta Retbus (2009)  
Fuente: Ayto. de Barcelona  

FIGURA 2d 

Evolución del concepto de red ortogonal de buses en Barcelona 
entre 2003 y 2018: red de bus (2013-2018)  
Fuente: Ayto. de Barcelona  
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2002), así como en algunas transformaciones sig-

nificativas como son la peatonalización de Gracia 

(Rueda et al., 2003). En este liderazgo es clave un 

conjunto de estudios alrededor de un Plan de Des-

plazamientos Sostenibles (Convenios entre la 

Sección de Urbanismo del Dpto. de Infraestructu-

ras del Transporte y el Territorio de la UPC y 

AEUB, 2002-2006) que aporta una nueva pers-

pectiva denominada modelos de oferta (Herce y 

Magrinyà, 2002; Herce et al., 2007). Los modelos 

de oferta plantean que hace falta superar los mo-

delos de análisis de demanda ceñidos al vehículo 

privado y ofrecer una cantidad determinada de 

espacio público a cada modo de transporte. Se 

considera que esta oferta diferenciada de espacio 

para cada modo es la que condicionará el reparto 

modal finalmente adoptado.  

Una muestra de este planteamiento es la idea de 

desarrollar una red ortogonal de autobuses 

(Benedicto y Magrinyà, 2002), siguiendo el esque-

ma igualitario de Cerdá. Esta propuesta es consi-

derada por el Ayuntamiento a través de un estudio 

que carga los datos de la matriz origen-destino de 

desplazamientos en autobús de TMB sobre la 

nueva red ortogonal propuesta (Rueda et al., 

2003). Los resultados ponen en evidencia que 28 

líneas permiten la conexión (con un solo intercam-

bio) de cualquier par de puntos y ofrecen la misma 

cobertura que las 100 líneas existentes (Fig. 2). 

Los mismos 1.000 autobuses, repartidos en me-

nos líneas y con un incremento de velocidad del 

autobús de 11 a 13 km/h, multiplican la frecuencia 

pasando de una media de 12 a 4 minutos. El nue-

vo sistema mejora claramente la accesibilidad 

(Fig. 3) y supone captar entre 100.000 y 200.000 

nuevos desplazamientos.  

Este cambio hacia un modelo, concebido en 2002, 

iniciará su ejecución en 2013 y finalizará en 2018, 

habiendo sido el referente e imaginario durante 

cuatro legislaturas municipales y obtenido el apo-

yo de cuatro grupos políticos (PSC, ERC, CiU, 

BComú). Esto no hubiese sido posible sin una in-

teracción entre el tejido asociativo de promoción 

del transporte público, la reflexión universitaria, el 

Área de Movilidad de la administración local y la 

AEUB, donde se debatió entre un modelo urbanís-

tico más igualitario (Red ortogonal) y un modelo 

que buscaba una cierta eficiencia en la gestión 

(Ret Bus).  

Pero el proceso, hasta llegar a la red ortogonal de 

buses, va a ir interaccionando con el proyecto del 

tranvía por la Avenida Diagonal, que va a estar 

lleno de conflictos. En el área metropolitana, el 

impulso del tranvía metropolitano llega por sus 

extremos: Baix Llobregat y Besós. La creación de 

la Autoridad del Transporte Metropolitano en 

1996, retoma una planificación del transporte pú-

blico, concretada con el Plano de Infraestructuras 

(PDI 2001-2010). Este plan se centra en inversio-

nes ferroviarias entre las que destaca la línea 9 de 

metro y las líneas de tranvía Trambaix y Tram-

besòs. En 1997, se instala un primer tramo de 

prueba de 640 m, y a partir de 2004 se construyen 

las redes en el Baix Llobregat y en el Besós. El 

conflicto surge con la decisión de conectar las dos 

FIGURA 3 

Evaluación de la accesibilidad generalizada en el municipio de  
Barcelona antes (arriba) y después de la implementación de la 

 red ortogonal de bus (abajo). Para cada celda se mide  
el tiempo de desplazamiento en bus al resto de celdas y  

se calcula el valor medio en minutos 
Fuente: Rueda et al. (2003)   
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redes por la parte central a través de la Avenida 

Diagonal a partir de 2008. En el mandato de He-

reu (2007-2011) la solución se proyecta a través 

de un equipo que va a definir un sistema de alter-

nativas de secciones de la Diagonal. El plantea-

miento de escoger una sección toma derivadas de 

debate político que acaba sin consenso.  

En las ciudades medias francesas el tranvía ha 

sido el instrumento central de reorganización de 

las redes, pero en las grandes metrópolis se plan-

tean tranvías más periféricos (Londres, Paris). Al 

planear un tranvía que cruzase la metrópolis por la 

Diagonal se evidenció el conflicto por el espacio. 

La anchura de la avenida no permitía coexistir el 

tranvía con las líneas de bus por la Diagonal, y 

obligó a replantear la red de autobuses y el esque-

ma de redes básicas del Plan de Vías de 1988. No 

se trataba tan solo de optar por una sección en la 

Avenida Diagonal. Sin implementar previamente la 

red ortogonal de bus y reordenar la red básica, no 

era posible que el tranvía transitara por la Diago-

nal. 

De la supermanzana de tres por tres   
a la red de ejes verdes estructurante 

En 1932, el Plan Macià planteó una primera pro-

puesta de reorganizar el tejido del Ensanche se-

gún el criterio de segregar el sistema viario con 

agrupaciones de tres por tres manzanas, coinci-

diendo con la semaforización de una red básica. 

De hecho, este esquema perdura en el imaginario 

de la ciudad como lo muestra el Pla de Vías de 

1988 que definía la red básica, siguiendo el mismo 

esquema. Con el relato de la movilidad sostenible, 

se retoma este modelo bajo el discurso de definir 

unos recintos que pueden ser pacificados, mejo-

rando la calidad ambiental al reducir los niveles de 

ruido (Rueda, 1995). La idea es ir implementando 

esta transformación en los recintos de forma suce-

siva. Un mantra que la AEUB difunde durante dos 

décadas. El modelo (Fig. 4) lo formaliza la agencia 

en su publicación de referencia (Rueda, 2002), 

desarrollándolo primero en el Distrito de Sant Mar-

tí (Magrinyà y Rueda, 2003), y luego en Gracia y 

en El Prat de Llobregat. Pero no en la trama Cerdá 

(Magrinyà, 2009). 

Entre 1999 y 2015, tan solo se han pacificado re-

cintos en los antiguos centros históricos (Gracia, 

Sants, Nou Barris). Pero, paralelamente, ha avan-

zado la reflexión sobre racionalización del trans-

porte público en superficie con una red ortogonal 

propuesta en 2003. Una de las conclusiones que 

impone TMB, es que las líneas de autobús no se 

ubicarán en el borde de las supuestas superman-

zanas, ya que los ciudadanos no aceptan un es-

quema donde el eje de ida y el de vuelta están a 

tres calles de distancia, sino que exigen que la ida 

y la vuelta sea por la misma calle o por las adya-

centes. La supermanzana propuesta por la AEUB 

(Rueda, 1995, 2002), queda descualificada de 

facto, aunque juegue a partir de entonces el rol de 

MacGuffin.  

Ante esta evidencia, es necesario establecer un 

nuevo giro en la evolución de la trama. El lideraz-

go en esta nueva etapa lo va a ejercer el relato de 

la movilidad activa y saludable. No se pueden pa-

cificar dos de cada tres calles de forma generaliza-

da, ya que entonces no se puede implementar la 

red de bus. Pero se puede conseguir que al me-

nos una de las tres sea una plataforma peatonal. 

De esta necesidad se hace virtud, tal como se de-

mostrará a continuación. Ya no se trata de definir 

recintos donde protegerse del automóvil sino ga-

nar ejes peatonales que se deben ir reconquistan-

do al espacio público. Esta es la reflexión que cris-

taliza a partir de 2007 (Herce et al., 2007) y que se 

visualiza en el marco de la reflexión de las implica-

ciones sobre la movilidad para abordar la transfor-

mación de la Diagonal al introducir el tranvía (Font 

et al., 2010; Magrinyà, 2010a). Una de las conclu-

FIGURA 4 

El modelo de supermanzana de la AEUB. Situación actual (izda.) 
y nueva jerarquía propuesta para los distintos modos (dcha.)  

Fuente: AEUB (2002)  



A pie o en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa  RUIZ-APILÁNEZ Y SOLÍS (EDS.) 

 

142 

siones de este estudio es la necesidad de generar 

una propuesta combinada de calles con red de au-

tobuses y vehículo privado y una red de calles que 

se denominarán ejes verdes (Fig. 5)
1
. 

La movilidad activa asociada                   
a la ciudad saludable como                         
vector transformador  

El concepto de supermanzana sigue vigente en el 

relato dominante y, durante el mandato de Trías 

(2011-2015) se aprueba desarrollar cinco super-

manzanas y se empieza por Les Corts (Fig. 6). El 

nuevo Director de Urbanismo, Guallart (2014) plan-

tea la transformación desde una lectura más meta-

bólica y de autosuficiencia, introduciendo o trans-

formando las redes de servicios urbanos, incluyen-

do el ciclo del agua, de la energía y de los resi-

duos. Esta metodología afronta una tímida regula-

ción de la pacificación y ejecuta solo la superman-

zana de Les Corts, en la periferia del Ensanche. 

Pero en este periodo se produce un evento que 

cambiará el relato, y tan solo llegará a las instan-

cias municipales años más tarde. En 2007, Künzli y 

Perez correlacionan la contaminación ambiental 

por partículas en el aire con la salud. Según su 

estudio, más de 3.500 personas mueren cada año 

en el Área Metropolitana de Barcelona de forma 

prematura debido a la mala calidad ambiental y se 

acorta un año la esperanza de vida. Más muertos 

que por cáncer, corazón y coche. Este relato se va 

a difundir en los ámbitos académicos y en los teji-

FIGURA 5 

Propuesta de ejes verdes concebida en el Máster de Proyectación 
Urbanística de la UPC. Repensar la Diagonal 2009-2010  
Fuente: Font et al. (2010)  

1 Esta reflexión queda muy bien recogida en el video La ciudad idea 
http://vimeo.com/64657465 
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dos asociativos. Los efectos del 15 M de 2011 tie-

nen su expresión en el movimiento Re-

creantcruïlles (Recreando Cruces) que aprovecha 

un espacio del Concurso Plan BUITS (Vacíos Ur-

banos con Implicación Territorial y Social) de 2013 

y genera una mirada de abajo arriba (bottom-up)

para la reconquista del espacio público (Magrinyà, 

2015). En concreto, en el barrio de la Izquierda del 

Ensanche, a partir de 2011, a través de la asocia-

ción de escuelas Camí Amic y, sobre todo desde 

2013, tras la exposición Projecte Respira (CST, et 

al., 2013)  

El equipo de Trías plantea un proceso participativo 

para esta supermanzana en la Izquierda del En-

sanche. Se confrontan dos propuestas: la de la 

administración, centrada en los equipamientos 

educativos y sanitarios del Hospital Clínico y la 

Escuela Industrial, según el esquema de super-

manzanas; y la de la ciudadanía, en torno a la pa-

cificación del eje de Consell de Cent. A nivel veci-

nal ha ido cuajando la idea de reconquistar el es-

pacio público a través del modelo de ejes verdes 

que propone el Proyecto Respira 2013 (Fig. 7). 

Finalmente, la reconquista efectiva se iniciaría por 

la cruz definida por los ejes de Borrell y Tamarit 

(Fig. 8) en el barrio de Sant Antoni. 

Al tiempo, va cuajando la idea de que en las gran-

des aglomeraciones hay graves problemas de sa-

lud por contaminación ambiental (Querol, 2004). 

Este efecto es especialmente intenso en las aglo-

meraciones más densas y, en Barcelona, en el 

FIGURA 6 

Las cinco supermanzanas piloto 
propuestas en el periodo 2011-2015  
Fuente: Laborda sobre la base del Ayto. de Barcelona  

FIGURA 7 

Trama de ejes verdes y rutas de salud (en trazo rojo discontinuo)  
en el barrio de la Izquierda del Ensanche,  

según propuesta elaborada por IntraScapeLab-UPC. 
Fuente: CST y Departament Territori i Siostenibilitat,  

Generalitat de Catalunya, Projecte Respira (2013) 
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Distrito del Ensanche. El nivel de contaminación 

en las calles pacificadas es considerablemente 

menor. En una calle del Ensanche en el que se 

permita el tráfico motorizado de paso enseguida 

se tiene una intensidad media diaria de más de 

10.000 vehículos, superando los niveles de conta-

minación acústica y ambiental permitidos (65 dB, 

40 µgr/m3). Es necesario reducir la presencia de 

vehículos (con medidas como la tasa de conges-

tión) y tender a una cierta especialización de las 

calles del Ensanche, unas para el tráfico motoriza-

do y otras para el peatonal.  

El discurso de las supermanzanas ha ayudado a 

proyectar un escenario de movilidad sostenible, 

pero no deja de ser un MacGuffin. El verdadero 

discurso transformador es el de la salud. Cuando 

el ciudadano constata que la mala calidad ambien-

tal afecta a su vida está dispuesta a cambiar. La 

transformación no limita tan solo la presencia del 

coche, sino que inaugura nuevas calles peatona-

les que aseguren la calidad ambiental. La transfor-

mación es de doble sentido, de arriba abajo y de 

abajo arriba.  

El primer mandato de Colau (2015-2019) asume el 

proyecto de supermanzanas de su predecesor, 

pero se focaliza inicialmente en la promoción de la 

bicicleta y en el proyecto del tranvía por la Diago-

nal. El trabajo previo del tejido asociativo, vincula-

do a la movilidad sostenible, es esencial. La aso-

ciación de Promoción del Transporte Público con 

el tranvía, y las entidades de promoción de la bici-

cleta con la extensión de la red ciclista (BACC i 

Amics de la Bici). Un primer impulso de carriles 

bici se había realizado en el periodo 1992-2000 

pasando de 20 a 110 km de red (Sterbova, 2011). 

Un segundo impulso había sido la introducción de 

carriles bici para implementar el servicio Bicing con 

Hereu. Con Colau, se dobla la red de carriles bici, 

reduciendo carriles de tráfico motorizado y exten-

diendo la movilidad ciclista a todas las edades. La 

extensión la red de carriles bici se desarrolla sobre 

la red básica, prevista inicialmente para el vehículo 

privado y el bus, ya que es una forma de quitarle 

carriles al coche. 

El discurso de la supermanzana se ensaya en dos 

distritos con relatos distintos. Por una parte, en el 

barrio del Poblenou en el Distrito de San Martí 

(Ayto. de Barcelona, 2019a), con ocasión de la 

semana de la movilidad, en septiembre de 2016, 

se actúa en las plazas definidas dentro del recinto 

de nueve manzanas (3x3). El modelo propone ca-

lles organizadas en cul-de-sac para expulsar el 

tráfico motorizado y es liderado por la AEUB (Fig. 

4) y por las escuelas de arquitectura de la UPC, 

que aprovechan para experimentar propuestas de 

urbanismo táctico con el mobiliario urbano, espe-

cialmente en las plazas. Esta intervención, provi-

sional en origen, decide mantenerse de forma uni-

lateral e improvisada, provocando la oposición del 

vecindario, que no la aprobará hasta un año des-

pués.  

Por otra, en el distrito del Ensanche, con el apoyo 

del Área de Urbanismo y Ecología Urbana se 

desarrolla una metodología participativa (Ayto. de 

Barcelona, 2019b), que busca el consenso previo 

de los vecinos para luego presentarla a la aproba-

ción del Consejo de Barrio. La propuesta consiste 

en unos ejes verdes cuyos cruces generan plazas, 

siguiendo el modelo reivindicado por los vecinos, 

sin modificar los sentidos de circulación (Fig. 9). La 

estrategia se desarrolla con éxito en el ámbito de 

Sant Antoni definido por el cruce de Borrell i Ta-

marit y la plaza del mercado, coincidiendo con la 

inauguración de la reforma de este equipamiento, 

en 2018. Unos tramos se implementan con un pro-

yecto de reurbanización más permanente (Fig. 

10a) y otros tramos con elementos más provisional 

(táctica) de menor coste (Fig. 10b).  

Por otra parte, se crean dos grupos impulsores 

más, para los barrios de la Izquierda (Ayto. de Bar-

celona, 2019c) y de la Derecha del Ensanche 

(Ayto. de Barcelona, 2019d). En ambos también 

se va a desarrollar un Plan de Acción consensua-

do. Los otros dos barrios del distrito también 

reivindican sus ejes verdes. Quieren replicar la 

experiencia de Sant Antoni. De esta forma se ad-

vierte que en el cambio de paradigma es esencial 

la transformación de abajo a arriba, desde los cen-

tros de los barrios. Se hace evidente que, más allá 

de un diseño tecnocrático de supermanzanas, es 

esencial reconquistar la calle para los vecinos des-

de cada barrio. Sobre esta base, se puede plan-

tear además la fuerza de los ejes como línea de 

conexión entre espacios verdes. Es el caso de la 

calle Consell de Cent que une el Parque de Joan 

Miró con el de Glorias, o la unión entre los barrios 
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FIGURA 8 

Ámbitos Territoriales de las supermanzanas a implementar 
en el municipio de Barcelona en el mandato 2015-2019.  
El barrio de Sant Antoni aparece remarcado   
Fuente: Ayto. de Barcelona  

FIGURA 9 

Esquema del nuevo modelo de supermanzana organizada según 
ejes verdes, propuesto para Sant Antoni   

Fuente: Ayto. de Barcelona  

FIGURA 10a 

Construcción de carácter permanente  
de los ejes verdes de Sant Antoni  

Fuente: Ayto. de Barcelona 
 
 

FIGURA 10b 

Construcción táctica de carácter temporal  
de los ejes verdes de Sant Antoni  

Fuente: Ayto. de Barcelona 
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de Ciutat Vella y Gracia, que representa el eje de 

la calle Girona, o la unión que puede representar 

el eje de Provenza al unir la Sagrada Familia con 

la Estación de Sants. Esta conformación de ejes y 

plazas es el sustento de una nueva red que trans-

forma el sistema peatonal, hasta entonces cons-

treñido a la acera (Fig. 11). 

En el distrito del Ensanche, el ámbito de interven-

ción es el barrio, por considerarse la unidad míni-

ma de gestión para disponer de un tejido social 

organizado, y las intervenciones se extienden, no 

solo a los ejes verdes peatonales, sino con inter-

venciones diversas al conjunto del tejido, para 

equilibrar los beneficios entre toda la comunidad. 

Hacia la movilidad activa                         
desde una perspectiva social,             
tecnológica y ecológica  

Con las diferentes experiencias recogidas en los 

distritos de San Martí y Ensanche, en el segundo 

mandato de Colau (2019-2023), se propone un 

salto de escala y se diseña el Proyecto Superman-

zana de Barcelona (Fig. 12). Es una propuesta de 

veintiún ejes verdes para el Distrito del Ensanche, 

tejido central de la ciudad, que se empezará a 

construir a partir de 2022 sobre tres ejes viarios 

(Consell de Cent, Girona y Rocafort) según los 

proyectos ganadores de un concurso. Este esque-

ma configura un cambio de paradigma y una hoja 

de ruta realista. Se caracteriza por: a) su perspec-

FIGURA 11  

Plan de Acción resultado del proceso participativo de 
implementación de la supermanzana de Consell de Cent  
Fuente: Ayto. de Barcelona  

FIGURA 12 

Modelo de Supermanzana Barcelona  
configurado por veintiún ejes verdes  

Fuente: Ricard Gràcia sobre la base del Ayto. de Barcelona  
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tiva ecológica de traer el verde a la ciudad y co-

nectarlo a la red de espacios verdes metropolita-

na; b) por su vertiente social que organiza los ba-

rrios como unidades socio-ecológicas que se orga-

nizan desde las plazas como nuevo lugar de en-

cuentro y que reivindican una mirada ecológica 

transformadora; y c) por la incorporación de condi-

cionantes tecnológicos que implica el ensamblaje 

de los cuatro sistemas de transporte con sus re-

des (ejes verdes peatonales, bicicletas, transporte 

público y, también, el vehículo privado) en el con-

texto del diseño de los tejidos y sus calles desde 

el proyecto urbano (Fig. 13). 

Este proyecto permite recuperar, al menos, la 

cuarta parte de las 1 200 plazas de Cerdá, desa-

parecidas de la mano del automóvil. Esto es posi-

ble en los cruces de las calles de preferencia pea-

tonal, aumentando de forma significativa la calidad 

del espacio público en el Ensanche del s. XXI. La 

propuesta de crear 500 supermanzanas que pro-

ponía el Plan de Movilidad de Barcelona (2013-

2018) y la AEUB es atractiva pero impracticable, 

por su ensamblaje con la red de bus, y poco rea-

lista si se analizan las consecuencias económicas. 

Aunque se ha calculado el impacto en la contami-

nación ambiental de la reducción de tráfico en el 

escenario tres por tres (Mueller et al., 2020), la 

gestión de la variable del porcentaje del vehículo 

privado y su efectiva reducción tiene más implica-

ciones técnicas que no hacen realista la propues-

ta. De hecho, si se aplicase este modelo, el En-

sanche perdería su centralidad económica y se 

quebraría el equilibrio entre actividad residencial y 

económica. Es por ello necesaria una reflexión 

metropolitana que incluya la tasa de congestión y 

proyectar desde una escala metropolitana una 

estructura polinuclear en la que el Ensanche se 

deberá reubicar (Mercadé et al., 2018; 2020), co-

mo lo hizo París en su momento.  

Las supermanzanas han ayudado a plantear una 

trama, en el sentido cinematográfico, para proyec-

tar la Barcelona del s. XXI. En tres décadas se ha 

generado un proceso que implica cambiar de pa-

radigma y rediseñar la ciudad, dando prioridad a 

los modos de transporte activos. El planteamiento 

finalmente proyectado sitúa en primer lugar la rela-

ción con la naturaleza al introducir los ejes verdes, 

en segundo lugar, afronta el metabolismo urbano y 

es capaz de reestructurar las redes de servicios 

urbanos (ciclo del agua, energía y materiales) y 

reestructura el tejido urbano y sus redes de trans-

porte al servicio de una mirada social y de salud 

con una autoorganización de la reforma desde los 

barrios. Ello cristaliza en un modelo de movilidad 

activa con una red ortogonal de autobús, una red 

de carriles bicicleta y una red de veintiún ejes ver-

des. Son una red de calles peatonales que articu-

lan el nuevo sistema verde urbano que permitirá 

gestionar la complejidad en las próximas décadas.  

Para resolver las demandas ambientales y tecno-

lógicas del metabolismo urbano es necesario com-

prender los sistemas de redes de movilidad en su 

FIGURA 13 

Articulación de los diferentes sistemas de redes de movilidad 
(peatón, bicicleta, autobús, automóvil) sobre el sistema de calles  
Fuente: Ayto. de Barcelona  
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conjunto. Para ello es ineludible analizar su articu-

lación con el sistema urbano, en un nuevo contex-

to de necesidades higiénicas y de salud ambiental. 

El discurso del proyecto urbano es condición nece-

saria pero no suficiente. Pero, en cualquier caso, 

será necesario revisar en el futuro este modelo de 

Supermanzana Barcelona a una escala metropoli-

tana como suma de diversos sistemas socio-

técnico-ecológicos (Folke, 2005) que configuran la 

región metropolitana (Mercadé et al., 2018; 2020). 

Esta lectura que hemos realizado nos pone en evi-

dencia que el relato del modelo de ciudad compac-

ta, compleja y diversa que se impuso en la década 

de 1990 debe ser revisado ante nuevos paradig-

mas urbanos. El discurso de la movilidad activa y 

saludable se debe articular con los discursos del 

metabolismo urbano del agua, la energía y los ma-

teriales, todavía no desarrollado realmente en los 

contextos urbanos, con el discurso del equilibrio 

entre la gestión del conocimiento y la inclusión so-

cial, el discurso de la resiliencia metropolitana ante 

los cambios que se avecinan, y, en definitiva, en el 

contexto de la gobernanza de la complejidad. 
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