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LA URBANI7 ACION DE LA PLAZA DE LAS GLORIAS

Nim. 2951

DE BARCELONA

Por FERNANDO JOSA

Ingeniero de Caminos

Consideramnos de gran tnterds la deseripeidn que presenta el autor de la &deresantising obra
. de wrbanisacién realicada en la Plaga de las Glorias, de Barcelona, v la comparacidn de las
: soluciones obligadas a que se ha-llegado con las presentes en el Plan Cerdd. 1’0) todo ello nos
es niy grato - felicitar a fodos los compaiieros que han intervenido en tan fmpariante obra

Ia reciente inauguracion de la primera etapa de
las obras de urbanizacién de la plaza de las Glorias
ha sido el téma que ha acaparado la atencion de los
harceloneses durante los dias inmediatos al aniver-
sario de la Liberacion. IEs cierto que estas obras han
tenido importancia, que resuelven problemas de tré-
fico y que ayudan a comunicar una zona que (ue-
daba mas bien aislada, pero no han sido sélo esas
razones las que en realidad han popularizado los
trabajos, sino que més bien ha sido el hecho de verse
colmada una aspiraciéon que consciente o inconscien-
temente llevaban en su interior. todos los ciudadanos,

Nuestro compafiero Ildefonso Cerdd, al dibujar
su plano de ensanche de Barcelona, dejé un enorme
hueco cuadrangular (fig. 1.%) en esta zona, al que hizo
confluir tres dc las dvemchb mas importantes de su
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12 kilémetros; su numeracion anda

de wrbanisacion,

proyecto: la Gran Via, llamada cominmente asi por
ser un vial mis de la cuadnculn solamente que mu-
cho mds ancho y largo (hoy dia estd abierto en casi
por el 1000 ¥
puede considerarse prolongado ilimitudmnentc hasta
Castelldefels, por un lado, y cuando menos hasta el
rio Besés, por el otro); la Diagonal, que, como su
nombre vulgar indica, corta oblicuamente a las calles
del ensanche y por ello tiene gran interés viario, por
que reduce distancias que habria que hacer zigza-
gueando, y, finalmente, la avenida Meridiana, que
viene a ser otra diagonal por seguir un mericiano
geografico (como mml)xcn 0 es cl Paralelo, que por
aexlo es perpendicular a la Meridiana en otro lado
alejado de la ciudad).

In la mente de cuatro genecraciones de barcelo-
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Fig‘. 1,“—Scc'tor del Plano cle'kCerdé.‘:cou la 1.:’1&22!.1 de las Glorias,
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neses ha venido sonando esa -plaza de las (ilorias.

como una esperanza lejana, que tal vez veria realizada
la siguiente generacién; por eso la nuestra, y sobre
todo el hombre de la calle que no ha vivido la gesta-
cion, ha sufrido un shock urbanistico al enterarse de
que sc trabajaba en la plaza y, como quien dice, al

inicial ‘o del emplazamiento proximo de la estacion
del Norte, se cruzé alegremente y*de cualgnier ma-
nera por los terrenos que habfan de ser la Plaza de
las. Glorias. Por un lado, se llevé el ferrocarril de
Madrid a través de una zanja. en medio de la amplia
Diagonal y luego en la calle de "Aragén; por otro

g, 2" ~—:Croquis de la Plaza de las. Glorias y de las vias gue afluyen a ella,

dia siguiente ha podido circular por encima, Ademds,

y ello también tiene su importancia, ha encontracdo

que la cosa quedaba hastante bien,

Ildefonso Cerda, gran precursor del Urbanismo, -

resolvid muchas cosas bicn, hastantes de las cuales
hemos estropeado los que le hemos seguido, pero lo
que cuidd quizd mas, debido a su formacién, fué la

vialidad. Sus magnificas calles, los chaflanes, sus vias
diagonales, ctc., le hicieron un previsor de los pro-

blemas de circulacién que se presentarian cien afios
después. Sus- calles eran demasiado hermosas para
aquellos momentos, y por eso sus sucesores: se cui-
daron de ocuparlas para evitarse otros engorrosos
problemas de trazado y expropiacién, Y asi, cuando
a la primera linea ferroviaria existente en Barcelona
hubo que ir afiadiendo otras, se partié de la estacion
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lado, se.desarrolld superficialmente a lo largo de I
Meridiana la linea de Ribas y de Térida, y, final-
mente, por otro lado se hizo pasar también superfi-
cialmente la linea de Francia por Granollers, cortan-

- do en linea recta la plaza,

Con motivo. del centenario del ferrocarril en Hs-

_pafia, se enterr¢ la linea del Norte, eliminandose uno

de los problemas. Las otras dos lineas que quedan,

Madrid .y Granollers, forman parte de los enlaces
ferroviarios estudiados para Barcelona, hahiéndose

previsto para cada una un nuevo trazado que, desarro-

llandose en planta, no muy alejados de los respectivos
actuales, permiten enterrarlos, dejando completamentc
libre la plaza de lineas férreas. Pero el plan de ejecu-

cién de los enlaces es lento debido a su complejidad

Yy a su coste, y como la ciudad no puede esperar. a
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tenerlos resueltos, se decidi6 a buscar soluciones que
permitieran iniciar ‘la urbanizacién manteniendo las
vias del ferrocarril. Esta circunstancia fuerza, natu-
ralmente, a modificar provisionalmente el plan gene-
ral previsto para la urbanizacién de la plaza; pero
pudiera ocurrir que alguna de estas adaptaciones pro-

I'ig. 3. — Plano general con la etapa realizada.

visionales resultara tan favorable cue Ja experiencia,
en el tiempo en que ha de estar en servicio, aconse-
jara conservarla enlazdndola en su dia con las nuevas
ctapas de construccion.

Veamos, pues, ahora como se plantea el problema.
11 cuadrado que como plaza ﬁgum en el pl'mo de

lo que se refiere a alineaciones, la plaza puede desa-
parecer pricticamente como t'd, quedando desclibu-
jada por la falta de continuidad entre las fachadas
de los bloques de edificacién previstos de acuerdo con
las teorias actuales del urbanismo. Sin embargo, la
plaza subsistira funcionalmente, y por eso, para pro-
vectarla, pueden. seguirse’ manteniendo los limites
ue, aunque desdthados como ya hemos dicho,
constituyen su borde externo. Este borde es una cir-
cunferencia de unos 360 m, de didmetro. Si dibuja-
mos ese didmetro a escala, y también a escala dibu-
mmos las avenidas y cwlles que -afluyen a la. plaza,
asi como ‘los ferrocarriles que la cruzan con sus
anchos reales de explanacién, llegamos al resultado

modo. simplista suponemos que los anchos de calle
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Cerdd no es hoy adaptable a la urbanizacion. Por,

de la figura 23 Intentamos demostrar que, si de un .

estin hien proyectados para el trafico que han de

llevar, y suprimimos los puntos de conflicto porque

_también suprimimos los pasos de una a otra calle y

hacemos los cruces a -distinto nivel, nos quedamos
sin plaza, Y como no queremos quedarnos sin plaza
porque necesitamos ese pulmdn en ese sitio preciso
de la ciudad, no tendremos mis remedio que hucer
otras hlpotesm mas sensatas; vamos, pues, a procural

ponernos a la altura de la realidad, amlandono de los
prejuicios de los dos. extremos: de aquellos para
quienes el trafico lo es todo y porque han visto los
frecways dé Los Angeles o los hulevares de J3ruselas

cuando fueron a-la ].,.\])0.51(.101], resolverfan todos los

cruces con estructuras pretensadas, y del grupo de
amigos de los 4rboles y plantas que sufren indecible-
mente cada palmo mas de calzada que se construye.
Barcelona tiene pocos espacios libres y verdes y hay
que defender las pocas posibilidades de éstos al ma-
ximo; pero también tenemos que evitar caer en el
vicio contrario y hacer calzadas que se nos puedan
quedar estrechas en un futuro razonable. Finalmente,
hemos de tener en cuenta que si hemos e construir
estructuras, debenios reducirlas cuanto sea posible y
procurar darles un aspecto suave; aprovechar todo
el terreno que podamos para poner una nota verde,
y no olvidarnos de que una zona en el centro de una
ciudad tiene que homogeneizarse con el resto, de modo
que debemos apartar. toda ilusion de aumentar la

" velocidad de circulaciéon a 100 Km./h. en un tramo

de 1 Km. cuanto antes, y después estd prohibido
pasar de 40 Km./h,

Partiendo de las bases antes expuestas, ya se
habia decidido hace tiempo que la solucién general
Optima adecuada a las necesidades de nuestra circu-
lacién era la de un gran rond-point, cuya eficacia,
como ya se sabe, es funcion del didmetro. La calzada
en anillo con circulacion en sentido tnico dejaria en
su interior espacio suficiente para hacer un hermoso
parque, cuya superficie se podia dejar alabeada para

.matar su monotonia, lo cual tiene la ventaja, acdemas,

de permitir el que los desniveles que seria preciso
mantener en los hordes podrian incorporarse visual-
mente al parque. JExteriormente al anillo, se ha de
desarrollar una calzada para el servicio local; tedri-
camente deberfa ser una calzada concéntrica a la
general, con accesos desde todas las calles colindan-
tes; pero la realidad obliga, por el momento, a des-
viarla a consecuencia de las vias del ferrocarril, y. es
muy posible que, en el momento en que se construyan
los bloques de edificacion que contornen la plaza, sea
mas interesante ue esta calzada’ se vaya adaptando
a la sitnacion en planta de esos inmuebles,

Limitandonos ‘al plan mas urgente, descnblremos
lo que va a ser el anillo de cnculamon general, pa-

sando despues a tratar con mayor detalle lo que ha

constituido la primera etapa.

‘Partiendo del principio de que la solucién dada
a la plaza se debia primordialmente a la existencia

de las lineas ferroviarias, se pensé inicialmente en
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tin anillo a la altura précticamente constante necesatia
para los pasos sobre las vias y exigida por los accesos
bajo los cuales habfa de pasar a su vez la calzada de
servicio local, Anillo y accesos eran estructuras de
hormigén armado porticadas, 1ista solucién nos pare-
cid a algunos excesivamente rigida, sobre todo para

primir una de las rampas de acceso al anillo. Todo
ello sin perjuicio de que; en el futuro, pueda legarse
a la solucion “tortell”, si conviniera,

El anillo de circulacién general tiene en todo su
desarrollo una calzada. de 17 m,, que permite cinco
bandas de circulacién de 3,40 m. en sentido Gnico

g, 4.“—4_ Magueta det primer proyecto,

el momento actual,.y. propusimos otra que redujera
la estructura a la parte que era indispensable por
necesidades de gdlibo o proximidad al ferrocarril,
construyendo el resto sobre terraplén con taludes muy
suaves que permiticran plantacion, incorpordndolos,
como ya antes se ha reséfiado, a las zonas ajardina-
das.” Con esta segunda solucion, el medio anillo de
poniente quedaba sobre terraplén, mientras que el otro
debia establecerse sobre estructura, por-lo que en lo
sucesivo, y para entendernos en nuestras discusiones,
designamos a la solucion' primera como “tortell” y a
la segunda comio “croissant”, Prevalecid finalmente
la solucién croissant, que se inclinaba en la parte de
terraplén, reduciendo paulatinamente su cota. hasta
llegar a cero en la unién con la Meridiana lade Norte;
con ello se conseguian dos objetivos mds no previstos
al principio: aligerar los terraplenes a la vista 'y su-
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y dos bandas de 4,25 m, en cada sentido, mientras

no se complete ¢l anillo definitivamente,” A cada lado
hay una pequefia acera de 1,50 m.; en realidad se

trata de una acera de emergencia puesto que en cl
anillo estd prohibido el paso de peatones, sirviendo

‘mds bien como resguardo, alojamiento de canalizacio-

Fig, 5." — Perspectiva de la estructura de acceso al- anillo.
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nes y soporte de la barandilla y de las columnasde los
puntos de luz. S -

lLos accesos tienen seccién andloga, pero con cal-
zada total de 15 m,, es decir, dos bandas de 3,25 m.
cada una en cada sentido, .

ILos terraplenes se construyen con tierras de varias
procedencias, mezclandolas para corregirlas v asegu-
rando una densidad de compactacion del 95 por 100
del ensayo Proctor modificado. Il resultado, hasta
ahora, ha sido excelente, puesto que se ha pavimen-
tado acto seguido de la Gltima pasada del compacta-
dor. Ademas, hemos tenido la satisfaccién de recibir
una protesta formal del Servicio de Parques y Jardi-

ncs, cuyas plantas no arraigan si no se efectfia una
| remocion del terreno- consolidado, _

[ Ia capa de rodadura del pavimento es de hormi-
. uOn asfaltico, de 4 cm, de espesor, controlada su

cjecucion en la planta y luego la pasta con el ensayo,

Marshall en el laboratorio del Servicio, En la estruc-
tura’ se colocd el hormigén asfaltico  directamente
sobre el tablero de hormigén. En las zonas de terra-
plén se compacta éste exactamente hasta Ja cota del
cimiento; sobre la superficie -se extiende y apisona
una capa de material granular del rio Besés; encima
se dispone una capa de 20 cm, de macadam arenisco,
que se apisona fuerterhente con rodillos de 16 "I'n,

Fig. 6 — Pilar con- dintel,

MARZO 1961 0 - . W

IFig, 7% — Estructura: continua de acceso al anillo,
\

para arriba; sobre ella se extiende una capa de 10
centimetros de piedra granitica, sc apisona y se riega
con: cub-back RC-3, se extiende garhancillo, se api-
sona, se extrac ¢l sobrante 'y se tiene dispuesta la
hase que ha de recibir ¢l hormigon asféltico.

~ Para la estructura de hormigén armado se hicie-
ron varios tanteos, de los que se obtuvo un primer
proyecto con. superestructura de tipo cldsico a base
de tablero, viguetas y vigas longitudinales. Los tra-
mos, con luces de 12 a 14 m,, se apoyaban en parejas
de trapecios invertidos, es decir, con la hase menor
en el cimiento y-la mayor como apoyo de los tramos.
Los lados eran los pilares-inclinados de soporte, Las
sccciones en el dibujo eran sumamente agradables,
pero tma vez hecha una magqueta completa de la es-
tructura, se.observaron dos defectos: el primero, que
la estructura iha a ser vista mucho mas desde abajo
que desde ningtin otro punto de vista, y el entramado

g, 8,7~ Armadura de cada uno de los tabiques del tramo

-~ sohre ¢l ferrocarril,
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de vigas no encajaba demasiado con el aspecto - que

se pretendia dar a la plaza, En segundolugar, los.

pilares, cuya inclinacién es uniforme, no resulta tal
a consecuencia tanto de la situacién del observador
como de la forma curva del conjunto. Bn vista de
ello, se cambi6 completamente la idea estructural, pa-

y en las fotografias de la éstructura, Los tramos el
anillo, como ya se ha seiialado, son’ independientes,
pero los de los.accesos son vigas continuas que per-
miten prolongar unas ménsulas para sostener en can-
tilever ‘el tramo suelto que cubre la explanacién del
ferrocarril, :

- Iig, 0" — Zona inferior contigua al tramo sobre cl ferrocai‘,ril, antes y después '(lé"las obras,” -

sando a' utilizar tramos. que, manteniendo aproxima-
damente las mismas luces, tuvieran- seccién en cajon
con tabiques interiores y subdividida. en su conjunto
en dos mitades simétricas. La sustentacién se cambio
también sustituyendo'cada trapecio invertido del pri-
mer proyecto por un sulo pilar de.seccién variable,
que'se abre en forma de V pero sin perder su unidad ;
esa subdivisién del pilar en dos patas permite colocar
un aparato de apoyo en cada una cuando estos apara-
tos son-sencillas rétulas, pero en dos juntas de .los
tramos apoyados del anillo se ha precisado disponer
de sendas articulaciones pendulares, cuya altura exigia
un acortamiento de las patas del pilar, que lo afeaba;
por ello-se han escondido dentro ‘de "unos pseudodin-
teles que unen las patas ‘de los. pilares  de susterita~
cién y, con objeto de uniformar, todos los pilares del
anillo se unen con dinteles de ese mismo, tamafio.

EL conjunto puede apreciarse en la perspectiva
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Es.muy interesante la solucién constructiva del
tramo-sobre la via, debida al ingeniero F. Folch, de
“Material y Obras”, que ejecutd los trabajos. - Como
se puede ver, la semiseccion de los tramos tiene dos
tabiques interiores que, partiendo de los nudos infe-
riores, subdividen el hueco del cajén en un rectangulo
central y dos tridngulos laterales, Una vez construidas
las ménsulas, y sin cortar la circulacién del ferrocarril,
se lanza una armadura. metdlica por cada tabicue ver-
tical; una vez lanzada la pareja que corresponde a la
semiseccién de. un cajon,; se cuelgan de ella los- enco-
frados; se.afladen los hierros que faltan para com-
pletar las armaduras de los tabiques y se procede al
hormigonado.. Las armaduras  son mis ‘altas que el
tramo: el tirante ‘inferior lo-formar redondos -de Ia
armadura y la cabeza (Gue al hormigonar queda fuera
del tablero) se prolonga longitudinalmente para apo-
yarse sohre galgas que den su posicién exacta en cl
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tablero de'los tramos adyacentes, Cuando el hormigén
estd suficientemente duro, se cortan al soplete. las
harras que se unen a la cabeza y el tablero queda listo.

+ Para el calculo de la estructura se ha seguido la
nueva Instruccién de 1956, estudiando separadamente
¢l efecto de cada uno de los cuatro trenes moviles
que se prescriben, el efecto de-la temperatura, el de

ya de las mismas avenidas. Por otro lado la Diagonal,
partida en dos -por la zanja del ferrocarril, estaba
totalmente sin urbanizar, con el mismo aspecto que
puede tener un trazado ferroviario en pleno descam-
pado, con el inconveniente, ademds, del peligro cre-
clente de peatones que, para evitar alargar su camino,
atravesaban la via por todas partes. Finalmente, todo

IMig. 10, ~ Rampa de acedso, vid del forrocarril, zona intermedia y calzada e la Dingonal, antes y después de las obras,

retraceion del fraguado, frenado, ete. Se han estu-
diado los -efectos de torsion en las vigas-cajon y su
accidn sobre los porticos transversales, estableciendo
lns - ecuaciones de. deformacién: teniendo en cuenta
la forma Dhifurcada de los pilares v, en general, todos
los esfuerzos que en la amplia estructura pueden
cjercer la disimetria y la acumulacion de las cargas
méviles y variables, La resistencia minima de! hormi-
¢on en probeta cilindrica es de 250 Kg./em/#, utili-
rando productos aireantes y acelerantes para poder
cumplir ‘los plazos: previstos. LEn el armado de los
tableros y pilares se emplean redondos de acero dulee
normal, pero en el resto de los tramos se utilizan
redondos corrugados de acero con limite elastico de
3500 y 5200 Kg./cm.2, con carga de rotura,

De cuanto antecede se puede deducir cudles son
los problemas que se presentan, qué soluciones se
adoptan y cudl es el plan general de urbanizacion
de la Plaza de las Glorias, Vamos ahora, en unas
pocas lineas, a describir lo que ha venido en llamarse
la primera etapa, y que, como se verd, supone hastante
més que una ejecucion parcial del proyecto general
de la plaza. En efecto, en el momento de iniciarse los
trabajos de enlace de la Meridiana con la Gran Via por
medio de un tramo del anillo, se vid - la - necesidad
inmediata de adaptar debidamente los accesos, dentro
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el tridngulo totalmente cdificado comprendido entre
Carlos T, Gran Via y Diagonal, se encontraba muy
rudimentariamente wrhanizado, La decision, posterior
al comienzo de las obras propiamente dichas de la
plaza, de completar los trabajos con los anteriormente
expuestos, es lo que, al ponerse en servicio toclo como
un conjunto, ha dado mas valor a la puesta en scr-
vicio. Ademds, desde el punto de vista psicologico,
ha tenido mucha importancia para el piiblico el que
se encontrata urbanizada una zona mucho mis exten-
sa de lo que se imaginaba, hecho del que casi no tuvo
tiempo de darse cuenta a consecuencia de la rapidez
en la ejecucion, '

La descripcién de estas obras, que podriamos Na-
mar complementacion, seria extensisima aungue in-
tentara sistematizar, porque més que obra de volumen
ha sido obra. de detalle, cuidada con el méximo carifio
en su ejecucion, Ya hemos sefialado que nuestro in-
terés era adornar y suavizar el conjunto; por ello
‘no se ha desperdiciado la ocasion de formar jardines
en las zonas muertas a la circulacién rodada y de

~ peatones, reducir el peso de los muros en su propia

estructura o en parterres de jardineria, delimitar la
explanacién ferroviaria del modo mas paisajista posi-
ble y, por ultimo, aprovechar los espacios libres que

no se prestaban al establecimiento de jardines para
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formar estacionamientos de vehiculos, funcién secun-
daria que tal vez parezca un poco discutible en esta

parte de la ciudad, por ¢l momento un poco alejada

quien las' circunstancias han colocado en el momento
oportuno en -el puesto clave. El resultado es, en
realidad, el fruto de un'trabajo con gran espiritu de

Fig, a1, — La via, zona contigua y ramipa de acceso al fondo, a'ntes: y después de las obras, - E

de In densidad del trifico, pero que ha de ser muy
atil por su proximidad a la plaza de toros Monu-
mental y que cada vez lo serd méds dado el incremento
incesante del niimero de coches y de la importancia
que ird adqguiriendo Ta zona,

L

Seria injusto no aclarar que. el que redacta estn
noticia ha sido un mero colahorador en la obra, a

equipo, con igual participacién del personal subal-
terno, de varios Servicios Municipales, de la Renfe,
de los constructores adjudicatarios, de las Compaiijay
de Servicios ptiblicos y, en tltima y principal instan-
cia, de D. Santiago Udina, que desde su Tenencin
de Obras e Instalaciones, ha sido el autor de la obra,
y del Jefe de la Agrupacién de Vialidad, D. Tuis
Jara, para el que esta plaza ha constituido la obsesidn
de su vida municipal, ‘ .

136

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS




