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RESUMEN 

 
  

En estos últimos años las ciudades han ido transformando su espacio público recuperándolo 

para la vida social eliminando progresivamente la presencia de vehículos en el, ya que 

dificultan el correcto desenvolvimiento del ambiente urbano. Pero en la mayor parte de los 

casos estas transformaciones están ligadas a los centros urbanos y a los centros históricos. 

Sin embargo, las ciudades no solo están conformadas por sus centros urbanos, también la 

integran los múltiples barrios, pero el interés en su espacio público es menor. La ciudad de 

Vigo, también ha experimentado en los últimos años una transformación del espacio público 

de su centro histórico en favor de los peatones, sin embargo, el resto de la ciudad tiene una 

gran dependencia del vehículo. Los espacios para el desarrollo de la vida social son escasos 

se limitan al centro histórico y a los parques. El espacio público de varios barrios que 

conforman la ciudad es más deficiente en comparación con el del centro, existiendo también 

grandes desigualdades entre ellos, es el caso del barrio de San Roque que presenta una 

degradación general. 

  Los objetivos de esta disertación será definir estrategias para el diseño de un espacio público 

de calidad a escala humana que impulse la vida social; y transformar el barrio de San Roque 

a esa escala aplicando las estrategias de diseño anteriormente definidas para poder mejorar 

la calidad de vida de sus vecinos, a través sobre todo de su espacio público.  

 Se emplearán varias técnicas de recogida de información, así como de tratamiento de la 

misma. Se ha escogido como método de investigación de esta disertación el estudio de caso. 

La información obtenida será tratada según el análisis de contenido de naturaleza cualitativa 

siguiendo el sistema naturalista. 

 Para poder garantizar la escala humana de las ciudades y crear condiciones para el desarrollo 

de la vida social en ellas es necesario que las actividades se mezclen y que todas las zonas 

y barrios estén integrados formando un conjunto que es la ciudad en si misma, y no de manera 

segregadas por zonas exentas unas de las otras. La movilidad también es uno de los factores 

más relevantes para esta cuestión pues de ser la ciudad compacta y con mezcla de usos no 

serán tan necesarias las grandes infraestructuras para la comunicación de unas zonas con 

otras, ni los recorridos usados para el desarrollo de las actividades diarias serán tan largos, 

por lo que los vehículos tampoco serán tan necesarios, y un espacio público con menor 

número de vehículos será más apropiado para la vida social. 

 El barrio de San Roque deberá de recuperar la vida social por lo que se elaborará un proyecto 

que creará condiciones en ese sentido. El proyecto será el resultado de la investigación sobre 

el concepto de escala humana y las prácticas de urbanismo y espacio público en relación a 

este concepto, así como el análisis de la realidad del contexto en que se encuentra el barrio 

y de su problemática. 

PALABRAS CLAVE: escala humana, estrategias de diseño urbano, espacio público, vida 

urbana, barrio de San Roque de Vigo. 



RESUMO 

 
  

 Nos últimos anos as cidades foram transformando o seu espaço público, recuperando-o para 

a vida social e eliminando progressivamente a presença de veículos, porque dificultam o 

correto desenvolvimento do ambiente urbano. Mas na maior parte dos casos estas 

transformações estão relacionadas com os centros urbanos e históricos. Contudo, as cidades 

no estão apenas formadas pelos centros urbanos, também integram diversos bairros, embora 

o interesse no seu espaço público é menor. A cidade de Vigo também experimentou nos 

últimos anos uma transformação do espaço público do seu centro histórico a favor dos peões, 

apesar de no resto da cidade ter uma grande dependência do veículo. Os espaços para o 

desenvolvimento da vida social são escassos e limitam-se ao centro histórico e aos parques. 

O espaço público de vários bairros que conformam a cidade é mais débil, comparativamente 

com os do centro, existindo ainda grandes desigualdades entre eles, como no caso do bairro 

de San Roque que apresenta uma degradação geral. 

 Os objetivos desta dissertação são definir estratégias para o desenho de um espaço público 

de qualidade à escala humana, que potencie a vida social, e transformar o bairro de San 

Roque a essa escala, aplicando as estratégias de projeto previamente definidas, permitindo 

melhorar a qualidade de vida dos cidadãos, através sobretudo do seu espaço público.  

Foram utilizadas várias técnicas de recolha de informação, assim como para o seu tratamento. 

Escolheu-se como método de investigação para esta dissertação o estudo de caso. A 

informação obtida é tratada de acordo com a análise de conteúdo de natureza qualitativa, 

seguindo o sistema naturalista. 

 Para garantir a escala humana das cidades e criar condições para o desenvolvimento da vida 

social é necessário que as atividades se misturem e que todas as zonas e bairros estejam 

integrados, formando um conjunto que é a cidade em si mesma, e não de forma segregada 

por zonas, separando-as umas de outras. A mobilidade é igualmente um dos fatores mais 

relevantes para esta questão, pois ao ser-se uma cidade compacta e com mistura de usos 

não serão necessárias grandes infraestruturas para a comunicação de umas zonas com 

outras, nem os percursos usados para se desenvolverem as atividades diárias serão tão 

distantes, pelo que os veículos não serão também tão necessários, e um espaço público com 

um menor número de veículos será mais apropriado para a vida social. 

  O bairro de San Roque deverá recuperar a vida social, pelo que se elabora um projeto que 

criará condições nesse sentido. O projeto será o resultado da investigação sobre o conceito 

de escala humana e as práticas de urbanismo e espaço público relacionadas com este 

conceito, assim como da análise da realidade do contexto em que se encontra o bairro e da 

sua problemática.  

PALAVRAS-CHAVE: escala humana, estratégias de desenho urbano, espaço público, vida 

urbana, bairro de San Roque em Vigo.



 

ABSTRACT 

 

In recent years, cities have been transforming their public space, recovering it for social 

life, progressively eliminating the presence of vehicles on it, as they interfere with the 

urban enviroment. But in most cases these transformations are linked to urban centers 

and historic centers. However, cities are not only compose by urban centers, they are 

also integrate by multiple neighborhoods, but the interest on their public space is less. 

The city of Vigo has also undergone in recent years a transformation of the public space 

of its historic center in favor of pedrestrians, however, the rest of the city is highly 

dependent on the vehicle. Spaces for the development of social life are scarce, they are 

limited to the historic center and the parks. The public space of some neighborhoods 

that compose the city is more deficient in comparation with the public space of the city 

center, and there are also great inequalities between them. This is the case of the San 

Roque neighborhood, which presents a general degradation. The objectives of this 

dissertation will be to define strategies for the design of a quality public space on a 

human scale that promotes social life; and transform the neighborhood of San Roque 

on that scale by applying the design strategies previusly defined to improve the quality 

of life of its neighbors, espacially through its public space. 

Various information gathering techniques will be used, as well as its treatment. The case 

study has been chosen as the research method for this dissertation. The information 

obtained will be treated according to the content analysis of a qualitative nature, 

following the naturalistic system. 

In order to guaranted the human scale of cities and create conditions for the 

decelopment of social life in them, it is necessary that activities are mixed and that all 

areas and neighborhoods are integrated into a whole that is the city itself, and not 

segregated by areas exempt from one another. Mobility is also one of the most relevant 

factors for this issue, since being a compact city with a mixture of uses, large 

infrastructures will not be so necessary for the communication of some areas with others, 

nor the routes used for the development of activities daily will be so long, so vehicles will 

not be so necessary, and a public space with fewer vehicles will be more appropriate for 

social life. 

The neighborhood of San Roque must recover social life so a project will be developed 

that will crated conditions in that sense. The project will be the result of research on the 

concept of human scale and the practices of urban planning and public space in relation 

to this concept, as well as the analysis of the reality of the context in which the 

neighborhoord is located and the its problematic. 

KEY WORDS: human scale, urban desing strategies, public space, urban life, 

neighborhoord of San Roque of Vigo. 
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Capítulo I- INTRODUCCIÓN 

 
1.1 CONTEXTUALIZACIÓN        

 

  Desde la publicación de la Carta de Atenas (1942) han ido surgiendo y 

sumando se críticos a este tipo de urbanismo impuesto por la aplicación de esta 

carta de manera generalizada en prácticamente todas las partes del mundo; 

así como han ido apareciendo otros tipos de urbanismo. La gran mayoría de 

los estudiosos del urbanismo se centran en las grandes ciudades Nueva York, 

Paris, Barcelona etc. Igualmente muchas de las reflexiones de los críticos al 

urbanismo funcionalista están basadas en las grandes ciudades, es el caso por 

ejemplo de Jane Jacobs que en su obra trata diferentes grandes ciudades de 

Estados Unidos, es el caso también de William H. Whyte que analiza diferentes 

espacios de la ciudad de Nueva York y Clarence Perry cuya obra más referente 

también trata la ciudad de Nueva York, el estudio de ñGehl Peopleò ¼nicamente 

realiza estudios y proyectos para grandes ciudades de todo el mundo, 

igualmente el propio Jan Gehl en sus obras reflexiona sobre grades ciudades 

como Copenhague, y Donald Appleyard que trata el caso de la ciudad de San 

Francisco. Normalmente los seminarios y conferencias sobre urbanismo 

inciden también en la temática de las grandes ciudades. Pero la realidad es que 

la mayor parte de ciudades del mundo no son grandes ciudades si no que son 

ciudades de tamaño medio como Vigo o ciudades pequeñas.  

  

  El proyecto a realizar en esta disertación se encuentra en la ciudad gallega de 

Vigo. En el contexto gallego no hay grandes ciudades, siendo la mayor, la 

ciudad seleccionada. Por otra parte, en el contexto particular de Galicia las 

ciudades tienen un marcado ñcar§cter ruralò, ellas se expanden por el territorio 

siendo difícil establecer el límite de la ciudad. 

  

 En Galicia a lo largo de las últimas décadas se han realizado intervenciones 

en los centros urbanos siguiendo las ideas de algunos de los teóricos 

anteriormente mencionados u otros que igualmente son afines al urbanismo 

a escala humana; ya que estas zonas de las ciudades gallegas son más 

compactas, teniendo características más urbanas y por lo tanto próximas a 

los ejemplos de ciudades estudiadas por los principales críticos. Sin 

embargo, las intervenciones de este tipo son muy escasas en los barrios 
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periféricos de las ciudades gallegas que por lo general suelen tener unas 

características más rurales, aunque esta tendencia parece estar cambiando.  

Porque no se encuentran ejemplos de proyectos de este tipo ni estudiosos 

de este tipo de espacios urbanos. Estas zonas de las ciudades mantienen 

todavía una fuerte dependencia del vehículo privado y su espacio público 

es de menor calidad habitualmente, en comparación con los de los centros 

urbanos. Por ello se ha escogido a la ciudad de Vigo, por ser una ciudad con 

un marcado carácter rural en su periferia, y por ello también se ha escogido 

el barrio de San Roque por ser el barrio de mayor carácter rural que integra 

la ciudad. Para ello se realizará un estudio del barrio entendiendo también 

su vinculación a la ciudad de Vigo (Capítulo III- Análisis del contexto y del 

área de proyecto). Y se elaborara un proyecto acorde con los principios de 

escala humana que dé respuesta al contexto rural y particular del barrio de 

San Roque, de modo que también pueda servir de referencia para otros 

barrios de otras ciudades gallegas con similares características. 

  

 

 

1.2 JUSTIFICACIÓN DE LA PROBLEMÁTICA     
 

  Desde las primeras oposiciones a la Carta de Atenas (1942), y las primeras 

actuaciones para revertir los cambios efectuados en el espacio público por 

la aplicación de la ideología del urbanismo funcionalista (ciudades para 

máquinas) en la segunda mitad del siglo XX, hasta los tiempos de hoy en 

día, se ha buscado la manera de rediseñar nuestras ciudades otra vez 

pensado las desde la ·ptica del ser humano. Este ñnuevoò pensamiento de 

urbanismo se ha ido extendiendo por todo el mundo en las últimas décadas. 

A España y más especialmente a Galicia, estas ideas e iniciativas han 

llegado en muchos casos por parte de gobiernos municipales, es aquí donde 

estas nuevas ideas de urbanismo se han visto en muchas ocasiones 

desvirtuadas por los intereses políticos. Por otra parte, igualmente en el 

contexto de España y Galicia, la aplicación de estas ideas se pudo haber 

visto perjudicada por el planeamiento urbanístico municipal, así como las 

legislaciones urbanísticas. Ya que las legislaciones de urbanismo apenas 

han experimentado cambios desde mediados del siglo XX, (Fariña, 2015). 

Por ello se vuelve necesario la elaboración de estrategias que permitan 

diseñar el espacio público desde la óptica del ser humano, es decir diseñar 

a escala humana. 
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  En el contexto particular de Galicia la ciudad y el rural se mezclan constituyendo 

ciudades ñdifusasò, es el claro ejemplo de la ciudad de Vigo, (Alonso, 2015), que 

se extienden por el territorio de accidentada topografía por lo que quizás la 

dependencia del vehículo se vuelva mayor.  

 

  Vigo es la ciudad de la industria automovilística de Galicia, formada por una 

compleja red de grandes carreteras, túneles, carreteras elevadas etc. Existe gran 

desequilibrio en la ciudad, así como en su centro histórico han sido realizadas 

numerosas intervenciones que han devuelto su espacio público a los peatones, 

y lo mismo sucedió en el barrio del Calvario. Sin embargo, la mayor parte del 

espacio público de la ciudad todavía se encuentra dominado por el vehículo. Así 

como también el mantenimiento del espacio público es muy desigual en la 

ciudad, siendo este más escaso en las zonas de carácter más rural. El barrio de 

San Roque a pesar de encontrarse en el centro urbano, este aún mantiene parte 

de su carácter rural, y su espacio público se encuentra deteriorado por la falta 

de atención y mantenimiento que ha causado el progresivo abandono del barrio 

en las últimas décadas. Por lo que se hace necesario que su espacio público 

vuelva a recuperar su papel de lugar principal de desarrollo de la vida social, es 

decir que este debe de recuperar su escala humana.  

 

1.3 OBJETIVOS          

 
 Tras la identificación de la problemática se establece un primer objetivo que 

consistirá en definir cuales son las estrategias comunes que permiten diseñar 

un espacio desde la escala humana, para después seleccionar aquellas más 

apropiadas para el lugar y que serán aplicadas en el proyecto a desarrollar en 

esta disertación. 

 

¶ Definir estrategias de diseño urbano que promuevan la escala humana del espacio 

público: 

 En un primer momento se realizará una revisión de la literatura, acudiendo a obras 

originales de diferentes autores, diferentes momentos y diferentes lugares, para extraer 

las ideas que subyacen al concepto de escala humana. Posteriormente se realizará 

una revisión de diferentes proyectos y actuaciones en el espacio público para poder 

comprobar como se traducen estas ideas teóricas al diseño del espacio público. Por 
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ello, se realiza una revisión de múltiples actuaciones y se escogerán tres casos de 

estudio para ser analizados con mayor profundidad.  

 

¶ Recuperar la escala humana del barrio de San Roque, aplicando estrategias de diseño 

urbano: 

 Una vez extraídas las ideas del concepto de escala humana y haber definido las 

estrategias de diseño urbano tras el análisis de los casos de estudio, se realizará 

un estudio y posterior análisis del barrio de San Roque, así como de su contexto 

en el que se encuentra, es decir la ciudad de Vigo. Con el propósito de escoger y 

aplicar las mejores estrategias de diseño de espacio público para la zona de 

intervención, aquellas que permitan a ese lugar recuperar su escala humana. 

 

1.4 METODOLOGÍAS DE INVESTIGACIÓN      

 
  La fundamentación teórica de esta investigación (capítulo II) se divide en 

dos partes. En un primer momento, para adquirir una noción básica de la 

situación del panorama urbanístico en la actualidad, así como las ideas y 

debates que están siendo formulados en cuestiones de espacio público en 

los tiempos más recientes; es necesario hacer una revisión del urbanismo 

del último siglo para poder comprender la situación actual. Para ello se 

realizará una revisión tanto de la literatura como del estado del arte, de 

diferentes autores de diferentes contextos ya que se pretende adquirir una 

visión global de lo que sucede en el panorama internacional. A continuación, 

será realizada una revisión breve de algunas de las transformaciones 

urbanas experimentadas en este último siglo con el fin de adquirir una 

comprensión de como las teorías fueron aplicas en forma de intervenciones 

urbanísticas, y como cambiaron el funcionamiento de las ciudades y el 

espacio público. 

  

 En un segundo momento se escogen tres casos de estudio 

correspondientes a tres intervenciones en el espacio público para realizar 

un análisis más pormenorizado. Para ello se utiliza el método de estudio de 

caso múltiple de naturaleza comparativa (Groat & Wang, 2013; Yin, 2009). 

La información obtenida en los estudios de caso será tratada según el 

análisis de contenido de naturaleza cualitativa y sistema naturalista (Bardin, 

1979; Bogdan & Biklen, 1994; Groat & Wang, 2013). La metodología 
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seleccionada tiene como objetivo que a través de la comparación de los 

estudios de caso, puedan ser reconocidas estrategias de intervención que 

puedan ser aplicadas en el proyecto a realizar. 

 

  Fuera de la fundamentación teórica únicamente con el propósito de la 

comprensión del área de intervención del proyecto se estudiará la ciudad de Vigo 

de manera general. Se revisará diferentes documentos como obras escritas sobre 

la ciudad de Vigo y planos y normativas tanto históricas como actuales vigentes 

del ayuntamiento de Vigo. Se realiza también un estudio del área de intervención 

del proyecto a realizar que es el barrio de San Roque para ello se utiliza el método 

de estudio de caso único (Groat & Wang, 2013) la información será tratada según 

el análisis de contenido de naturaleza cualitativa y sistema naturalista (Bardin, 

1979; Bogdan & Biklen, 1994; Groat & Wang, 2013). En este apartado en un primer 

momento se estudiará la historia del barrio. Y en un segundo momento se realizará 

un análisis del estado actual en el cual se encuentra la zona. Para ello se empleará 

diferentes técnicas. Aunque este apartado se encuentra exento de la 

fundamentación teórica este estudio se vuelve indispensable para la elaboración 

del proyecto que será el elemento principal de esta disertación que contribuirá al 

conocimiento científico.  

 

1.4.1 TÉCNICAS DE RECOGIDA DE LA INFORMACIÓN 

 
 Para la recogida y análisis de la investigación se recurrirá a las siguientes 

técnicas: 

  

 Análisis documental (Albarello, 1997): De la literatura, del estado del arte, de 

los documentos como los del planeamiento municipal, las normativas 

urbanísticas tanto históricas como las actuales vigentes; así como también 

documentación gráfica de planos y dibujos de proyectos, fotografías 

encontradas, memorias y otros estudios realizados como tablas de datos y 

conferencias grabadas en video. 

  

Cuestionarios (Gil, 1995): Se realizarán cuestionarios a los vecinos del barrio 

de San Roque con la finalidad de comprender mejor el barrio ya que es 

desconocido para la autora. Y que de esta manera los vecinos puedan también 

realizar propuestas.  
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 Entrevistas (Ghiglione & Matalon 1997): Se realizarán entrevistas abiertas y 

semiabiertas a los miembros de laò Asociaci·n Veci¶os San Roqueò con el objetivo 

de conocer su visión del barrio, sus reivindicaciones etc. Y de este modo poder 

comprender mejor la problemática del barrio. Se ha escogido las entrevistas 

abiertas y semiabiertas ya que la autora desconoce la zona y este tipo de 

entrevistas permite mayor libertad para que los representantes puedan aportar 

mayor información. 

 

 Fotografías in situ (Bogdan & Biklen, 1994): En las visitas al barrio de San Roque 

se tomarán fotografías para documentar el estado actual del barrio. También se 

realizarán visitas a la ciudad de Pontevedra ya que es uno de los casos de estudio. 

Igualmente, con el propósito de documentar el estado de las intervenciones, así 

como también del funcionamiento del espacio público (la vida urbana).  

 

  Notas de campo (Bogdan & Biklen, 1994): Se anotarán todas aquellas 

observaciones relevantes durante las visitas al caso de estudio de Pontevedra y 

al barrio de San Roque. 

 

 Observación directa (Gil, 1995): Se realizará durante las visitas tanto al barrio de 

San Roque como a uno de los casos de estudio. No se podrá realizar visitas a los 

otros dos casos de estudio debido a las medidas restrictivas impuestas tras la 

pandemia de la Covid-19. 

 

1.4.2 TÉCNICAS DE TRATAMIENTO DE LA INFORMACIÓN 
 

 Para realizar el análisis de los casos de estudio se escogerá el método de 

estudios de caso múltiple de naturaleza comparativa (Groat & Wang, 2013; 

Yin, 2009). La metodología seleccionada tiene por objetivo que a través de 

la comparación de los casos de estudio, puedan reconocerse estrategias 

comunes de intervención que puedan ser aplicadas en el proyecto a realizar.      

El análisis será dividido en dos fases, en un primer momento se realizará un 

análisis más teórico y de carácter general. Para ello se elaborará una gráfica 

de categorías e indicadores (Bardin, 1979) en base a las conclusiones 

retiradas del capítulo II- fundamentación teórica, subcapítulo I- escala 

humana; y que se adjunta al final del mencionado capítulo (figura 26-cap II). 

Posteriormente se realizará un análisis de las soluciones de las 
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intervenciones, más específico, y más gráfico. Para ello se ha elaborado una 

tabla de categoría e indicadores. Las categorías recogen los ámbitos de 

actuación, en este caso los ámbitos en los que un proyecto de espacio 

público suele intervenir como la movilidad, los cambios en la configuración 

del diseño del espacio público, el cambio de pavimentos etc. Los 

indicadores están constituidos por parámetros (tipos, tipología, dimensiones, 

posicionamiento, funciones etc) y elementos concretos (materiales, colores, 

barreras arquitectónicas etc) que sirven para la evaluación de las soluciones.  

La tabla esta compuesta por una tercera columna donde se indica las 

técnicas de recogida de la información que se han establecido en el 

aparatado anterior.   

 

 

Figura 1: Tabla para casos de estudio. 

 

  La información obtenida en el análisis del área de intervención será tratada según 

el análisis de contenido de naturaleza cualitativa (Bardin, 1979). La metodología 

seleccionada tiene por objetivo comprender la problemática de la zona de 

intervención, para poder dar una respuesta acorde con el lugar. Para el análisis 
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del barrio y posterior proyecto se han escogido dos escalas de análisis ya que se 

actuará también en dos escalas diferentes. Se realizará un análisis de toda el área 

de intervención (aproximadamente 60 hectáreas) a escala 1:2000 que 

corresponderá a una propuesta de intervención de la misma área a la misma 

escala. Posteriormente se seleccionará una zona dentro de esa área para realizar 

un análisis más pormenorizado que corresponderá con una propuesta de 

intervención a diferentes escalas de abordaje a partir de la escala 1:1000. Por lo 

tanto, se ha dividido esta tabla de análisis en dos partes una correspondiente al 

análisis más general de la totalidad de la zona de intervención, y la otra parte 

correspondiente al área que será seleccionada para un análisis más 

pormenorizado. Para ello también se ha elaborado una tabla de categoría, 

indicadores y técnicas de recogida de la información. 

 Un barrio esta compuesto por lo construido y las personas que lo habitan, 

si falta cualquiera de estos elementos no se puede considerar barrio.  Por lo 

tanto, para realizar un correcto estudio de un barrio se deben de analizar 

ambos elementos. Las categorías de cada tabla corresponderán entonces a 

estos dos elementos siendo una de estas categorías las personas que lo 

habitan, es decir los vecinos. Para el caso particular de este estudio ya que 

se lleva a cabo con el fin de realizar un proyecto de urbanismo no hay un 

gran interés en el estudio particular de las personas que lo habitan. A pesar 

de ello se ha otorgado una categoría distinta a los vecinos; aunque los 

cuestionarios realizados a los mismos inciden sobre el espacio del barrio, se 

les pregunta también por sus opiniones. Las informaciones aquí obtenidas 

no tienen la finalidad de estudiar la realidad, sino que lo que le interesa a la 

autora en este caso ya que esta no es perteneciente al barrio, es como el 

barrio es percibido por los vecinos. Esta cuestión es completamente 

subjetiva por lo que no puede formar parte de las categorías de análisis del 

espacio físico. Para el análisis del espacio físico se emplean otras técnicas 

de recogida de la información como la del análisis documental, la fotografía 

in situ y la observación directa.  

El otro elemento es lo construido, este esta compuesto por espacio privado 

y espacio público, por lo que otra categoría corresponderá al espacio 

público, y otra corresponderá al espacio privado. Del espacio privado lo más 

interesante para el análisis del barrio es el edificado por ello la categoría 

será nombrada ñedificadoò en vez de espacio privado. Una cuarta categoría 

se ha decidido añadir a el análisis más general, que corresponde a la 

relación del espacio público con el espacio privado y viceversa ya que cada 

uno de estos espacios no está exento del otro.  
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Figura 2: Tabla para el análisis del barrio del área a escala 1:2000 
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Figura 3: Tabla para el análisis del barrio del área a detallar. 

 

1.4.3 CUADRO RESUMEN 
 

  A partir de las técnicas y las fuentes de información anteriormente 

mencionadas se elabora un ñcuadro resumenò para su organizaci·n.  En la 

primera columna se clasifican las técnicas de recogida de la información 

establecidas en el apartado anterior. Las fuentes analizadas se clasifican 

según el tipo, la segunda columna corresponde a cada uno de los tipos de 

fuentes. La tercera columna esta compuesta por cada una de las fuentes 
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analizadas. Se han analizado más fuentes, pero ya que la tabla constituye 

un cuadro resumen solo se han destacado las más relevantes para la 

realización de esta disertación. 
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                          Figura 4: Cuadro resumen técnicas de recogida de información y fuentes de información. 

 

 

1.5 ESTRUCTURACIÓN DE CONTENIDOS       

 
 Los contenidos de esta disertación se han organizado en orden de lo más 

general a lo más específico. El contenido se estructura en: 

  

Capítulo I - INTRODUCCIÓN: Se expone la problemática, para después 

realizar una breve introducción al contexto en el que se enmarca esta 

disertación. A continuación, se formulan los objetivos que darán respuesta a 

la problemática una vez concluida la disertación. Por último, se expondrá la 

metodología seleccionada para la recogida y el tratamiento de la información 

que se vaya recopilando durante la elaboración de esta disertación. 

 

 

Capítulo II - FUNDAMENTACIÓN TEÓRICA: Consta de dos subcapítulos: 

Subcapítulo I - Escala Humana; abordara el concepto de ñescala humanaò, 

y la búsqueda por alcanzarla en las ciudades. En un primer momento se 

realizará un breve repaso a la historia con el fin de comprender y exponer la 



25 
 

situación del urbanismo contemporáneo. Finalmente se expondrán 

proyectos y actuaciones en el espacio público de los últimos años con el 

fin de conocer diferentes estrategias y abordajes en diferentes contextos de 

todo el mundo para diseñar un espacio público de calidad para la vida 

urbana. Subcapítulo II - casos de estudio; una vez realizada la revisión de 

las actuaciones en el espacio público en el subcapítulo I, en este apartado 

se escogen tres actuaciones para un análisis más detallado, con el fin de 

extraer la mayor variedad de estrategias de diseño, para facilitar 

posteriormente la definición de las estrategias a aplicar en el proyecto de 

esta disertación.  

  

Capítulo III - ANÁLISIS DEL CONTEXTO Y DEL ÁREA DEL PROYECTO: Se 

realizará una revisión de la historia más reciente de la ciudad de Vigo con el fin de 

comprender la relación del barrio de San Roque con la ciudad y viceversa, así 

como la propia problemática del barrio. Ya que el barrio no es un lugar aislado si 

no que se encuentra en un contexto que es la ciudad de Vigo. Para posteriormente 

aproximarse a la problemática particular del barrio que será expuesta en este 

capítulo. 

  

Capítulo IV - CONCLUSIONES: Una vez que todo el análisis y el proyecto estén 

finalizados se podrá responder a los objetivos, esa repuesta será expuesta en este 

cuarto capítulo. El primer objetivo consiste en definir estrategias de diseño de 

espacio público acordes con el principio de ñEscala Humanaò que puedan ser 

aplicado en cualquier lugar. El segundo objetivo será recuperar la escala humana 

en el barrio de San Roque a través de un proyecto de urbanismo donde se 

aplicarán estrategias de diseño de espacio público que fueron previamente 

definidas en el marco teórico de esta disertación.  

 

ANEXOS: Se adjuntan en este volumen anexos que siguen el mismo orden de 

capítulos de este volumen. Se componen de:  

*Recopilación de las fotografías tomadas en la visita al caso de estudio de 

Pontevedra, forman parte del trabajo de campo (capítulo II- fundamentación 

teórica, subcapítulo II- casos de estudio). 

*Planos y fotografías históricas del barrio de San Roque que han sido utilizadas 

en esta disertación para realizar el estudio histórico del barrio (capítulo III-análisis 
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del contexto y del área del proyecto), a partir del cual se elaboraron los planos de 

la evolución del espacio público del mismo. 

*Cuestionarios cubiertos por los veintisiete vecinos encuestados a partir de los 

cuales se ha realizado parte del estudio del estado actual del barrio y se han 

elaborado las gráficas que ilustran la información aquí recogida (capítulo III - 

análisis del contexto y del área del proyecto). 

*Fotografías del barrio de San Roque tomadas por la autora que han servido para 

el conocimiento de la zona de intervención, así como de la problemática del barrio 

a resolver en el proyecto. 

*Bocetos del proyecto que muestran la evolución en el diseño de las soluciones 

correspondiente a la fase de ideación del mismo. 
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Capítulo II - FUNDAMENTACIÓN TEÓRICA 
 

2.1 Subcapítulo I - ESCALA HUMANA 

 
2.1.1 INTRODUCCIÓN AL ESTADO DEL ARTE      

 
 A consecuencia de las múltiples pandemias y epidemias que afectaron a 

Europa en los siglos anteriores, en parte debido a las malas condiciones 

urbanas: viviendas pequeñas, construcción descontrolada, escaso espacio 

público en los barrios más humildes, falta de infraestructuras etc. En el siglo 

XIX surgirá una preocupación en los planeadores urbanos, que intentaran 

resolver este problema mediante lo que se denominar§ el ñurbanismo 

higienistaò. Este urbanismo se caracteriza por su estricto racionalismo y sus 

actuaciones son conocidas en Espa¶a como ñensancheò; mas esta tipolog²a 

urbana no es exclusiva de España, existiendo actuaciones similares en otros 

lugares de Europa, aunque denominadas de manera diferente, destaca el 

plan Haussmann para Paris. Los ensanches se caracterizaban por plantear 

un entramado urbano ortogonal de calles anchas, así como otros espacios 

públicos como plazas o parques. Al aumentar la escala del espacio 

público, y debido a la estricta racionalidad del mismo, este es menos usado 

por los viandantes, ya que se vuelve poco adecuado como espacio de 

socialización. Por otra parte, los ensanches eran pensados para la clase 

alta, cuando realmente el foco del problema de higiene eran los barrios 

obreros que presentaban situaciones de hacinamiento. Los espacios 

públicos eran un lujo al servicio de la clase burguesa. Los parques y 

jardines se encontraban en los barrios donde residían las personas de las 

clases más altas. En caso de que el espacio público pudiera ser utilizado 

por todos los ciudadanos estos según la clase podían ocupar un lugar 

específico dentro de este espacio para no mezclarse, (Figuiras, García, 

Graus, Guardia, Paricio & Roselló, 2009). 

  

 Los ensanches en España serán puestos en práctica sobre todo a raíz de 

la Primera Revolución Industrial (1760-1840). La cual provoca una 

emigración del campo a la ciudad, y la llegada del ferrocarril que unirá unas 

ciudades con otras, destruyendo se las murallas que antes las separaban y 

protegían. El rápido crecimiento de las ciudades hace necesaria la 

ampliación de las mismas de forma rápida, y para ello el modelo del 
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ensanche parece ser efectivo. Los ensanches se realizaban sobre todo en 

las ciudades que más se habían industrializado como es el caso de 

Barcelona, o en Galicia en la ciudad de Ferrol, (Figuiras, García, Graus, 

Guardia, Paricio & Roselló, 2009). 

 

 En las últimas décadas del siglo XIX, surgen nuevas corrientes urbanísticas en 

Europa con gran influencia del arquitecto vienés Camilo Sitte, que critica la 

corriente racionalista del urbanismo de la época (urbanismo higienista), 

defendiendo la introducción del arte y la creatividad en el diseño urbano. El 

socialista inglés Ebenhezer Howard continuará la obra de Sitte y creará el 

concepto de ñCiudad Jard²nò relatado en su libro ñGarden Cities of To-morrowò 

publicado en 1898, (Morris, 2018). 

 

 Tras la Segunda Revolución Industrial (1870-1914), aparece un nuevo elemento 

que transformara las ciudades para siempre; el automóvil. En las primeras 

décadas del siglo XX surgen en Europa nuevas corrientes artísticas que tendrán 

incidencia en la arquitectura y el urbanismo que son denominadas vanguardias.  

Algunas de estas corrientes se preocuparon más por el urbanismo que otras, 

destacando la corriente del futurismo nacida en Italia en 1909. Los arquitectos y 

urbanistas vanguardistas entendían que se necesitaba de buscar un modelo 

totalmente nuevo de ciudad para dar respuesta a las nuevas necesidades de la 

sociedad y al nuevo invento del automóvil. Planteaban una rotura completa con 

cualquier influencia del pasado realizando diseños completamente innovadores.   

Muchos de los proyectos de los arquitectos vanguardistas no llegaron a realizarse 

bien por ser demasiado ambiciosos o bien porque poco después estallo la Primera 

Guerra Mundial (1914-1918). Pero tuvieron una gran influencia en el urbanismo 

posterior del denominado ñMovimiento Modernoò el cual surge de la fusi·n y 

evolución de muchas de las vanguardias, (Morris, 2018). 

 

 El arquitecto y urbanista más destacado de la corriente del futurismo es el italiano 

Antonio Sant'Elia. SantôElia a pesar de haber fallecido en 1916, en la Primera 

Guerra Mundial, fue tal vez uno de los arquitectos con mayor influencia en el 

movimiento de urbanismo que surgiría en las siguientes décadas (Caranel, 

Longatti & Romanelli, 1991). 
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     Figura 1: Boceto del arquitecto Antonio SantôElia de un edificio y su entorno. 

 

 

   Figura 2: Boceto del arquitecto Antonio SantôElia de una ciudad. 

 

 Se puede observar en las figuras 1 y 2 la ñdeshumanizaciónò de la ciudad 

en los bocetos de SantôElia. Se representa una ciudad sin personas, en 

general sin elementos vivos ya que no hay presencia tampoco de 

vegetación. Es una ciudad para las máquinas, de inmensas calles para la 

circulación a toda velocidad de las mismas. La escala es ñgiganteò, las 

personas son de una escala ridícula en este entorno y no existe 

representación de ellas. No existe ninguna referencia al lugar, donde se 

encuentran estas ciudades, ya sea un lugar natural porque no existe 
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condicionantes naturales en los dibujos (topografía, ríos, mar, vegetación 

etc.); o ya sea un lugar humano (ciudad). Tampoco parecen existir 

referencias en las soluciones arquitectónicas diseñadas; por lo que se puede 

concluir que se tratan de representaciones de ñno lugaresò seg¼n la 

definición de Marc Augé (1993). 

  

 En la década de 1920 surge una nueva corriente arquitectónica y 

urbanística a partir de las corrientes de las vanguardias; está inspirada por 

el arquitecto francés Tony Garnier y su mayor representante fue Le 

Corbusier. Es denominada Movimiento Moderno. Esta corriente defiende la 

creación de un nuevo modelo de urbanismo que establezca una rotura total 

con el pasado. Pero no es bien cierto que no existan referencias de modelos 

urbanísticos anteriores en esta nueva corriente. Este nuevo modelo urbano 

se caracteriza por su extremo racionalismo que recuerda mucho al 

urbanismo higienista del siglo XIX. La nueva concepción de urbanismo del 

Movimiento Moderno tiene como principio los siguientes conceptos: 

 

- ñZonificaci·nò: Cada §rea de la ciudad se destina a un uso. Idea derivada de la ciudad jard²n de 

finales del siglo XIX. 

- ñFuncionalismoò: Idea de eficiencia, funcionamiento de una ciudad como una m§quina. Idea 

derivada del futurismo italiano de principios del siglo XX. 

- ñHigienismoò: Gran apreciaci·n por la naturaleza, el sol y la higiene en general. Idea derivada del 

urbanismo higienista finales del siglo XIX.  

- ñSeparaci·n funcionalò: Se separa el tr§fico asignando a los veh²culos un espacio y a los peatones 

otro, se pone fin a la calle tal y como era concebida hasta entonces. Idea de nueva concepción 

asociada a la idea de funcionalismo. 

 

  En 1928 se funda el primer Congreso Internacional de Arquitectura Moderna 

(CIAM). Los CIAM sirvieron como organismos para la difusión de este movimiento 

arquitectónico y urbanístico por todo el mundo. Aunque no será hasta el CIAM IV 

celebrado 1933 que es tratado el tema del urbanismo; hasta entonces los 

anteriores congresos estuvieron dedicados exclusivamente a la arquitectura. En 

el cuarto CIAM se redactar§ la ñCarta de Atenasò, que recoger§ todas estas 

nuevas ideas de urbanismo y espacio público, anteriormente mencionadas. 

Aunque la carta no será publicada hasta 1942. Los principios de esta carta son: 
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- La ciudad queda dividida en cinco áreas funcionales (idea de zonificación): Residencial, 

Recreación, Trabajo, Transporte, Legado e Historia. 

- Grandes áreas verdes para reducir la densidad de población y garantizar la máxima entrada de 

sol a los edificios. 

- Diferentes zonas funcionales alejadas unas de las otras y conectadas por grandes carreteras para 

circular a alta velocidad y poder reducir el tiempo, como por ejemplo el tiempo de residencia-

trabajo. 

- Calles anchas y adecuadas para el transporte en ñmaquinasò (vehículos). Se menciona que el 

transporte a caballo o a pie es inadecuado para el modo de vida de la época: 

ñDevised for the use of pedestrians and horse drawn vehicles, they are inadequate for today's 

mechanized transportation.ò (Charter of Athens, 1942, p.3) 

- Separación funcional de la circulación de vehículos de la circulación peatonal: 

     ñPedestrian routes and automobile routes should follow separate pathsò (Charter of Athens, 1942, p.4) 

 

 Las ideas planteadas por el Movimiento Moderno se podrán en práctica 

sobre todo a partir de la finalización de la Segunda Guerra Mundial (1939-

1945), ya que su puesta en práctica quedo paralizada en mucho de los casos 

por el estallido de esta guerra. La Segunda Guerra Mundial es 

espacialmente destructiva, la más destructiva de todas las guerras ya sea 

en vidas humanas como en daños materiales. Muchas ciudades Europeas 

fueron totalmente destruidas. La guerra dejo una profunda crisis económica 

en Europa que fue salvada gracias al ñEuropean Recovery Program (ERP)ò, 

popularmente conocido como ñPlan Marshallñ, un plan econ·mico para la 

reconstrucción de Europa. Las ciudades necesitaban de reconstruirse 

rápidamente y los nuevos materiales prefabricados y el nuevo sistema 

estructural que utilizaba el hormigón armado implementado por los 

arquitectos del Movimiento Moderno, parecían los ideales para la 

reconstrucción rápida de las ciudades. Hubo un profundo debate de como 

deberían de reconstruirse las ciudades europeas; si volver a reconstruir lo 

que ya estaba, o si hacer ciudades completamente nuevas. La idea que más 

triunfo fue la última, es en este momento por lo tanto cuando las ciudades 

europeas se reconstruyen siguiendo los principios de la Carta de Atenas, y 

los edificios son reconstruidos siguiendo los puntos de la arquitectura del 

Movimiento Moderno, utilizando los nuevos sistemas estructurales y 

materiales (García, 2016). 
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    Figura 3: Maqueta de la Ville Radieuse presentado por Le Corbusier en 1924 para Paris y que nunca  

     llego a realizarse. 

 

 

   Figura 4: Ciudad de Brasilia proyectada por el arquitecto y urbanista Lúcio Costa en 1957. 

 

 En las figuras 3 y 4 se pueden observar los principios de la Carta de Atenas en 

ambos proyectos. Se presentan ciudades ñdeshumanizadasò, un espacio 

público que sobrepasa la escala humana. El espacio público no es adecuado 



33 
 

para el uso del peatón: espacios demasiado grandes para ser recorridos a pie, 

espacios donde el sol tiene gran incidencia ya que los edificios están alejados y 

apenas hay árboles, espacio muy reducido para la circulación del peatón etc. El 

espacio público es excesivo en estas ciudades y al mismo tiempo es 

extremadamente escaso. Aunque es excesivo en superficie no lo es en la realidad, 

ya que el espacio aprovechable por los viandantes es muy escaso. Se plantean 

grandes superficies de césped que no reúnen las condiciones mínimas de confort 

para que las personas las utilicen. La mayor parte de la superficie de las ñcallesò 

está dedicada a la circulación y aparcamiento del vehículo, y la que está dedicada 

al viandante solo está pensada para la circulación del mismo, pero no para que 

este pueda quedarse en la calle.    

 Estas nuevas ciudades ñmodernasò no solo se restringieron a la 

reconstrucción de las ciudades Europeas, si no que la influencia del 

Movimiento Moderno fue tal, que fueron construidas numerosas ciudades 

por todo el mundo siguiendo los principios de la Carta de Atenas. Estados 

Unidos al no verse afectado por la destrucción de la Segunda Guerra 

Mundial siguió más bien la corriente de las ciudades jardín que 

evolucionaron hasta dar lugar al actual suburbio americano, es decir al 

modelo de ciudad americana basada en el vehículo privado, (Jacobs,1961). 

Ya que la industria del automóvil tubo una especial incidencia en este país.  

 

  A diferencia de los urbanistas anteriores los urbanistas del Movimiento 

Moderno tienen gran preocupación por diseñar la ciudad para todas las 

personas. Hasta entonces la preocupación principal de los planeadores 

urbanos era diseñar ciudades para la clase alta. Surgiendo en las ciudades 

ñbarriosò construidos por las personas locales que quedaban fuera del 

planeamiento.  

 

Tras el Movimiento Moderno los arquitectos por primera vez se preocupan 

por el diseño de la arquitectura de la mayoría de ciudadanos, las personas 

trabajadoras, el diseño de las viviendas, el diseño de los barrios de 

trabajadores etc. En España el diseño de muchos barrios obreros o 

urbanizaciones para personas con pocos recursos económicos se llevará a 

cabo siguiendo los principios de la Carta de Atenas. Aunque a España esta 

influencia llegará un poco más tarde, este tipo de urbanismo será 

implementado durante la dictadura del general Franco tras la recuperación 

económica del país en las décadas de 1960 y 1970. Destaca en Vigo de ese 

periodo el proyecto para el barrio de Coía (Terán, 1999). 
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  Figura 5: Plano de remodelación General del Polígono de Coía 1975.  

 

 Casi la totalidad de ciudades del mundo se han visto influenciadas por la Carta 

de Atenas en mayor o menor medida. No necesariamente se han levantado 

ciudades como las de las figuras 3 y 4 que son los casos más extremos de este 

movimiento ya que surgen como las ñciudades idealesò del Movimiento Moderno, 

pero igualmente el espacio público fue alterado para ser adaptado para el paso 

de los vehículos, proyectando el espacio público desde la perspectiva del 

vehículo privado.  Este hecho puso fin al espacio público como tal, espacio para 

el uso y disfrute de los ciudadanos, ya que era concebido simplemente como el 

espacio de circulación del vehículo. Esto causo problemas de todo tipo que hoy 

en día aún están presentes. Llevo a un modelo de vida insostenible que ahora 

más que nunca queda en entredicho ya que se tiene más conciencia de esta 

situación por el conocimiento del fenómeno del cambio climático. Algunos de estos 

factores provocaron la reacción de muchos arquitectos, urbanistas y teóricos hacia 

tanto la arquitectura como al urbanismo del Movimiento Moderno. Así es que en 

1959 tiene lugar el último CIAM en el cual se disuelve.  

 

 Tras el fin de los CIAM han surgido nuevas corrientes de urbanismo, algunas más 

continuadoras de las ideas iniciadas por el Movimiento Moderno y otras que 

rompen totalmente con los principios de este movimiento. Del urbanismo derivado 

de la Carta de Atenas se critica fundamentalmente la p®rdida de la ñescala 

humanaò de las ciudades. Pero curiosamente seg¼n los redactores de la Carta de 

Atenas las ciudades deberían de ser a escala humana. Pero no ha ocurrido esto 

en la práctica desde que la propia carta diseña un modelo de ciudad basado en 
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ñla maquinaò; por lo tanto, se encuentra aquí una contradicción del propio 

documento: 

ñThe architect engaged in town planning should determine everything in 

accordance with the human scaleò (Charter of Athens, 1942, p.5) 

 
2.1.2 CRÍTICOS DEL URBANISMO FUNCIONALISTA Y CONCEPTO  

DE ESCALA HUMANA 

 
 Cuando las ciudades comienzan a ser ocupadas por los vehículos 

empiezan a surgir los primeros críticos hacia esta inminente transformación 

de las ciudades. Pero no será hasta la finalización de los CIAM que 

realmente empiezan a surgir criticas profundas hacia el modelo de ciudad 

impuesto por la Carta de Atenas, que acabaran derivando en nuevas 

corrientes de urbanismo, que se oponen al ñsprawlò (difusi·n) defendiendo 

la escala humana contraria por lo tanto al ñsprawlò, (Mawromatis, 2015). 

 

 En las últimas décadas la concepción de espacio público ha cambiado. 

Esta nueva forma de entender el espacio público tiene su origen e 

inspiración en muchos de los primeros críticos que alzaron su voz 

reaccionando al urbanismo del Movimiento Moderno. Más cabe destacar 

que es difícil de hablar de corrientes propiamente dichas sobre el diseño del 

espacio público. La disciplina del espacio público esta directamente 

vinculada a la del urbanismo o la arquitectura por lo tanto en mayor o menor 

medida esta vinculada a las corrientes de arquitectura o urbanismo. Pero se 

ha observado la creciente preocupación en la especificidad del diseño del 

espacio público en las últimas décadas. Aunque quizás no se pueda hablar 

de corrientes de diseño de espacio público propiamente dichas, si se 

puede decir que existen nuevas formas de diseñarlo y que todas ellas giran 

entorno a la misma idea, que trata sobre la recuperación del espacio 

público para las personas, a lo que se puede denominar diseñar desde la 

escala humana. En este apartado se hará un repaso de los críticos de la 

disciplina de urbanismo más relevantes para el diseño de espacio público. 

Se han seleccionado los que han sido más influyentes para el diseño del 

espacio público en los últimos años. 

 

 En 1929 se publica ñThe Neighbourhood unit: from the "Regional Survey of 

New York and Its Environs, Volume VII, Neighbourhood and Community 
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Planningò obra del urbanista y soci·logo estadounidense Clarence 

Arthur Perry. Si bien no es un crítico al Movimiento Moderno ya que su obra 

fue publicada más o menos al mismo tiempo que el surgimiento de este 

movimiento (primer CIAM 1928); Perry si es consciente del cambio que 

estaban experimentando las ciudades y los efectos negativos causados en 

el espacio público por la introducción del vehículo. Escribe su obra cuando 

están a aparecer los primeros suburbios americanos derivados de modelo 

de ciudad jardín: barrios residenciales de baja densidad situados en el 

extrarradio de las ciudades. 

 

Figura 6:  Suburbio en Ciudad Marsella (El Salvador) inaugurado en diciembre de 2020. 

  

 En su obra crea el concepto de ñneighbourdhood unitò (unidad vecinal). Un §rea 

donde el peatón tiene prioridad, quedando las grandes vías de circulación de los 

vehículos fuera de estas unidades conectando las entre si. Su obra gira en torno 

al planeamiento urbano desde el punto de vista del peatón y no desde la 

perspectiva del automóvil, al contrario de como en aquel momento empezaba a 

planearse. Perry incide sobre la idea de las distancias asequibles para ser 

recorridas a pie, estableciendo distancias máximas para la situación de los 

equipamientos públicos y oponiéndose a la zonificación, que causa que los 

recorridos sean tan grandes que hacen necesaria la utilización de alguna clase de 

vehículo para poder salvar dichas distancias. Perry defiende que el tráfico de 

vehículos debe de contornear la ciudad dejando las vías interiores como 

disuasorias del tráfico para garantizar la seguridad peatonal, (Perry, 1929). 
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Se puede comprobar la influencia de Perry en muchos de los proyectos de 

espacio público de las últimas décadas. Un ejemplo de la influencia de Perry es 

la transformación urbana de la ciudad de Pontevedra seleccionada como caso de 

estudio en este trabajo. Esta influencia es reconocida por las propias instituciones 

municipales impulsoras de esta transformación. En Pontevedra se ha eliminado la 

mayor parte del tráfico de vehículos del centro urbano el cual ha sido desviados a 

nuevas vías que contornan la ciudad. 

 Una de las primeras críticas hacia el urbanismo del Movimiento Moderno 

fue Jane Jacobs. En 1961 se p¼blica su obra m§s influyente ñThe Death 

and Life of Great American Citiesò. Como Perry, Jane Jacobs tambi®n 

criticara el suburbio americano, pero ella lo hace con mayor profundidad y 

un lenguaje más reaccionario. En su libro afirma que es una obra en ataque 

al ñurbanismo ortodoxoò refiriendo se al urbanismo funcionalista, es decir 

aquel influenciado por la Carta de Atenas y por la Ciudad Jardín: 

 

This book is an attack on current city planning and rebuilding. It is also, and 

mostly, an attempt to introduce new principles of city planning and 

rebuilding,[é]. My attack is not [é] about Fashions in design. It is an attack, 

rather, on the principles and aims that have shaped modern, orthodox city 

planning and rebuilding (Jacobs, 1961, p.3). 

  

Jane Jacobs además de ser una teórica critica con las ideas del urbanismo 

funcionalista fue una activista en contra del urbanismo impuesto por los 

planeadores urbanos y promotores; enfrentando se con Robert Moses el mayor 

impulsor de grandes proyectos urbanos de la ciudad de Nueva York de aquel 

tiempo. Criticaba de este tipo de urbanismo: el nulo interés por el lugar, los fines 

lucrativos del mismo etc.  Igualmente era muy cr²tica con falta de ñcalidadò de las 

intervenciones de los urbanistas funcionalistas por estar vinculadas al vehículo y 

olvidar la vida urbana del espacio público. La calle se convertirá en un elemento 

de conexión entre un punto u otro de la ciudad. Por otra parte, Jacobs también 

estaba en desacuerdo con la macro escala que planteaba el urbanismo 

funcionalista, (Jacobs,1961).   

 

 Jacobs era defensora de la vida urbana, por eso era partidaria de la mezcla de 
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usos. Prefería comercios locales de barrio para contribuir a la economía de las 

propias personas del vecindario y también porque según ella estos negocios 

propiciaban la vida social del barrio. Debido a que las personas de estos negocios 

pueden desarrollar un vínculo con el resto de los vecinos del barrio, ya que 

conservan sus puestos de trabajo. Jacobs hace hincapié en el papel que los 

comerciantes juegan en la vigilancia del vecindario contribuyendo a su seguridad. 

Es partidaria de que los barrios tengan cierta independencia de las ciudades a las 

que pertenecen. El barrio es visto como el lugar donde se da la vida social. Porque 

las personas de las grandes ciudades se relacionan fundamentalmente con las 

personas de su mismo barrio. Jacobs es la defensora del barrio por excelencia. 

No considerando barrio a las urbanizaciones residencial tipo suburbio ya que 

funcionan como ñciudades dormitorioò y que por lo tanto no hay vida en su 

deficiente espacio público, (Jacobs, 1961).  

  

Tras la publicaci·n de ñThe Death and Life of Great American Citiesò Jane Jacobs 

fue criticada por sus detractores, que alegaban que ella no podía hacer esas 

críticas sin tener formación en urbanismo y sin haber realizado estudios que 

pudieran verificar sus hipótesis. Pero inspiro a otros muchos teóricos: sociólogos, 

psicopedagogos, arquitectos y urbanistas etc, que reafirmaron lo que ella defendía 

en su obra. Las ideas de Jane Jacobs, a día de hoy, siguen siendo fuente de 

inspiración para muchas actuaciones de espacio público. Como pueden ser los 

casos de estudio seleccionados para esta disertación como el Plan de la 

Superislas de Barcelona, la transformación urbana de la ciudad de Pontevedra o 

el proyecto Merwe de Utrecht. En el caso de Pontevedra es reconocida la 

influencia de Jane Jacobs por las instituciones municipales impulsoras de dicha 

transformación. Para Muxí Martinez & Gutiérrez Valdivia (2011) y Delgado (2011), 

las ideas de Jane Jacobs siguen estando vigentes en el panorama urbano actual. 

  

Además de Clarence Perry y Jane Jacobs, también el filósofo, sociólogo e 

historiador estadounidense Lewis Mumford crítica el urbanismo americano 

basado en los suburbios.  

  

De la década de 1960 también destacan obras europeas como ñTraffic in Townsò 

de 1963 del ingeniero civil y urbanista ingles Sir Colin Buchanan. Que si bien no 

ejerce una crítica hacia el urbanismo, o su crítica no es tan evidente como la de 

otros teóricos, él establece un volumen máximo de tráfico que una calle puede 
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soportar sin comprometer la vida social. Y por lo tanto de alguna amanera esta 

demostrando una preocupación por la vida urbana de las calles de la cual carecían 

los urbanistas del Movimiento Moderno. En su obra desarrolla el concepto de 

ñcapacidad ambientalò, que hace referencia a este máximo volumen que una 

determinada calle pude asumir sin comprometer la calidad de vida de sus 

residentes. 

 

 Su informe sobre el tráfico en las ciudades hoy es universalmente aceptado 

y tiene una gran influencia en el diseño del espacio público. Tal es así que 

tanto los impulsores del Plan Superislas de Barcelona como los de la 

transformación urbana de Pontevedra afirman haberse inspirado en esta 

obra para desarrollar sus respectivos modelos urbanos.  

 

 En 1965 es publicado un texto muy crítico con las ciudades planeadas 

según la Carta de Atenas o según cualquier otra forma de urbanismo 

racionalista, se trata del texto del arquitecto inglés y estadounidense 

Christopher Wolfgang Alexander ñCity is Not a Treeò. En el cual critica de 

los urbanistas funcionalistas su escasa o nula capacidad de poder 

comprender las complejidades de la ciudad. Que según Alexander esta 

complejidad es lo que propicia la vida urbana, así como la belleza y la 

harmonía de la ciudad. Este es un texto influyente en el urbanismo, es 

posible que haya cierta influencia de este texto en la idea teórica que hay 

detrás del Plan de Superislas de Barcelona. 

 

 En 1977 publica una obra titulada ñA Pattern Languageò con junto con Sara 

Ishikawa, Murray Silverstein, Max Jacobson, Ingrid King, y Shlomo Angel. 

En la cual se defiende el diseño de las ciudades entendiendo la relación que 

guardan con la vida urbana y con el espacio público.  

 

 Quizás la obra más influyente publicada en la década de 1960 en Estados 

Unidos sea ñThe Death and Life of Great American Citiesò de Jane Jacobs y 

su homóloga en Europa sea la obra del filósofo francés Henri Lefebvre que 

en 1968 publica ñLe Droit à la villeò. Al igual que Jacobs tampoco contaba 

con formación en urbanismo y fue fuertemente criticado por sus detractores. 

Pero a pesar de eso igualmente su obra tuvo una gran influencia en el 

urbanismo posterior. Al igual que Jacobs, Lefebvre realiza una fuerte crítica 

hacia el urbanismo funcionalista, criticando la Carta de Atenas.  
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 A diferencia de Jacobs, Lefebvre si hace referencia en su libro a la 

estructura política y social, cuestión fundamental para la comprensión de los 

problemas urbanos, que es ignorada por Jacobs. Critica al igual que Jacobs 

las urbanizaciones periféricas tipo suburbio.  

 

 Lefebvre además de la crítica hacia el urbanismo de aquel entonces reflexiona 

profundamente sobre el y lo clasifica en tres tipos: 

 

- ñEl urbanismo de los hombres de buena voluntadò: Se refiere al urbanismo de los 

urbanistas, arquitectos, etc. Es decir, el urbanismo funcionalista, realizado por los arquitectos 

del Movimiento Moderno. Dice de estos urbanistas que pretenden construir a ñescala 

humanaò para ñlos hombresò. Dice de los proyectos que est§n vinculados al antiguo 

ñhumanismo cl§sicoò, y que pretenden construir edificios y ciudades a ñescala humanaò. 

Lefebvre llama la atención de que el hombre ya ha cambiado la escala, a la escala de la 

máquina. Por lo tanto, acusa a este tipo de urbanismo de estar sobredimensionado. En esta 

clasificación se demuestra que Lefebvre es uno de los primeros en ser consciente del conceto 

de escala humana y del distanciamiento del urbanismo de la Carta de Atenas de este 

concepto, así como la incoherencia en el uso de la terminología escala humana en dicho 

documento. 

- ñEl urbanismo de los administradores vinculados al sector p¼blicoò: Se refiere al urbanismo 

tecnocrático, probablemente se refiera más concretamente al urbanismo llevado a cabo por 

los ayuntamientos, las leyes de urbanismo, planes municipales de ordenación, ordenanzas 

urbanísticas, concejales de urbanismo, alcaldes, políticos en general etc.  

- ñEl urbanismo de los promotoresò: Referentes a los promotores inmobiliarios, empresarios 

etc. Dice de estos que su único interés es lucrarse a costa del urbanismo. 

 Lefebvre se posiciona en contra de cualquiera de estos tres grupos, Lefebvre 

(1968). 

 Hasta 1980 los teóricos estaban más preocupados por ejercer una crítica hacia 

el denominado urbanismo funcionalista, pero sin realmente analizar con estudios 

rigurosos los factores causantes del fracaso de este tipo de urbanismo. En este 

año el sociólogo y urbanista estadounidense William H Whyte publica su obra 

ñThe Social Life of Small Urban Spacesò la cual constituye un referente a¼n hoy 

para los estudiosos de la vida urbana en el espacio público. También fue una 

obra influyente en urbanismo. En ñThe Social Life of Small Urban Spacesò Whyte 

demuestra a través de la observación y la toma de fotos y videos; que la vida 

urbana se da mejor en los espacios pequeños, ya que estos resultan más 
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acogedores. Analiza sobre todo los parques y las plazas de Nueva York por ser la 

ciudad donde el residía. Igualmente, también analiza otras ciudades de Estados 

Unidos.  

 Jane Jacobs al igual que Whyte también vivía en Nueva York por lo que sus 

observaciones también estaban centradas en esta ciudad. Pero a diferencia de 

Jacobs, Whyte es urbanista y realiza investigaciones basadas en estudios 

rigurosos con el fin de analizar los movimientos de las personas, por lo tanto, sus 

conclusiones están mejor fundamentadas a diferencia de Jacobs. Whyte hace una 

reflexión sobre los espacios públicos que ya llevan existiendo mucho tiempo por 

lo tanto puede reflexionar sobre el buen o mal funcionamiento de distintos 

espacios públicos de la ciudad. En cambio, Jacobs además de comentar sobre 

el funcionamiento de diferentes espacios públicos que ella conoce, ella va 

mucho más allá, argumentando una fuerte crítica hacia las tendencias urbanísticas 

de su tiempo. Jacobs critica con gran dureza los planes de los planeadores 

urbanos, promotores, ayuntamientos etc. No existe critica o no está tan clara en 

el libro de Whyte, ni existe un interés sobre los nuevos proyectos que se estaban 

llevando a cabo en aquel tiempo. Whyte simplemente se dedica a estudiar el 

funcionamiento de los espacios de uso público pequeños: donde se sitúan las 

personas, que actividades realizan etc. Más bien se trata de un estudio del 

comportamiento humano en relación con el espacio público. Whyte concluye que 

los espacios pequeños funcionan mejor en términos de vida urbana en ellos. Por 

este motivo su obra demostró que la mega escala de las intervenciones del 

urbanismo del Movimiento Moderno, no funcionaban en cuanto a vida urbana del 

espacio público, por lo tanto, de algún modo su libro constituye una crítica hacia 

este tipo de urbanismo. 
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    Figura 7: Interaciones sociales en función del tráfico de vehículos de los estudios de Appleyard 

    en Livable Streets. 

  

En una línea muy parecida a la de Whyte; el arquitecto y urbanista 

estadounidense Donald Appleyard publica en 1981 su obra ñLivable Streetsò, 

en la que tambi®n realiza estudios sobre el espacio p¼blico.  En ñLivable 

Streetsò, Appleyard escoge a la ciudad de San Francisco como caso de 

estudio. En ella analiza la relación del tráfico peatonal con el tráfico de 

vehículos y la relación de las actividades e interacciones sociales con el 

volumen de vehículos. Concluyendo que cuanto menos vehículos, más 

tránsito peatonal hay; y cuanto más tránsito peatonal hay, aumentan las 

interacciones con otras personas y las actividades de socialización. En el 

caso de la transformación urbana de Pontevedra las propias instituciones 

municipales implicadas en la citada transformación aseguran haberse 

inspirado en esta obra. La inspiración también está clara en proyectos como 

el de las Superislas de Barcelona. 

 

 

  En 1982 Appleyard junto con Allan Jacobs publican el manifiesto ñToward an 

Urban Design Manifestoò. Se trata de un manifiesto en contra de los CIAM, el 

Movimiento Moderno y la Ciudad Jardín. En el manifiesto establecen principios 

para un nuevo urbanismo basado en las cualidades de las ciudades tradicionales 

como: la ciudad compacta, la mezcla de usos etc. Poniendo el foco en la 

dimensión psicológica y social de estas mostrando preocupaciones en los 

siguientes temas: espacio público para todas las personas, autenticidad, el 
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significado de la ciudad y el espacio público, el disfrute de participar en la vida 

de la ciudad etc. 

 

En 1985 Allan Jacobs publica un libro, el cual también trata sobre la 

realización de estudios sobre la vida urbana defendiendo la técnica de la 

ñobservaci·n sistem§ticaò, titulado ñLooking at Citiesò. En 1993 publica su 

obra ñGreat Streetsò la cual re¼ne estudios sobre calles, donde Jacobs 

analiza los factores físicos, los factores climáticos, la vida en el espacio 

público etc.  Allan Jacobs junto con Jan Gehl, Donald Appleyard y Bill 

Hiller, es uno de los pioneros en los estudios de la vida en el espacio 

público. En esta obra Jacobs critica a los urbanistas funcionalistas que los 

acusa de estar únicamente preocupados por la correcta circulación de 

vehículos por la calle y no estar preocupados por los espacios públicos 

para las personas.  

 

 ñGreat Streetsò es otra de las obras mencionadas por las instituciones 

públicas municipales de Pontevedra como fuente de inspiración para la 

transformación urbana de la ciudad. Y probablemente haya influido en otros 

muchos más proyectos de espacio público de los últimos tiempos. 

 

 Los críticos hasta ahora citados son fundamentalmente teóricos; ni tan 

siquiera todos son arquitectos. Por lo que algunos de ellos no han podido 

poner en práctica en forma de proyecto de urbanismo o de espacio público 

sus principios; sin embargo, sus obras han influido a otros arquitectos en sus 

proyectos de urbanismo. Pero si hay un arquitecto que destaca tanto por sus 

obras criticas escritas como por sus proyectos de urbanismo y espacio 

público innovadores, es el arquitecto danés Jan Gehl. Gehl comenzó siendo 

un estudioso de la vida urbana en el espacio público. En la actualidad su 

estudio de urbanismo ñGehl Peopleò contin¼a realizando numerosos 

estudios en este ámbito, así como proyectos de urbanismo y espacio 

público en ciudades de todo el mundo. 

 

 En 1966 Gehl recibi· una beca de KADK para estudiar ñla forma y el uso 

del espacio públicoò. De este estudio saca su libro ñLivet mellem huseneò 

(La vida entre los edificios), que fue publicado en 1971. Gehl se dio a 

conocer en el panorama internacional a raíz de la traducción de esta obra al 

ingl®s en 1987 como ñLife Between Buildings: Using Public Spaceò. No ser§ 

hasta 2006 que se traducirá al español a partir de la quinta edición en ingles 
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del a¶o 2003 como ñLa Humanización del espacio público: la vida social 

entre los edificiosò. 

 

 Gehl reunió los principios defendidos por los nuevos teóricos del urbanismo 

en contraposición de los principios expuestos por la Carta de Atenas, con el 

t®rmino ñhuman scaleò (escala humana), que como bien ya ha sido 

mencionado aparece citado en dicho documento. Gehl nacido en 1936 

pertenece a la generación posterior de los primeros críticos hacia el 

Movimiento Moderno, por lo que Gehl pudo estudiar a estos críticos. Según 

Gehl, Jane Jacobs fue quien más le inspiro en su trabajo y comparte una 

gran admiración por ella según sus propias declaraciones. Gehl al contar 

con la perspectiva del tiempo, que no podían tener los primeros que alzaron 

su voz contra el urbanismo funcionalista, es consciente de que todos ellos 

giran en torno a unas ideas comunes que Gehl comparte. Por ello Gehl 

re¼ne las ideas en el concepto que el desarrolla de ñhuman scaleò, de Jane 

Jacobs y otros críticos a los que él también reconoce su admiración como 

pueden ser, William H Whyte, Donald Appleyard, Léon y Rob Krier, Thomas 

Gordon Cullen, Aldo Rossi, Christopher Wolfgang Alexander, Allan Jacobs, 

Clare Cooper Marcus, ya que son mencionados en sus obras. Para Gehl 

este concepto de escala humana es diseñar las ciudades desde el punto 

de vistas de las personas, es decir desde el punto de vista del viandante. 

Según Gehl el concepto de escala humana se desarrolla en cuatro puntos 

principales que son: 

 

- En primer lugar, este concepto, hace referencia al significado más literal, 

el de la propia escala de los elementos, es decir, el dimensionamiento de los 

mismo. Ya sean edificios, calles, plazas, zonas verdes etc. Los urbanistas 

funcionalistas defendían la construcción de edificios altos que según Gehl 

son de una escala muy grande en comparación con la escala de un ser 

humano, por eso dificulta o imposibilita la relación de las personas del 

interior de los edificios con las de la calle y viceversa. Además, los edificios 

altos aumentan la incidencia de viento en el espacio público lo que resulta 

incómodo para las personas. Los funcionalistas defienden las calles anchas 

para garantizar la correcta circulación del vehículo y aparcamiento de los 

mismos, así como la entrada de sol a los edificios de gran altura. Gehl 

sostiene que las calles anchas son psicológicamente menos atrayentes para 

la vida urbana en ellas. Además de presentar condicionantes físicas que 

dificultan la vida urbana. Como la mayor incidencia de viento y menor 

protección contra el sol. Dificultando también las interacciones entre las 
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personas por las excesivas distancias entre ellas. Lo mismo sucede con las 

plazas sobredimensionadas o los espacios verdes también 

sobredimensionados y de diseño deficiente. 

- En segundo lugar, este concepto hace referencia a diseñar la ciudad 

desde el punto de vista del individuo humano. Los funcionalistas sin 

embargo defendían el diseño de las ciudades dando gran prioridad la 

máquina (vehículos), Gehl defiende el sentido inverso de prioridades a las 

establecidas por los funcionalistas. 

- En tercer lugar, este concepto hace referencia a la propia configuración 

espacial de las ciudades. Si los funcionalistas diseñaban las ciudades desde 

el punto de vista de la máquina (el avión, o el coche), se podría decir que 

utilizaban una escala área. Todo parece perfectamente ordenado desde una 

gran escala, y desde el interior de los vehículos, por su velocidad, no se llega 

a apreciar la simpleza real de este tipo de urbanismo. Pero según Gehl 

mientras la escala y la velocidad se van reduciendo, el conjunto va perdiendo 

interés, porque no va ganando en detalle (a menor escala no se visualiza 

mayor información) y se percibe su sobredimensionamiento. Por lo que Gehl 

defiende un tipo de urbanismo que se vea interesante desde la escala de 

una persona, es decir que se vea interesante desde el punto de vista de un 

ser humano aproximadamente a 1ô50m de altura, que es la distancia 

aproximada del suelo a los ojos y desde la velocidad de un peatón que es 

aproximadamente de 5km/h. 

- En cuarto lugar, este concepto hace referencia a las relaciones humanas. 

Los funcionalistas y la industria del automóvil provocaron el exceso de 

vehículos en las ciudades, lo cual según demuestran los estudios de 

Appleyard, dificultan las actividades de los peatones. Así como también 

dificultan o imposibilitan muchas otras actividades vinculadas a la 

socialización entre personas en el espacio público. 

 

 Esta definici·n de ñHuman Scaleò contemplando estos cuatro puntos, fue 

relatada por Jan Gehl en 2015 durante la conferencia ñIn Search of the Human 

Scaleò. Igualmente, hace menci·n a estos cuatro puntos en su libro ñCities for 

peopleò (2010). Este conceto pudo ser ampliado por otros te·ricos y arquitectos 

ya que Gehl tiene una gran influencia sobre el urbanismo más reciente. 



46 
 

 En una entrevista realizada a Jan Gehl por Rodrigo Alonso el 21 de mayo de 2017 

para la revista ñCity Managerò se le realizo la siguiente pregunta a Gehl ñàQu® 

debemos entender por ciudades a escala humana?ò a lo que Gehl respondi·: 

 

ñCuando hablo de este concepto tomo como punto de partida los sentidos humanos y cómo 

nosotros, las personas, nos movemos. El hombre, por supuesto, es un ente andante y 

nuestros sentidos, y todo, está organizado muy bien para una gente que camina hasta cinco 

kilómetros por hora. 

Las ciudades antiguas fueron hechas para que este homo sapiens se sintiera cómodo. Los 

espacios no eran demasiado amplios ni grandes, por eso el hombre siempre estuvo muy 

cómodo. 

En las antiguas metrópolis todo estaba hecho de acuerdo y a la medida de él, pero 

después de la introducción del modernismo y del automóvil cada escala fue 

derrumbada; pasamos de tener una arquitectura de cinco kilómetros por hora a ciudades 

enteras de 60 kilómetros por hora; esto implica calles anchas, anuncios grandes, 

edificios altos, donde no se puede ver nada a detalle si te mueves rápido. 

Entonces, el modernismo y el motorismo han confundido mucho a los arquitectos y 

a los planificadores con respecto a lo que sería una escala cómoda para los seres 

humanos. He estudiado este tema durante mucho tiempo porque en verdad creo que 

en los últimos 50 años los planificadores y los arquitectos han olvidado lo que es una 

buena escala para el ser humano. En la antigüedad, las personas sabían muy bien 

qué hacerò (Gehl, 2017). 

 

 Concluyendo, Jane Jacobs probablemente sea la mayor referencia para Jan Gehl, la 

persona que más le influyo. Pero Jane Jacobs fue una pionera. Fue una de las primeras 

personas en criticar el urbanismo funcionalista a pesar de no tener formación en urbanismo 

o arquitectura. Gehl ya vivió en un tiempo postmodernista donde ya existían más críticos 

tanto teóricos como otros numerosos urbanistas y arquitectos que a través de sus 

proyectos se distanciaban o rompían totalmente con el urbanismo funcionalista, algunos 

anteriores a Gehl y otros contemporáneos a él. Las reflexiones de Jane Jacobs fueron 

contrastadas con rigurosos estudios realizados años más tarde tanto por Whyte, por 



47 
 

Appleyard y por Bill Hiller. Además, Gehl trata la cuestión del clima al igual que hacía 

Whyte, teniendo además en consideración el tema de la contaminación y el cambio 

climático, cuestión que es de reciente conciencia entre la sociedad. Gehl al igual que Whyte 

analiza cuales son los espacios que las personas eligen para sentarse o estar de pie. Gehl 

también es el primero en tener en cuenta los factores tiempo y velocidad (espacio entre 

tiempo). No solo pone atención en el número de actividades, sino que también estudia la 

duración de las mismas, y las características del espacio en que se realizan, además de la 

velocidad de circulación en relación a la percepción del espacio. Y como la velocidad 

también repercute en los posibles peligros que podría causar una velocidad excesiva en el 

espacio público. 

 

The funcionalists made no mention of the psychological and social aspects of the desing of 

buildings or public spaces. This lack of interest is also evidente regarding the public spaces. That 

building design could influence play activities, contact patterns, and meeting possibilities, to name 

a few examples, was not considered. Funcionalims was a distinctly physically and materially 

oriented planning ideology. One of the most noticeable effects of this ideology was that streets 

and squares disappeared from the new building projects and the new cities. (Gehl, 1987, p.45) 

  

 Conviene destacar también la obra de Gehl sobre el tema específico de diseñar 

ciudades para las personas publicada en 2010 ñCities for peopleò y la obra que 

trata específicamente de cómo se deben de realizar los estudios de la vida urbana 

en el espacio público, ñHow to study public lifeò publicada en 2013. 

 

 Jan Gehl ha contribuido a la transformación del espacio público de su 

ciudad, Copenhague, así como ha impulsado la transformación de muchas 

ciudades europeas bien porque directamente él ha realizado proyectos y 

estudios para diversas ciudades, o bien porque otros arquitectos se vieron 

inspirados por él. El Plan Superislas de Barcelona atribuido al psicólogo y 

biólogo director de la Agencia Ecológica Urbana de Barcelona, Salvador 

Rueda, tomo como idea base para el proyecto uno de los principios 

defendidos por Gehl, que se basa en la transición de unos espacios con 

otros estableciendo diferentes jerarquías de calles y de otros espacios 

públicos. Este tambi®n es el tema recurrente en el texto ñCity is not a treeò 

de Christopher Wolfgang Alexander. Los redactores del proyecto Merwede 

de Utrecht dicen haberse inspirado en las ideas tanto de Jan Gehl como de 
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Jane Jacobs calificando su proyecto de un ñrenacimientoò de las ideas de 

estos dos teóricos.  

 

In conclusion mention should be made of flowing, gentle transitions between the various 

categories of public spaces. It is expedient and often important that transitions, for example, 

between city astreet and residential group, are indicated physically, but at same time it is 

important that the indication is not so firm a demarcation that it prevents contacts with the outside 

world. (Gehl, 1987, p.61). 

 

 Todos los críticos anteriormente mencionados han influido en el panorama 

internacional, y muchos de ellos, también han influido en España como se ha 

relatado. Pero si hay uno que ha tenido una fuerte influencia en el contexto gallego 

es el psicopedagogo italiano Francesco Tonucci. Su obra ñLa Città Dei Bambini: 

Un modo nuevo di pensare la cittôaò de 2005 ha tenido un fuerte impacto en los 

proyectos de espacio público de los últimos años en Galicia. Dicha obra fue 

publicada en gallego en 2014 como ñA cidade dos menos: Un xeito novo de pensar 

a cidadeò. En su obra Tonucci actualiza las teor²as de Jane Jacobs. El libro parte 

de un experimento que Tonucci realizo en la ciudad italiana de Fano en el año 

1991. Critica en su libro como la introducción del vehículo en las ciudades arrebato 

el espacio público a los niños. Él defiende las peatonalizaciones de las ciudades, 

pero no las peatonalizaciones estrictas en las cuales se corta la calle totalmente 

al tráfico; si no lo que defiende, es el calmado de tráfico para que las calles puedan 

ser seguras para que los niños puedan jugar en ellas, (Tonucci, 2014). 

 

 A raíz del experimento de Frano se generó un proyecto internacional comenzado 

en 1996 denominado ñLa Citt¨ Dei Bambiniò. El proyecto est§ impulsado por el 

Istituto di Scienze e Tecnologie della Cognizione del Consiglio Nazionale delle 

Ricerche (CNR); que en 1996 constituyo un grupo de investigación para el 

proyecto internacional. De este proyecto surgió el Laboratorio Internacional de La 

Città Dei Bambini que lleva a cabo actividades de investigación y promueve el 

mencionado proyecto junto con las administraciones de las ciudades. De hecho, 

el propio Tonucci reconoció en una entrevista la dimensión política de sus ideas 

las cuales podían realizarse para ganar votos, además afirmo haber tratado con 

gobiernos locales para la implantación de su visión en diferentes ciudades 

(Tonucci, 2013). La propia página web del proyecto internacional reconoce la 

dimensión política de dicho proyecto, ñEl proyecto tiene como interlocutor 

https://www.istc.cnr.it/
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inmediato al alcalde y a su Junta Municipal ya que, por su transversalidad, están 

interesados e implicados todos los sectores de la administraci·nò. Para Tonucci 

hay que convencer a las personas que tienen el poder, en este caso los gobiernos, 

para poder implantar sus ideas, es mencionado en la citada entrevista. Es por ello 

que Tonucci parece tener una fuerte influencia más que ningún otro en los 

proyectos cuya iniciativa parte de los gobiernos locales. Y es importante destacar 

en esta cuestión que si no la totalidad, la inmensa mayoría de las actuaciones de 

reforma del espacio público llevadas a cabo en Galicia son iniciativa de los 

gobiernos municipales que las promocionan en sus programas electorales. 

 

 Además, el proyecto internacional de la ciudad de los niños incluye una red 

de ciudades que realizan intervenciones siguiendo los principios de Tonucci. 

La mayor parte de ciudades que pertenecen a esta red internacional se 

restringe a tres países, Argentina, España e Italia, existiendo alguna ciudad 

más en algún otro país. En España la segunda comunidad autónoma que 

más ciudades tiene es Galicia con dos; que son los municipios de Catoira y 

A Guarda. La mayoría de las comunidades autónomas no tienen ningún 

municipio en esta red. Queda comprobada por lo tanto la especial influencia 

de   Tonucci en el contexto gallego. Dicha influencia tal vez se deba en parte 

a que esta obra fue una de las fuentes de inspiración para la transformación 

urbana de Pontevedra, así es afirmado por las propias instituciones 

municipales. La transformación del espacio público de Pontevedra recibió 

números premios tanto nacionales como internacionales, lo que le hizo 

ganar fama a este tipo de actuaciones en el espacio público. Por lo que 

otros municipios gallegos decidieron también transformar su espacio 

público del mismo modo que Pontevedra, siguiendo los principios 

defendidos por Tonucci. El propio Tonucci ha defendido públicamente la 

transformación urbana de Pontevedra en la entrevista anteriormente 

mencionada. Aunque curiosamente el municipio de Pontevedra no se 

encuentra en la red de municipios del proyecto del Istituto di Scienze e 

Tecnologie della Cognizione.  La edición al gallego de la obra de Tonucci 

comienza con un prólogo del actual alcalde de Pontevedra, Miguel Anxo 

Fernández Lores, alabando las enseñanzas de Tonucci. Y continua con otro 

prólogo del propio Tonucci alabando la transformación del centro urbano de 

Pontevedra. Es también un hecho llamativo que igualmente demuestra la 

fuerte influencia de esta obra en el contexto gallego; pues si bien las 

diferentes obras mencionadas en este capítulo de relevancia internacional 

incluso algunas también relevantes para la historia del urbanismo, no existen 

https://www.istc.cnr.it/
https://www.istc.cnr.it/


50 
 

ejemplares de ellas en las bibliotecas públicas de Galicia. No sucede lo 

mismo con la obra de Tonucci, de la cual existen multitud de ejemplares en 

la red de bibliotecas de la Xunta de Galicia tanto de la edición en español 

como de la edición en gallego. 

 

 Los países precursores de la transformación del espacio público de las ciudades 

europeas son nórdicos por la influencia de Jan Gehl. Estos países del norte de 

Europa comenzaron a transformar su espacio público en las décadas de 1970 y 

1980. En aquella época España aún estaba saliendo de una dictadura que había 

durado más de cuarenta años. Por lo que estas ideas acabaron llegando más 

tarde. En 1998 el Ministerio de Fomento español pública ñCalmar el tráfico. 

Pasos para una nueva cultura de la movilidad urbanaò obra escrita por Alfonso 

Sanz que recoge las primeras experiencias europeas, holandesas y danesas, 

orientadas a cambiar la movilidad en ciudades, tratando de aplicarlas al contexto 

español. Esta obra es otra de las fuentes de inspiración para la transformación 

urbana de Pontevedra, así es afirmado por las instituciones municipales. Las ideas 

de este libro se ven reflejadas a lo largo de la transformación urbana de 

Pontevedra ya que todas las intervenciones tratan de calmar el tráfico. Pero 

probablemente esta obra sea la fuente de inspiración de muchos otros proyectos 

similares en España. Ya que justo en esta época es cuando se inician las primeras 

transformaciones del espacio público en España, destacando la de Pontevedra 

iniciada un año después de la publicación de la mencionada obra. Similares a la 

obra de Alfonso Sanz en Galicia también se han publicado obras orientadas a 

cambiar la movilidad de las ciudades gallegas, así como a la mejora de los 

espacios p¼blico; destacan: ñGu²a B§sica de Espacios P¼blicos y Movilidad 

Amableò (Deputaci·n de Pontevedra 2017), y ñGu²a de Boas Prácticas en 

Intervenci·ns en Espazos P¼blicosò (Conseller²a de Medio Ambiente, Territorio e 

Vivenda, Xunta de Galicia 2020). 

 Una de las figuras más destacadas en la cuestión del espacio público en 

España, es Jordi Borja Sebastià sociólogo y con máster en urbanismo. De sus 

obras de referencia sobre espacio público destacan: ñL'espai públic: ciutat i 

ciutadaniaò (2001) escrita junto con la arquitecta Zaida Mux² Martinez, ñLa Ciudad 

Conquistada (2003) y ñUrbanismo en el siglo XXIò (2003).   

 

 Borja además de haber escrito variadas obras sobre urbanismo y espacio 

público también ha impartido múltiples conferencias sobre urbanismo y más 

específicamente sobre la cuestión del espacio público. En la conferencia 

ñEspacio Público en Este Nuevo Sigloò que tuvo lugar en Argentina durante 
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septiembre de 2015; Borja critica al suburbio porque su espacio público no puede 

ser utilizado ya que estos están compuestos únicamente por viviendas a modo de 

ciudades dormitorio en la periferia, y causa la dependencia del vehículo para poder 

acudir a los servicios que se encuentran lejanos. Comparte la crítica al suburbio y 

la defensa del espacio público con Jane Jacobs. Igualmente coincide con 

Jacobs, en la idea de la seguridad de la ciudad en relación a las personas del 

espacio público, lo que Jacobs denomina ñEyes on the Streetsò. Borja se opone 

a la ciudad dispersa (sprawl) siendo defensor por lo tanto de la ciudad compacta. 

Ya que la ciudad dispersa deteriora el espacio público porque necesita de 

grandes infraestructuras de vehículos que dividen a la ciudad y que impiden o 

dificultan el desarrollo de la vida urbana en las calles. Sus ideas sobre ciudad o 

sobre espacio público no son nuevas, estas ya eran defendidas por Jane Jacobs 

en los años sesenta, así como muchos otros. Pero Borja contribuyo a traer este 

debate a España, que hasta entonces el urbanismo todavía estaba influenciado 

fuertemente por el Movimiento Moderno.   

 

 Borja es uno de los mayores defensores de la democratización del 

urbanismo. Al igual que Jane Jacobs y Gehl defiende que las intervenciones 

en el espacio público deben contar con la participación directa de los 

lugareños y nunca ser impuestas desde las instituciones; idea que también 

es defendida en la mencionada conferencia. Esta idea además es 

compartida con el catedrático en urbanismo José Fariña. Borja también 

defiende el espacio público como lugar de las reivindicaciones 

democráticas por ello debe de ser adecuado para la concentración de 

personas. En la misma conferencia Borja defiende la movilidad peatonal 

como la preferente de los desplazamientos en la ciudad; declara ñLa ciudad 

adem§s tiene que favorecer la movilidad peatonalò (Borja, 2015). Critica 

también la privatización del espacio público que a veces sucede en zonas 

peatonales por la instalación de excesivo espacio de terraza de hostelería 

sumada a la falta de mobiliario público. 

   

Borja además tiene un blog personal en el que publica numerosos textos sobre 

espacio público en el que entre otras cuestiones hace incidencia en la del 

ñderecho a la ciudadò citando a Henri Lefevre. 
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2.1.3 NUEVOS CONCEPTOS DE ESPACIO PÚBLICO Y NUEVAS CORRIENTES DE 
URBANISMO 

 
 Los críticos mencionados en el apartado anterior, como ya fue expuesto 

tienen una gran influencia, de modo que otras personas sobre todo 

profesionales de la arquitectura y el urbanismo se fueron sumando en la 

defensa de sus ideas. Por otra parte, han aparecido nuevos términos 

vinculados al urbanismo que han acuñado algunos de estos teóricos, y su 

origen puede ser desconocido. Algunos de estos términos también están 

vinculados a las nuevas corrientes de urbanismo.  

  

Conviene realizar un repaso de los conceptos más referentes para el diseño 

del espacio público en la actualidad. Se exponen a continuación en orden 

alfabético: 

 

BOTTOM- UP 

 Hace a que los lugareños son los que mejor conocen sus ciudades, barrios, 

calles etc.  Por ello los planes urbanísticos, los proyectos de espacio 

público, y en general las actuaciones en el espacio público deben de 

contar con la participación directa de los lugareños. Los ciudadanos pagan 

con sus impuestos el espacio público que ellos mismo utilizan, por eso 

tienen derecho a decidir sobre el. El t®rmino significa literalmente ñde abajo 

hacia arribaò. Hasta entonces el urbanismo era impuesto por los 

planeadores, arquitectos, autoridades, promotores etc, sin tan si quiera 

preocuparse si dichos planes eran adecuados o no para el lugar, si iban a 

alterar la vida de los vecinos etc.  Algunos de los críticos que alzaron su voz 

contra el urbanismo impuesto por la Carta de Atenas también reivindicaron 

no solo un urbanismo diferente si no una forma de hacer urbanismo 

diferente. Gehl fue quién popularizo este término. Para Gehl los urbanistas 

deben de ser conocedores de las actividades de los habitantes en el 

espacio público, tendrán que realizar por lo tato estudios como los que él 

hace y contar con la participación democrática del vecindario. Aunque Gehl 

no se invent· el concepto de ñBottom-upò, este ya era defendido por Jane 

Jacobs que fue la pionera de las reivindicaciones vecinales, aunque ella no 

le otorga ningún término a esta cuestión, (Gehl,1987). 
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DIMENSIÓN HUMANA  

 Punto de vista humano. Particularmente se refiere a como se ve y se vive la 

ciudad desde el punto de vista de un ser humano. Concepto directamente 

vinculado con el de escala humana, (Gehl,1987). 

 

EYES ON THE STREET  

 Es una terminología utilizada por Jane Jacobs referente a la vigilancia del barrio 

por los propios vecinos: las personas que están en las calles, las personas que 

miran por la ventana a la calle, las personas que trabajan en los locales 

comerciales, etc.  En un lugar visible y vigilado se cometerán menos actos 

delictivos. Por este motivo entre otros Jane Jacobs defiende la vida urbana de las 

calles como garantía de la seguridad de las mismas, (Jacobs,1961).  

 En la actualidad este concepto es muy recurrente por influencia del movimiento 

feminista, el cual ha servido para visualizar los problemas que presentaban las 

ciudades diseñadas desde el punto de vista de los hombres. En la actualidad con 

el aumento en la incorporación de las mujeres en la profesión de urbanismo, se 

ha prestado mayor atención a este concepto, así como a otras cuestiones de 

diseño. Este concepto es tratado por la arquitecta y urbanista Zaida Muxí Martínez, 

aunque sin hacer referencia a la terminología que le otorgo Jane Jacobs, en la 

entrevista realizada por Sandra Sabat®s para el programa ñEl Intermedioò. 

 

HUMANIZACIÓN 

 En Galicia es utilizado el t®rmino ñhumanizaciónò que puede tener cierta relaci·n 

con el concepto de ñHuman Scaleò referido por Jan Gehl.  El t®rmino apareci· en 

Galicia antes de la traducci·n al espa¶ol del libro ñLife Between Buildings: Using 

Public Spaceò que fue traducido en el a¶o 2006 utilizando el t®rmino 

humanización en su título.  

 

 Mas humanización no es lo mismo que ñHuman Scaleò (escala humana), 

aunque guarde cierta relación. Si se entiende humanización por lo contrario 

de deshumanización, o humanizado por lo contrario de deshumanizado, 

y si se entiende deshumanizado como sin·nimo de ñno lugarò (t®rmino 

definido por el antropólogo Marc Augé), humanizar por lo tanto será 

convertir un no lugar, en un lugar. Y esto no es a lo que hace referencia Jan 
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Gehl es su concepto de ñHuman Scaleò. Aunque humanización también 

implica hacer un lugar desde la perspectiva de un ser humano, es un término 

mucho más radical. El uso del término humanización en Galicia es tan 

extendido que se vuelve ambiguo. Se utiliza para denominar a casi todas las 

intervenciones en el espacio público que se llevan realizando en Galicia 

desde el 2010 debido a la puesta en marcha por la ñXunta de Galiciaò del 

ñPlan Hurbeò. A partir del cual todos o en su mayor²a los proyectos e 

intervenciones financiadas por este plan pasan a denominarse 

ñhumanizacionesò. Y prácticamente todas las intervenciones realizadas en 

el espacio público de las ciudades gallegas est§n financiadas por el ñPlan 

Hurbeò. La denominación con este término de proyectos que poco o nada 

tienen que ver con el significado que le otorga Jan Gehl al t®rmino ñHuman 

Scaleò, hace que el t®rmino humanización se vea banalizado en el contexto 

gallego. Por lo que el libro fue traducido utilizando la palabra humanización 

porque ya era una palabra utilizada en urbanismo en España en aquel 

tiempo.  

Siendo desconocido el momento y la razón por la que se comenzó a utilizar 

esta terminología aplicada en el área de urbanismo. Claramente se observa 

que el incremento del uso de este término en el contexto gallego se debe a 

la puesta en marcha del ñPlan Hurbeò. El término es también utilizado en el 

resto del territorio de España, pero no tan numerosamente utilizado como 

en el caso de Galicia. Ejemplo de ello es la XIV Bienal Española de 

Arquitectura y Urbanismo celebrada en Madrid en el año 2019 que llevó 

como t²tulo ñM§s habitar, m§s humanizarò. 

 

 El término humanizar también es incluso utilizado en países de habla no 

española, como el caso de Brasil. Hay que tener en cuenta además que el 

libro de Gehl no fue traducido al portugués, por lo que, en este país, este 

término tampoco está asociado a dicho libro. La profesora de arquitectura y 

urbanismo Ana Caroline Rodrigues de la Unidade Central De Educação 

Faem Faculdade (Brasil) define el concepto ñhumanizaçaoò. En su 

definición hace referencia a una dimensión de calles adecuadas para la vida 

social como hacía mención también Gehl. Y a los espacios de convivencia 

tema tratado por Jane Jacobs, Whyte, Alexander, Appleyard, Gehl y Allan 

Jacobs. Igualmente hace referencia a la idea de seguridad tratada también 

por Jane Jacobs y Gehl. Así como la cuestión del problema con el automóvil 

que es tratada en mayor o menor medida por todos los críticos del urbanismo 

funcionalista. En este caso parece que el concepto de humanizaçao es 

igual o muy similar al de ñhuman scaleò (Rodrigues, 2016). 
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 En Portugal también existe el concepto de humanizaçao, es mencionado en 

varias disertaciones del ñMestrado Integrado de Arquitectura e Urbanismoò 

realizadas en la última década. Igualmente, este término aparece en un artículo 

de la revista ñCaderno do territorioò titulado ñHumanizar o habitar e a cidadeò 

escrito por Antonio Baptista Coelho en 2009.  Este artículo trata la cuestión de la 

ñhumanizaçaoò como idea contraria al dise¶o de una ciudad a escala de la 

máquina (automóvil). Hace mención también a la cuestión de las accesibilidades, 

la vida urbana y el barrio. Utiliza tambi®n el t®rmino ñre-humanizaçaoò. Menciona 

el tema de integración tanto de personas diferentes como de actividades. Tema 

también tratado por Gehl. El autor del artículo cita a Jan Gehl, Gordon Cullen y 

Jane Jacobs como vinculados a este término. Se refiere a los barrios (vecindarios) 

como unidades diferenciadas dentro de la ciudad que deben de tener sus propios 

equipamientos y deben de ser los que concentren las actividades de socialización, 

idea compartida con Jane Jacobs. Trata igualmente la cuestión de la mezcla de 

usos que es igualmente defendida en mayor o menor medida por los críticos al 

urbanismo funcionalista. Menciona el término sustentabilidad tratado también por 

Gehl. Por lo tanto, su definici·n de ñhumanizaçaoò es muy similar al t®rmino 

ñhuman scaleò de Gehl (Baptista, 2009). 

 

MIXED PRIMARY USES 

  Jane Jacobs le otorgaba mayor importancia a los usos de la vida diaria como los 

pequeños negocios, poder ir a la carnicería, supermercado, etc. No teniendo para 

ella porque haber una mezcla de otro tipo de usos tales como: grandes superficies 

de oficinas, o grandes superficies comerciales, locales de ocio, edificios 

industriales, etc, que obligarían a utilizar el automóvil, (Jacobs,1961). 

 

MOVILIDAD AMABLE  

 Es un término utilizado en España. Se refiere a un tipo de movilidad más 

ñambleò con el medio ambiente, por lo tanto, hace referencia a la movilidad 

no contaminante, como la movilidad peatonal y la movilidad en bicicleta; 

incluso la movilidad en transporte colectivo ya que reducirá el uso del 

vehículo privado que conllevara la reducción de las emisiones de CO2, 

(Deputación de Pontevedra, 2017). 
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NEW URBANISM 

 Es un movimiento de diseño urbano fundado en 1993 con el primer congreso de 

ñNew Urbanismò (CNU). Su texto fundacional es la ñCharter of the New Urbanismò. 

Aunque comenzó a surgir ya en la década de 1970 con la nueva visión urbana y 

los nuevos modelos teóricos de reconstrucción de las ciudades europeas por Léon 

Krier y las teor²as extra²das del libro ñA Pattern Languageò de Christopher 

Wolfgang Alexander (1977). Esta corriente intenta dar una respuesta a los 

problemas causados por la expansión de las ciudades tras la Segunda Guerra 

Mundial, momento en el que se puso en práctica el urbanismo funcionalista. Este 

grupo defiende la recuperación de la esencia de las ciudades anteriores al 

desarrollo del Movimiento Moderno, pero sin ignorar las necesidades de la 

sociedad actual. También pretenden revertir la zonificación de la planificación 

urbanística causada por la aplicación de la Carta de Atenas. Igualmente, este 

grupo esta preocupado por la recuperación de la escala humana que para ellos 

se encuentra en la ciudad tradicional /clásica, (Mawromatis, 2015). 

 

                             PLACEMAKING 
 

 Es un término referente al planeamiento y diseño de los espacios públicos. 

Tiene la intención de crear espacios públicos que fomenten la salud, la felicidad, 

y el bienestar de las personas. ñPlacemakingò es al mismo tiempo un proceso y 

una filosofía que hace uso de los principios del diseño urbano. Trata de diseñar el 

espacio público desde la escala del viandante, es decir la escala humana. 

Intentando cambiar los malos hábitos en la ciudad como puede ser el excesivo 

uso del vehículo privado etc. Imponiendo nuevos hábitos más sostenibles y 

saludables como caminar, utilizar la bicicleta etc. 

 

El concepto de ñPlacemakingò deriva de Jane Jacobs y William H. Whyte, aunque 

ellos no utilizasen ninguna terminología específica para denominarlo. El término 

ñPlacemakingò comenz· a utilizarse por primera vez en la d®cada de 1970 por 

urbanistas, arquitectos y arquitectos paisajistas para describir el proceso de 

creación de espacios públicos tales como: plazas, parques, calles, paseos 

marítimos etc que atraían a las personas por ser interesantes y agradables.  

 

ñPlacemakingò es m§s que un simple concepto de urbanismo, sino que se ha 

convertido en un movimiento de diseño de espacio público en si mismo vinculado 
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al ñProject for Public Lifeò (PPL). El propio ayuntamiento de Pontevedra reconoce 

la influencia de este movimiento en la transformación urbana de la ciudad.  

 

 El movimiento ñPlacemakingò tambi®n est§ directamente vinculado al arte urbano.  

Defiende la inclusión social y la organización en comunidades. Pone el foco en las 

calles como espacio público principal al igual que defendía Jane Jacobs.  

Apostando por calles habitables, seguras donde exista la posibilidad de diferentes 

opciones de transporte, interacciones entre los residentes, etc. Este grupo es 

especialmente partidario de utilizar las redes sociales y en general los medios 

digitales como herramienta para darse a conocer, generar debates etc. Algunos 

de los teóricos que han impulsado este movimiento son Jan Gehl y Allan Jacobs, 

entre otros.  Esta corriente está inspirada por la obra de Jane Jacobs ñThe Death 

and Life of Great American Citiesò (Perrault, 2020). 

 

 

PEATONALIZACIÓN  

 Es un término muy extendido en España. Hace referencia a cerrar una calle 

o una plaza al tráfico solo permitiendo el tránsito de vehículos para acceder 

a los aparcamientos subterráneos de los edificios, vehículos de carga y 

descarga y vehículos de emergencia. También puede hacer referencia al 

calmado de tráfico de una calle, a esto se le suele llamar peatonalización 

parcial; puede implicar restricciones en el tráfico tales como que los 

vehículos pueden circular respetando una velocidad baja máxima de 

circulación. Normalmente si la peatonalización es definitiva se acompaña de 

un cambio del pavimento para otro más apropiado al peatón. Normalmente 

se suele llevar a cabo en los centros urbanos en aquellas calles donde se 

encuentran la mayor parte de comercios y locales de hostelería, porque una 

de las finalidades de las peatonalizaciones es reactivar el comercio local, ya 

que se ha demostrado que cuantas más personas circularan por una calle 

el consumo aumenta. Por este motivo se suelen realizar este tipo de 

intervenciones sobre todo en zonas turísticas y comerciales. A veces las 

intervenciones de peatonalización pueden ir acompañadas de la 

implementación de mobiliario público (bancos, jardineras, fuentes etc.) y 

arbolado. Pero no necesariamente, a veces simplemente es referido este 

término al exclusivo cierre de una calle al tráfico de vehículos, como se ha 

podido contrastar en diversos proyectos de este tipo. Las peatonalizaciones 
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tienen sobre todo una finalidad económica. En Galicia posteriormente al año 

2010 (año de aprobación del primer Plan Hurbe) este tipo de intervenciones 

pasaron a denominarse ñhumanizacionesò, abandonando el t®rmino 

peatonalización que era el utilizado anteriormente al mencionado plan. 

 También existe en ingles el t®rmino ñpedestrianizationò pero es poco 

utilizado, es m§s utilizado el t®rmino ñcarfreeò que hace referencia justo a 

este concepto. 

 

 

WOONERF 

 Es un término que comenzó a ser utilizado en Holanda para denominar a 

un espacio urbano donde conviven vehículos, peatones, bicicletas etc. 

Pudiendo los niños jugar en la vía pública. No existe una separación del 

transporte, se imponen restricciones de velocidad para que el espacio no 

sea peligroso y tenga condiciones suficientes para hacer posible la vida 

pública. Es similar a lo que se denomina como peatonalización parcial en 

Espa¶a o ñshared spaceò en pa²ses de habla inglesa. En un espacio woonerf 

los vehículos a motor deberán de circular a la misma velocidad de un peatón 

o similar. Normalmente solo son permitidos los vehículos particulares y 

pequeños vehículos de mercancías. Puede estar permitido aparcar en la vía 

pública siempre y cuando el estacionamiento no sea obstructivo ni invasivo. 

Las restricciones de circulación se llevan a cabo mediante el diseño del 

espacio público como por ejemplo colocar obstáculos como maceteros 

para que los vehículos circulen a escasa velocidad, así como un pavimento 

adecuado al peatón y no adecuado para grandes velocidades de circulación, 

trazado de la calle para evitar la velocidad excesiva, implementación de 

mobiliario urbano que también sirva de obstáculo para los vehículos, etc. 

Todas estas medidas tienen por finalidad crear una ñzona recreativaò.  

 

 A finales de la década de 1960 se pone en práctica los primeros espacios Woonerf 

en Holanda. Siendo en la actualidad muy común este tipo de espacios en ese país. 

Este concepto fue extendido a otros países de todo el mundo, pero con diversas 

terminologías como: Gångfartsområde (velocidad de paso) en Suecia, zone 

résidentielle (zona residencial) en Francia, shared zones (zonas compartidas) en 

Australia y Nueva Zelanda etc. Los Woonerf han sido implementados de manera 

temporal durante la pandemia de la Covid-19 para que las personas tengan mayor 

espacio para garantizar la distancia de seguridad (entre 1ô5 y 2 metros entre 

personas). Estos Woonerf temporales fueron implementados en los centros 
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urbanos como el de la ciudad de Vigo. Se identifican con la señal internacional de 

Woonerf. 

 

 

   

                                                

 

 

           Figura 8: Diferentes señales de Woonerf en distintos países y en distintas décadas. 

 

 

2.1.4 PROYECTOS Y ACTUACIONES RECIENTES EN EL ESPACIO 

 PÚBLICO 

 
 Muchas ciudades europeas a partir de la década de 1970 revirtieron los 

cambios en el espacio público que habían sido realizados para adaptar las 

ciudades al automóvil; volviendo a recupera el espacio público para el uso 

y disfrute de los ciudadanos. Jan Gehl cita ejemplos de estas 

transformaciones en el espacio público en su libro ñLife between buildings: 

using public spaceò (1987); de ciudades de pa²ses como Dinamarca, Suecia, 

Holanda etc. También menciona numerosos proyectos de nuevas 

urbanizaciones diseñadas desde el punto de vista del peatón; algunas 

totalmente peatonales y otras semipeatonales que se fueron realizando 

durante las décadas de 1970 y 1980 en su ciudad natal; Copenhague. Esta 

ciudad fue una de las pioneras en la transformación de su espacio público, 

como apunta en su libro Gehl. En 1968 el área peatonal de Copenhague era 

de 25500m2, veinte años más tarde ya era de 55000m2 y en 1995 ya 

alcanzaba los 75000m2, Gehl (2011). Estas transformaciones fueron 

exitosas ya que devolvieron la vida urbana a las calles; por lo que otras 

ciudades siguieron el ejemplo de Copenhague. 
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 En un primer momento comenzaron a realizar este tipo de actuaciones en 

las ciudades más icónicas del mundo en sus espacios más icónicos y 

turísticos con el fin de ponerlos en valor. Destaca la peatonalización parcial 

de la calle Pall Mall de Londres que permitió prolongar la icónica plaza 

Trafalgar Square hacia el edificio de la National Gallery. El proyecto fue 

desarrollado por la firma de arquitectura  Foster and Partners en 2003.  

 

 

Figura 9: Trafalgar Square antes y después de la peatonalización. 

  

 En las décadas siguientes comenzaron a realizarse intervenciones similares en 

ciudades de todo el mundo, Arnhem (Holanda), Barcelona (España), Bilbao 

(España), Buenos Aires (Argentina), Guimara╢es (Portugal), Madrid (España), 

Pontevedra (España), Vitoria-Gasteiz (España), Viena (Austria), y muchas otras.  

Algunas de ellas no solo tenían el fin de poner en valor los espacios públicos 

icónicos si no que la intención principal de las actuaciones era la ganancia de 

espacio público de calidad para los viandantes y la disminución del espacio 

dedicado para el automóvil fomentando una movilidad más sostenible. 

 

 Vitoria-Gasteiz fue una de las primeras ciudades españolas en reconvertir su 

espacio público restando espacio para el vehículo y devolviendo se lo a los 

viandantes, casi al mismo tiempo que las ciudades europeas como Copenhague.    

Las primeras peatonalizaciones de Vitoria-Gasteiz comenzaron en 1976, por las 

cuales se peatonalizo parte del centro urbano. En 1983 se peatonalizo el casco 

medieval. Y en 1993 se peatonalizaron veinte calles más de la ciudad. 

 

https://en.wikipedia.org/wiki/Foster_and_Partners
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   Figura 10: Peatonalizaciones en el centro de Vitoria-Gasteiz a lo largo del siglo XX. 

 

Al mismo tiempo que Vitoria-Gasteiz aumentaba el espacio peatonal también 

aumentaba el espacio para la bicicleta. Las primeras redes ciclistas (carril bici y 

vías ciclables) comenzaron a ser implementadas en la década de 1980 hasta día 

de hoy. 

 

                  Figura 11: Red ciclista de Vitoria-Gasteiz a lo largo de los años. 
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  A pesar de las peatonalizaciones, instalación de carriles bicicleta, eliminación 

de espacio de aparcamiento etc. La proporción de tráfico de vehículos 

aumento, y disminuyo la proporción del tráfico peatonal, el uso del transporte 

público se mantenía y solo aumento el uso de la bicicleta. Si en 1996 los 

desplazamientos en vehículo privado representaban un 29%, en 2006 tras 

peatonalizar más calles los desplazamientos en vehículo privado aumentaron 

en un 8% (datos de Vitoria- Gasteiz Green Capital: una ciudad a escala 

humana). En 1996 el medio de desplazamiento más común en Vitoria-Gasteiz 

era el peatonal que representaba un 56% de los desplazamientos totales, en 

2006 aunque continuaba a ser el peatonal este se vio reducido en un 6% (datos 

de Vitoria-Gasteiz Green Capital: una ciudad a escala humana). En 2007 se 

pone en marcha una estrategia común para toda la ciudad denominada ñPlan 

de Movilidad Sostenible y Espacio Público de Vitoria-Gasteizò que se preve²a 

que lograse reducir el tráfico de vehículos privados. Este plan proponía la 

instalación de un nuevo transporte público colectivo, el tranvía, así como la 

restructuración de las líneas de autobuses urbanos formando una red conjunta 

tranvía-bus. Entre 2009 y 2010 se ejecuto la primera supermanzana en un área 

de la ciudad siendo una de las primeras experiencias de este tipo en España 

(el plan Superislas de Barcelona es de 2012).  

Aunque esta supermanzana es bastante diferente a las de Barcelona ya que la 

ciudad tiene unas características bastante distintas. Tras la ejecución de este 

proyecto, se pudo comprobar que el nuevo modelo de supermanzanas 

funciona, pues el tráfico de vehículos se consiguió reducir en un 63%, aunque 

se desconocen los efectos que ha podido tener sobre el tráfico global de la 

ciudad.  Tras los exitosos resultados de la supermanzana se pretende llevar 

este modelo a toda la ciudad replicando el modelo de Barcelona, (Marañón 

2020). 

 

 

                              

Figura 12: A la izquierda modelo superisla de Barcelona y a la derecha modelo supermanzana  
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                            de Vitoria-Gasteiz. 

 

 A veces los proyectos de urbanismo exitosos pueden tener mucho más poder de 

influencia que los teóricos urbanistas. La transformación urbana de Pontevedra 

también tuvo gran influencia en otras ciudades, tras ser reconocida 

internacionalmente se creo la ñRed de Ciudades que Caminanò presidida por el 

alcalde de Pontevedra Miguel Anxo Fernández Lores que tras la publicación en 

2011 del mapa para la promoción de los desplazamientos a pie denominado 

ñmetrominutoò de Pontevedra se elaboraron ñmetrominutosò de diversas ciudades 

de todo el mundo incluido el de Vitoria-Gasteiz.  

 

 

 

 

        

 

 

       Figura 13: A la izquierda metrominuto de Pontevedra, a la derecha metrominuto de Vitoria-Gasteiz 

 

La ciudad portuguesa de Guima╢raes también es una ciudad que rehabilito su 

espacio público con el propósito de conseguir un espacio público de calidad 

para el disfrute de las personas poniendo en valor su centro histórico. En el centro 

histórico de Guima╢raes, la rehabilitación del espacio público fue acompañada de 

un proceso de rehabilitación urbana que logro que el centro histórico de la ciudad 

fuese declarado Sitio Patrimonio Mundial de la Humanidad en 2001. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 14: Plaza Largo Cónego José Maria Gomes de Guimara╢es antes y después de la  

rehabilitación urbana. 

 

  La ciudad de Bilbao también experimento un proceso de transformación 
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urbana similar a Pontevedra, Victoria-Gasteiz y Guimara╢es. A partir de la 

primera década del siglo XX se realizaron numerosas intervenciones en la 

ciudad como la peatonalización de diversas calles diseñando un nuevo 

espacio público de calidad. La realización de carriles bici así como el 

acondicionamiento de calles para la circulación de la bicicleta, el aumento 

de los carriles bus, la gestión de las plazas de aparcamiento de la calle etc. 

Estos cambios se pueden apreciar comparando fotografías del espacio 

público anteriores y posteriores a las intervenciones, a continuación, se 

muestran algunas de ellas: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                       Alameda Mazarredo (Bilbao 2001)                              Alameda Mazarredo (Bilbao) 2010 

 

                          

                           

 

 

 

 

 

                          

                        Calle Egaña (Bilbao) 2001                                           Calle Egaña (Bilbao) 2010 

                         

                        Figura 15: Transformación de calles de Bilbao. 

 

 En la ciudad de Madrid no ha habido una transformación urbana propiamente 

dicha que afectase al conjunto de la ciudad. Pero a lo largo de esto últimos años 

si se han transformado algunos de sus espacios públicos más emblemáticos 

como puede ser la icónica calle Gran Vía. En 2016 se aumentó el espacio peatonal 

y para la bicicleta. Esta era una de las calles de mayor tráfico de la ciudad con 

cuatro carriles de circulación. La actuación en la Gran Vía plantea un carril de 

circulación de vehículos en el cual la prioridad la tienen las bicicletas, dos carriles 

de transporte público y el ensanchamiento de uno de los lados de la acera dotando 

lo de nuevo mobiliario urbano. La actuación tiene por finalidad el aumento del 
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espacio para el viandante y la reducción de espacio para el vehículo en una de las 

ñarteriasò de la ciudad; por lo que es previsible que se reduzca el n¼mero de 

vehículos en toda la ciudad, fomentando una movilidad más sostenible como la 

ciclista o la del transporte público colectivo. 

 

 

                             

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 16: Calle Gran Vía de Madrid antes y después del ensanchamiento de aceras. 

 

 

                             

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 17: Evolución de la Puerta del Sol de Madrid: Imagen de la izquierda 1967, imagen del 

                            centro 2006, imagen de la derecha 2010. 
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 Este tipo de actuaciones por lo general se volvieron exitosas en las ciudades por 

lo que más ciudades se fueron sumando a estos cambios, cada vez se fue 

aumentado más el espacio peatonal, o de prioridad peatonal como ya fue 

mencionado para el caso de Copenhague. Los cambios experimentados en el 

espacio público de la Puerta del Sol de Madrid son un reflejo del cambio de 

paradigma a la hora de diseñar el espacio público: desde las primeras décadas 

del siglo XX en que los vehículos comenzaron a invadir el espacio público como 

refleja la imagen de la Puerta del Sol de 1967. A finales del siglo XX comienzan 

las primeras actuaciones en las ciudades en las cuales se resta espacio al 

vehículo y se aumenta el espacio peatonal, ya en la imagen del 2006 se observa 

que el espacio peatonal de la Puerta del Sol ha aumentado considerablemente. 

Con el comienzo del nuevo siglo las peatonalizaciones van en aumento, en 2010 

se peatonaliza la Puerta del Sol y su entorno dejando un único carril de circulación 

en la plaza donde la bicicleta tiene prioridad sobre el vehículo.  

 La firma de urbanismo Gehl People ha desarrollado numerosos proyectos en esta 

misma línea que tienen por objetivo crear un espacio público de calidad donde 

se pueda dar la vida urbana. Algunos de estos proyectos son:  

 

 

                            

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

               Figura 18: Intervención de Jan Gehl en la calle Broadway: el rojo representa el incremento de  

                espacio peatonal. 

 

 ñUnrolling a welcome mat for the people of New Yorkò desarrollado entre 2007-
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2009. El proyecto interviene en la icónica calle Broadway una de las calles que 

más tráfico soporta de Manhattan. La calle es convertida en  un gran eje 

peatonal que articula plazas y parques que son los siguientes: la icónica plaza 

de Times Square que se peatonaliza parcialmente, el parque Briant Park, se 

ensanchan las aceras del tramo de Harold and Greeley Square, se ensanchan 

las aceras del tramo de Worth Square de modo que el parque Madison Square 

Park se prolonga hacia la calle, la plaza Union Square también se amplía 

ñinvadiendoò la calle, y finalmente se une mediante un paseo peatonal a 

Washington Square.  

 

 

    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                    

                   Figura 19: New Road Street 

 

 ñPaving the way, for the city changeò, desarrollado entre 2007-2010 en la 

ciudad de Brighton & Hove (Inglaterra). El proyecto se basa en la 

peatonalización parcial de la calle New Road; es decir el peatón es el 

prioritario en la calle y aunque los vehículos pueden atravesar la, estos 

tienen que circular a una velocidad reducida respetando a los peatones. 

Gehl denomina a este tipo de intervenci·n ñespacio compartidoò; que hace 

referencia a la movilidad compartida en un mismo espacio, de peatones, 

ciclistas y vehículos; a lo que también se denomina con el término holandés 

woonerf. La calle tenía una calzada asfaltada con algunos aparcamientos y 

aceras a ambos lados. La intervención de Gehl se basa en transformar la 

calle a un pavimento único en una misma cota sin espacios de 

aparcamiento, dotando además a la calle de bancos e iluminación adecuada 

al uso peatonal. Tras la intervención de Gehl en esta calle el tráfico de 
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vehículos en la mencionada calle se redujo en un 93%, el tráfico peatonal 

aumento un 63% y las actividades en la calle experimentaron un aumento 

de un 600%.  

 

 Además de intervenciones de repercusión internacional que se han realizado en 

lugares icónicos del mundo o intervenciones realizadas por arquitectos o 

urbanistas conocidos también en el panorama internacional. Hay que destacar 

otras intervenciones en lugares que no necesariamente tienen que ser icónicos o 

turísticos y no necesariamente tienen que estar realizadas por arquitectos o 

urbanistas conocidos internacionalmente, pero que igualmente presentan 

soluciones interesantes que podrían servir de modelo para el diseño de calles en 

un futuro. Conviene destacar en esta cuesti·n el webinar ñThe Future Desing of 

Streetò que se llevo a cabo entre el 22 de mayo y el 8 de julio de 2020.  

 En diversas ciudades se están tomando iniciativas para reducir los vehículos 

privados en ellas y ofrecer alternativas hacia un transporte más sostenible. 

Algunas ciudades españolas y portuguesas están implementando carriles bici 

eliminando espacio para el vehículo privado. Como por ejemplo ocurre en la 

ciudad de Vigo en la cual en este último año se esta instalando carriles bici para 

recorrer toda la ciudad. También en el municipio de Loulé (Portugal) se desarrollo 

un proyecto de espacio público, ñProjecto de Recualifica­ao da Baixada de 

Vilamouraò, por el estudio Mobilidade.pt, entre 2009 y 2011; que ten²a por objetivo 

garantizar la seguridad peatonal, la accesibilidad y contribuir a una movilidad más 

sostenible instalando un carril bici que retira espacio de vehículos privados en dos 

grandes avenidas de la ciudad. En Lisboa también se esta desarrollando un 

proyecto muy similar al de Vigo, que también tiene por objetivo la implantación de 

carriles bici en toda la ciudad, es denominado ñLisboa Horizontalò. Esta siendo 

desarrollado por el estudio de arquitectura y paisajismo BXLX, que ha diseñado 

un sistema de carril bici siguiendo el modelo de las líneas de metro. 

 Es conveniente destacar también otros proyectos de urbanismo de nueva 

construcción que también plantean diseñar espacios públicos desde el punto de 

vista del peatón. Pero que a diferencia de los otros estos plantean el diseño integro 

de nuevas urbanizaciones, barrios, o ciudades; por lo que no se actúa sobre un 

espacio público ya existente y ya planeado. Cuentan con la ventaja de que no 

hay limitación a la hora de crear un espacio público pudiendo diseñarlo en todas 

sus escalas, desde la escala del planeamiento (ñmasrterplanò) hasta el detalle 

constructivo. De este tipo, hay numerosos proyectos por lo que se han 

seleccionado solo algunos de los más recientes y aquellos realizados por firmas 
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de arquitectura y urbanismo de relevancia internacional, algunos de ellos ya 

realizados y otros todavía en fase de construcción: 

 

                             Figura 20: A liveable and sustainable Spelhaugen, Gehl People. 

 

 El estudio Gehl People además de desarrollar proyectos de intervención en el 

espacio público existente también ha diseñado proyectos de nueva construcción 

destacan, el de la ciudad noruega de Bergen desarrollado entre 2016 y 2017. El 

proyecto es denominado ñ A liveable and sustainable Spelhaugenò. Transforma 

una antigua área industrial en un barrio sostenible de diversos usos y de calles 

peatonales. Se conecta con el centro mediante una vía de ferrocarril ya que se 

encuentra lejos del centro de Bergen. 

https://gehlpeople.com/projects/bergen-masterplanning-framework/
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                   Figura 21: Completing the hart of Lille, Gehl People. 

  

 Tambi®n del estudio Gehl People es el proyecto ñCompleting the hart of 

Lilleò en la ciudad de Lille (Francia). Ocupa un §rea de 23 hect§reas donde 

se proyecta un nuevo barrio para 5000 habitantes, equipado con comercios, 

equipamientos educacionales, culturales y deportivos y un nuevo parque. 

Todas las calles del nuevo barrio son peatonales. El proyecto comenzó en 

2013 y se prevé que su construcción no finalizara hasta 2030. 

 

Figura 22: Paseo Cayalá y Ramblas de Cayalá, Estudio Urbano, Richard Economakis y Leon Krier. 
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 En el continente americano destaca en Guatemala la nueva ciudad de Cayalá 

diseñada por María Sánchez, Pedro Pablo Godoy Barrios (Estudio Urbano) en 

colaboración con Leon Krier y Richard Economakis. Esta intervención fue dividida 

en dos grandes proyectos ñPaseo Cayal§ò comenzado en 2003 y ñRamblas de 

Cayal§ò un gran barrio para la nueva ciudad de Cayal§, la redacción del proyecto 

fue terminada en 2015 y actualmente se encuentra en construcción. Todo el 

espacio público de la nueva ciudad es de prioridad peatonal con infraestructuras 

de comunicación en el entorno. Igualmente, las calles son accesibles para 

vehículos que deben de circular a una velocidad restringida. Se crean plazas, 

espacios verdes y calles adecuadas para el desarrollo de la vida social en ellas. 

Los edificios no son excesivamente grandes guardan una buena relación de 

escala con el espacio público. Se realiza con un gran cuidado y sensibilidad el 

diseño tanto del espacio público como del edificado para que este resulte 

interesante desde el punto de vista de un viandante. Pero lo más importante que 

la ciudad se dota de todos los servicios necesarios por lo que no constituye un 

suburbio, sino que, es una ciudad que funciona de manera independiente, y esto 

reduce la dependencia del vehículo privado u otros medios de transporte. 

 

Figura 23: Kit A Nossa Rua, Gil Moreira, Catarina Isidoro, Desiree Poço Seixas y José  

Carlos Mota. 

 

 Es importante también destacar diversas experiencias en el espacio 

público que tienen como propósito retirar espacio al vehículo y ganarlo para 
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el viandante, pero que en vez de ser proyectos definitivos son intervenciones 

de carácter temporal y totalmente reversibles. En un tiempo tan cambiante 

como el momento de hoy en día, a veces estas experiencias pueden resultar 

más acertadas que un proyecto definitivo. En un momento cualquiera puede 

llegar una pandemia mundial que lo cambie todo y de repente desaparezcan 

los coches en las calles, por lo que el espacio público se replantea para el 

uso y disfrute de los ciudadanos. Tras la pandemia de la Covid-19 y las 

medidas de confinamiento y restricción de la movilidad impuestas para hacer 

frente a la pandemia, muchos gobiernos locales decidieron aumentar el 

espacio peatonal de sus ciudades para el disfrute de todo tipo de ciudadanos 

y poder facilitar las distancias de seguridad entre personas. Ciudades de 

todo el mundo tomaron este tipo de medidas. En España ciudades como 

Logroño, Madrid, Vigo, Zaragoza etc, cerraron calles al tráfico o ampliaron 

el espacio peatonal de las mismas. Otras actuaciones más elaboradas con 

la instalación de diverso mobiliario público se han llevado a cabo en 

ciudades portuguesas como Aveiro con la propuesta de ñKit A Nossa Ruaò 

ideado por Gil Moreira, Catarina Isidoro, Desiree Poço Seixas e José Carlos 

Mota y promovida por la ñC©mara Municipal de Aveiroò. Este tipo de 

experiencias, aunque se vieron en aumento tras la pandemia de la Covid-19 

ya eran puestas en práctica anteriormente en diversas ciudades. Es el caso 

de Barcelona y el proyecto seleccionado para este trabajo como uno de los 

casos de estudio, el ñSuperislasò. Antes de la realizaci·n del primer proyecto 

definitivo para la primera supermanzana, se realizó un proyecto temporal 

completamente reversible, para poder estudiar su funcionamiento y 

posteriormente desarrollar el proyecto definitivo. Como este proyecto 

temporal dio buenos resultados, la siguiente supermanzana que se realizo 

en Barcelona se combinaron intervenciones de carácter definitivo con 

intervenciones reversibles. 

 

 

 

                             

 

 

 

 

 

 

Figura 24: Proyecto definitivo PAM y actuación temporal en Plaza Pizarro (Valencia). 
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 En 2014 en Valencia también se llevo a cabo la transformación temporal de un 

cruce convirtiéndolo en una plaza.  El espacio para vehículos se veía reducido a 

un único carril y sentido de circulación el cual discurría solo por uno de los lados 

del cruce. Para la resolución de este cruce se utilizo la idea extraída del proyecto 

ñSuperislasò de Barcelona. Ya que la zona de implantación es igualmente un 

ensanche de dimensiones muy similares y mismo diseño de cruces que en 

Barcelona.  Posteriormente los autores de este proyecto temporal; inspirados por 

Jane Jacobs, William H. Whty y Jan Gehl, decidieron realizar un proyecto definitivo 

al que llamaron ñLa PAMò que planteaba intervenciones en cuatro calles de la 

zona, pero el gobierno municipal se opuso por lo que nunca llego a realizarse.  

 

 

       Figura 25: Ciudad de los 15 minutos de Paris. 

  

 Como se relata en esta disertación, este es un tiempo en el cual los modelos 

de ciudad del pasado, sobre todo aquellos vinculados o influenciados por la 

Carta de Atenas han demostrado su fracaso, por lo que en este mismo 

momento se están buscando nuevos modelos de ciudades más sostenibles, 

ya que ahora existe una conciencia en la sociedad de los efectos en el 

planeta causados por del propio modelo de ciudad. Por lo que en este tiempo 

se están debatiendo modelos de ciudad alternativos. No necesariamente 

estos debates tienen que derivar de forma inmediata en una propuesta de 

diseño ya que todavía no se conoce la respuesta, pero estos debates son 
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igualmente o más interesantes que muchos proyectos que pueden ser tanto 

acertados como desacertados. Por lo que se considera relevante mencionar 

en este apartado una de las iniciativas que más debate esta generando 

recientemente. Se trata pues del plan ñCiudad de 15 minutosò que fue puesto 

en marcha por la alcaldesa de Paris, Ana Hidalgo. Esta propuesta trata de 

que todos los servicios importantes de la ciudad de Paris queden a una 

distancia de quince minutos a pie o en bicicleta de los parisinos, 

estableciendo se diversos centros urbanos por toda la ciudad, rompiendo 

por lo tanto con la centralización que presenta actualmente la ciudad. El 

concepto ñCiudad de los 15 minutosò o ñCiudad del cuarto de horaò fue 

acuñado por Carlos Moreno de la Universidad Sorbona de Paris que se 

inspiro en Jane Jacobs. Este plan tiene por objetivo ayudar a combatir el 

cambio climático. 

 

¿Qué es el #VilleDuQuartDHeure (ciudad del cuarto de hora)?Es una ciudad con barrios donde 

puedes encontrar todo lo que necesita a 15 minutos de tu hogar. Esta es la condición para la 

transformación ecológica de la ciudad, al tiempo que mejora la vida cotidiana de los parisinos 

(Hidalgo, 2020) 
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2.1.5 REFLEXIONES Y CONCLUSIONES EXTRAÍDAS DEL ANÁLISIS DEL ESTADO 
DEL   ARTE 

 

 

 

Figura 26: Gráfica de principios e ideas que definen el concepto de escala humana. 

 

 En la actualidad hay muchas corrientes diferentes tanto de la arquitectura 

como del urbanismo o incluso sobre la cuestión especifica del espacio 

público. Así como anteriormente destacaba movimientos o corrientes 

¼nicas como el Movimiento Moderno o la ñciudad jard²nò que se expandieron 

y se aplicaron por prácticamente la totalidad del planeta y en prácticamente 
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todas las ciudades grandes y pequeñas, en mayor o menor medida. Poca 

incidencia tenían otras corrientes alternativas al Movimiento Moderno que 

pudieran surgir, pero cada vez se fueron sumando más críticos hacia este 

movimiento tanto en urbanismo como en arquitectura. A pesar de que en la 

actualidad siguen vigentes las ideas y principios de la ñciudad jard²nò y el 

Movimiento Moderno; se siguen construyendo en los tiempos actuales 

grandes suburbios siguiendo estrictamente la Carta de Atenas, o los 

modelos de los suburbios norteamericanos. Sin embargo, hoy en día existe 

una gran variedad de corrientes, movimientos, urbanistas etc, que 

reformulan o rompen totalmente con el urbanismo que hasta entonces 

imperaba. Ya no existe una corriente hegemónica, si no que cada urbanista, 

arquitecto etc realizan sus aportaciones e influyen unos más que otros. 

Puede resultar confusa la gran variedad de corrientes o pequeños 

movimientos encabezados por diferentes teóricos sobre urbanismo que 

existen en la actualidad, además dependiendo del país o región la influencia 

de las diferentes corrientes o teóricos es distinta siendo unos más 

influyentes en unos lugares que en otros. Sin embargo, a pesar de las 

aparentes diferencias de las distintas corrientes en realidad la mayor parte 

comparten los mismos principios y mismas ideas, son diferentes en el 

leguaje que utilizan o en la incidencia que hacen de los principios cada una 

de ellas.  

 

 Como también se ha podido comprobar en este capítulo los teóricos aquí 

mencionados no tienen ideas contrarias ni defienden principios que puedan estar 

en confrontación con los principios defendidos por otros teóricos. Si no que cada 

uno de ellos realiza aportaciones diferentes para conseguir un mismo objetivo que 

es una ciudad a escala humana, otros sin embargo no realizan prácticamente 

aportaciones nuevas, sino que son difusores de las ideas de otros teóricos. Pero 

son igualmente importantes porque ejercen una gran influencia en cada uno de 

los territorios y contribuyen a la difusión de las nuevas ideas.  

 

Se ha elaborado una gráfica (figura 26) de síntesis de las diferentes ideas y 

principios de las distintas corrientes y distintos teóricos con el fin de comprender 

mejor la compleja realidad de los tiempos actuales. La gráfica no pretende 

aglutinar toda esta realidad porque sería imposible, por lo que se han seleccionado 

aquellas cuestiones que se han considerado más relevantes para el urbanismo 

actual, tras haber realizado el análisis también de las diferentes actuaciones y 

proyectos de urbanismo y espacio público. Están incluidas ideas de los 
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diferentes teóricos más influyentes en la disciplina del espacio público tales como 

Jane Jacobs, Jan Gehl, William H. Whyte, Jordi Borja Sebastià etc. Por lo tanto, si 

una intervención urbanística o del espacio público cumple con la mayoría de 

estos principios en mayor o en menor medida teniendo en cuenta también la 

escala de la intervención (no todas las intervenciones podrán cumplir por su 

escala) se podrá decir que dicha intervención es afín al concepto de escala 

humana. Por lo que esta gráfica será utilizada también para el análisis de los 

casos de estudio que se trataran en el siguiente subcapítulo (subcapítulo II). 
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2.2 Subcapítulo II- CASOS DE ESTUDIO 

 
2.2.1 CRITERIOS DE SELECCIÓN      

 
 Para la selección de los casos de estudio se han tenido en consideración varios 

criterios.  

 

 Todos los proyectos y actuaciones analizadas en este subcapítulo deberán 

estar directamente relacionados con la cuestión de la escala humana. Por lo 

tanto, el primer criterio de selección será que los proyectos o actuaciones 

intervengan en el espacio público, permitiendo la recuperación del mismo, 

para el uso y disfrute de los viandantes, y que estos puedan contribuir a una 

movilidad sostenible, implementando y mejorando los transportes alternativos 

al vehículo privado como puede ser el transporte público, el peatonal, o la 

bicicleta. Además, los proyectos deberán de estar diseñados siguiendo la lógica 

del viandante y no la del vehículo privado.  

 Puesto que la escala del proyecto a realizar será una escala de barrio, los 

proyectos seleccionados tendrán que tener una escala o bien de barrio o 

similar. Los proyectos también pueden formar parte de planes o estrategias de 

intervención a mayor escala. Este es por lo tanto el segundo criterio de 

selección.  

 

En este subcapítulo se realizará una comparación de los tres casos de estudio 

con el fin de que pueden extraerse estrategias de diseño urbano que puedan 

servir para la realización del proyecto objeto de esta disertación. Para poder 

realizar esta comparación los proyectos deben plantar estrategias innovadoras 

para el diseño del espacio público donde se puedan apreciar diferentes tipos 

de soluciones de diseño urbano; este por lo tanto será el tercer criterio de 

selección. 

 

Esta disertación trata sobre el urbanismo actual, por lo que los casos de estudio 

deberán de ser relativamente recientes, por lo que este constituirá el cuarto 

criterio de selección.  Para la selección de estos casos de estudio se ha fijado 

el año 2000 como año máximo de antigüedad en el cual las actuaciones 

urbanísticas deberán de haber finalizado; pudiendo haber comenzado las obras 

o la realización del proyecto años antes.  

 El quinto criterio de selección es el acceso a las fuentes de información, ya que 

por las medidas restrictivas a causa de la pandemia de la Covid-19 se hace 
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muy dificultosa o imposible en algunos caos la visita de los casos de estudio. 

Sin información suficiente el análisis es imposible. Pudiendo existir muchos 

proyectos interesantes pero cuya información es inaccesible.  

Para esta disertación finalmente se ha seleccionado tres casos de estudio, las 

Superislas de Barcelona, la transformación urbana de Pontevedra y los 

proyectos Merwede y Lombokplein de Utrecht. 

 

 La transformación urbana del centro de Pontevedra: Se ha seleccionado por ser 

una referencia para Galicia ganadora de los premios: ñCiudad de Piedraò (2006), 

ñCermiò (2007), ñNacional de la Cultura Gallegaò (2008), ñSeguridad Vialò (2011), 

ñONU H§bitat-Dubaiò (2014), ñLeadership in Active Designò (2015) y ñEuro Chinaò 

(2015). El centro histórico de Guima╢raes también experimento una transformación 

urbana similar a la de Pontevedra; así como la ciudad de Vitoria-Gasteiz cuya 

transformación urbana empezó antes que la de Pontevedra. El caso de Guimara╢es 

no pudo ser seleccionado por la falta de información y la imposibilidad de visitar el 

caso de estudio debido a las medidas restrictivas impuestas por la pandemia. En 

el caso de Vitoria Gasteiz tampoco hay información suficiente y también la visita a 

la ciudad se vuelve dificultosa por las medidas restrictivas de movilidad. Por otra 

parte, la transformación urbana de Vitoria-Gasteiz comenzó en la década de 1970, 

por lo que es un caso demasiado antiguo para ser seleccionado como caso de 

estudio; sin embargo, si se ha comentado en el subcapítulo uno de este volumen 

como caso histórico. Entre estos tres casos de similares características, 

Guima╢raes, Pontevedra y Victoria-Gasteiz; se escogió finalmente el caso de 

Pontevedra por haber sido galardonado con siete premios y encontrarse situado 

en Galicia en la provincia de Pontevedra al igual que el proyecto a realizar en esta 

disertación.  

 

 En Vigo, ciudad donde se sitúa el proyecto a desarrollar en esta disertación, 

también experimento una transformación urbana en las últimas décadas sobre 

todo con la peatonalización de su centro histórico y la peatonalización del Barrio 

del Calvario, pero no fue ninguno de estos casos seleccionados como casos de 

estudio ya que se tratan de simples peatonalizaciones para eliminar el tránsito de 

vehículos de la zona, no existiendo apenas variedad y originalidad en las 

intervenciones, por lo que no cumplen el tercer criterio establecido para la 

selección de estos casos.  
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 El segundo caso de estudio escogido es el ñSuperillesò (Superislas) de Barcelona, 

que si bien, no fue premiado, el ñPrograma Superillesò quedo entre los 25 finalistas 

de los C40 Cities Bloomberg Philanthropies Awards 2017 y la Superilla de 

Pobleunou recibió una mención del Premio Europeo del Espacio Público Urbano. 

Las Superislas de Barcelona también fueron escogidas como caso de estudio ya 

que se interviene a una escala de barrio, similar a la escala de intervención del 

proyecto a realizar en esta disertación. A pesar de que el proyecto Superislas 

también conforma estrategias de planeamiento urbano para toda la ciudad, el 

proyecto Superislas todavía no fue realizado en toda la ciudad, si no que las 

intervenciones realizadas hasta el momento fueron únicamente en dos barrios de 

Barcelona. 

 

 Para el tercer caso de estudio se ha seleccionado una ciudad holandesa ya 

que en este país las transformaciones urbanas comenzaron décadas atrás, 

por lo que es un país que tiene gran experiencia en cuanto al urbanismo a 

escala humana, así como también existe una gran tradición en la movilidad 

en bicicleta. Ambas intervenciones son promovidas por el ayuntamiento de 

Utrecht para una zona de la ciudad, estas intervenciones se han dividido en 

dos proyectos: Lombokplein que transforma una gran infraestructura viaria 

de la ciudad en una avenida acondicionada para el tránsito de peatones y 

ciclistas; y el proyecto Merwede que diseña un nuevo barrio para la zona, 

libre de vehículos. Se ha seleccionado estos proyectos por presentar 

soluciones innovadoras en el diseño del espacio público y por ser muy 

recientes, del año 2017 y 2019 respectivamente. 

 

 No se han seleccionado los proyectos de ñPAMò en Valencia y ñProjecto de 

Recualifica­ao da Baixada de Vilamouraò en Loul® por presentar poca 

variedad en las soluciones tomadas y por intervenir a una escala pequeña, 

más propia de diseño de calle que el diseño de un área de la ciudad que es 

lo que se pretende con el proyecto a realizar en esta disertación. Además, 

en el caso del proyecto PAM se trata casi de una réplica del proyecto 

ñSuperillesò de Barcelona, por lo que se ha preferido escoger el caso de 

Barcelona por su mayor complejidad y variedad en las soluciones. Sin 

embargo, ambos proyectos se comentan en el subcapítulo uno de este 

volumen, por ser proyectos que siguen la misma línea de actuación que trata 

de fomentar una movilidad más sostenible y diseñar un espacio público de 

calidad para el uso y disfrute de los ciudadanos.  
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 También se han descartado por falta de información suficiente para el 

análisis proyectos del arquitecto Jan Gehl, las firmas de arquitectura 

Skidmore, Owigns & Merrill, Urban Power, MVDRV, y el proyecto Paseo 

Cayalá. 

 

 Ante la imposibilidad de encontrar proyectos de referencia en contextos similares 

al del área de intervención seleccionada (núcleo rural en el centro urbano de una 

ciudad). Se ha optado por seleccionar casos de estudio de contextos muy 

diferentes con soluciones muy diferentes, para poder estudiar una mayor variedad 

de intervenciones. 

 

2.2.2 INTRODUCCIÓN A LOS CASOS DE ESTUDIO      

 
 El análisis de los casos de estudio se ha dividido en dos. En un primer 

momento se realizará un análisis general de carácter más teórico en relación 

al subcapítulo I-escala humana perteneciente al capítulo II ï fundamentación 

teórica. Para el análisis se escogerá la gráfica de este subcapítulo (figura 

26-capII, subcapítulo I). En la gráfica se han establecido categorías e 

indicadores. Las categorías son los principios que definen una ciudad a 

escala humana tratados en el subcapítulo I, y los indicadores son los 

parámetros de evaluación que sirven para verificar si son seguidos o no 

estos principios en las ciudades, en los planes urbanísticos, o en los 

proyectos de urbanismo. 

 

 En un según momento se realizará un análisis más específico de las 

soluciones de diseño de los distintos proyectos, por lo que será un análisis 

con un carácter más gráfico. Para este análisis se ha seleccionado la tabla 

para el análisis de los casos de estudio (figura 1-capI) que se adjunta en el 

ñCap²tulo I- Introducci·nò en el apartado de ñ1.4 metodolog²aò. 

 

 Se realiza una pequeña introducción de cada caso de estudio y a 

continuación se realiza un análisis comparativo de los mismo. Para poder 

realizar el análisis comparativo previamente se realizo un análisis individual 

de cada caso de estudio. Pero se ha decidido mostrar únicamente el análisis 

comparativo debido a límite de palabras establecido por las normas de la 

ñdissertaça╢o de projectoò. Además, los casos de estudio se pueden 

comprender individualmente a partir del análisis comparativo por lo que no 
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se vuelve necesario el análisis individual. 

 

2.2.2.1 SUPERISLAS DE BARCELONA 

 
 El plan Superislas establece un plan de actuación para toda la ciudad de 

Barcelona, pero no es objeto de estudio ya que la escala de actuación es 

demasiado grande en comparación con el proyecto de esta disertación. Se 

analizará por lo tanto las actuaciones ya realizadas en los barrios de Poblenou 

y Sant Antoni. El mencionado plan en su conjunto tiene como objetivo recuperar 

las calles como espacio público invirtiendo las prioridades establecidas en el 

siglo XX a consecuencia del denominado Movimiento Moderno (vehículo 

privado, transporte público, bicicleta, peatón) en las nuevas prioridades; 

peatón, bicicleta, transporte público, vehículo privado; con la finalidad de 

mejorar las condiciones ambientales y la calidad de vida de las personas. Se 

trata de un proyecto que interviene en el espacio público ya existente, 

mayoritariamente en calles. El plan pretende organizar la ciudad mediante el 

ñmodelo superislaò. Anteriormente, al Plan Superislas, en la cuestión de 

movilidad el municipio de Barcelona ya había realizado cambios en la ciudad 

para contribuir a una movilidad más sostenible, con el nuevo ambicioso plan de 

las Superislas se dota al espacio público de calidad. 

 

      

                           Figura 1: Nuevas prioridades del modelo Superisla. 
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2.2.2.2 TRANSFORMACIÓN URBANA DE PONTEVEDRA 

 
 

 

  Figura 2: Centro urbano de Pontevedra. En negro y rosa carreteras. 

  

 La transformación urbana de Pontevedra comenzó con la peatonalización del 

centro histórico en 1999, reduciendo drásticamente el volumen de tráfico del 

centro de la ciudad, siguiendo con la creación de sendas ciclistas y peatonales 

comenzada en 2008, y la limitación de la velocidad máxima de la ciudad a 30km/h 

en 2010. Las primeras intervenciones que pueden ser consideradas de 

peatonalización se fueron extendiendo a lo largo de los años hasta la década 

pasada por todo el centro de Pontevedra. En la actualidad se pretende extender 

estas actuaciones al resto de la ciudad incluyendo los barrios no céntricos y los 

núcleos rurales, pero por el momento no hay planes para ello.  Anteriormente, a 

la realización de actuaciones de reforma del espacio público, ya desde de 1980, 

se intentó reducir el tráfico en el centro urbano de Pontevedra. Se reprogramaron 

semáforos, se cambiaron sentidos de circulación, se peatonalizo alguna calle de 

manera aislada, se puso en funcionamiento una línea circular de autobuses, y se 

empezó a cobrar por estacionar. Sin embargo, todas estas medidas fueron un 

fracaso (Gómez, Gómez D, Macenlle, da Silva, Bará, Suárez, & Prieto, 2015). 
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2.2.2.3 PROYECTOS LOMBOKPLEIN Y MERWEDE DE UTRECHT 

 

 

 Figura 3: Proyecto Lombokplein 

 

 

Figura 4: Futura transformación de la ciudad de Utrecht a lo largo del canal:  

 Emplazamientos (existente) de los proyectos Merwede y las zonas de  

intervención Deelgebied 4 y 6 todavía están en desarrollo los  

respectivos proyectos de transformación urbana asociados al proyecto Merwede, y  

emplazamiento del proyecto Lombokplein. 
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 Lombokplein interviene en una zona de la ciudad donde en la actualidad se 

encuentra una gran infraestructura automovilística que fue construida sobre 

un canal. La intervención es una propuesta de recuperación del canal 

eliminando la carretera desviando el tráfico para otra calle que también es 

una gran infraestructura de transporte, en este caso de tranvía. Se 

rediseñada tipo bulevar verde para un tráfico de intensidad media. Se 

acondiciona todo el entorno para adecuarlo al tránsito de peatones y 

ciclistas. El canal quedara visible, y se realiza una intervención paisajista 

dejando los márgenes del canal como zona verde pública. También hay una 

propuesta de urbanización de la zona con edificios residenciales. 

 

 El proyecto Merwede diseña un nuevo barrio totalmente peatonal conectado 

con el resto de la ciudad en un área degradada y aislada de la ciudad en 

cuento a conexiones peatonales o de bicicleta. El nuevo barrio proyectado 

cuenta con todos los equipamientos necesarios para el normal desarrollo de 

la vida, así como también es diseñado desde la óptica de la sostenibilidad 

ecológica. Este proyecto esta siendo redactado por la firma de arquitectura 

de Utrecht ñOKRA Landscape Architectsò. 

 Ambos proyectos son llevados a cabo por el ayuntamiento de Utrecht y 

ambos se encuentran en fase de redacción por lo tanto no necesariamente 

las soluciones serán las definitivas, pero eso no vuelve menos interesante 

las soluciones planteadas en esta fase para este análisis.  

 

2.2.3 ANÁLISIS COMPARATIVO         

 
2.2.3.1 COMPARACIÓN GENERAL DE LAS INTERVENCIONES  

(COMPARACIÓN TEÓRICA) 

 
 Para este análisis se ha tomado como base la gráfica de los principios de 

ñescala humanaò (figura 26-capII, subcap I), a continuación, se muestra el 

análisis a partir de las categorías y principios de la gráfica: 

 
DISEÑOééééééééééééééééééééééééééééééééé... 

 
Escala de las edificaciones en relación al espacio público 

 

¶ Altura de los edificios en relación a la sección de las calles: 
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- Barcelona: Solo existe una propuesta de edificado en una de las manzanas del barrio de 

Poblenou. En cuento a la altura los edificios propuestos, estos se encuentran más o menos 

equilibrados con el ancho de las calles (aproximadamente 20m de ancho). 

 

Figura 24: Propuesta de edificio de 12 plantas para Poblenou. 

 

- Pontevedra: No existen propuestas de edificado vinculadas a las intervenciones en el 

espacio público. 

- Utrecht: Las alturas de las volumetrías propuestas en el proyecto Lombokplein guardan 

una buena relación conforme al ancho de las calles de modo que se garantiza la incidencia solar 

tanto a los otros edificios como a las calles. En el proyecto Merwede se ha tenido un especial 

cuidado en esta cuestión. Los nuevos edificios proyectados para Merwede no son excesivamente 

altos, aunque algunos sobrepasan las cinco plantas recomendadas por Gehl. Existe un especial 

cuidado tanto en la cuestión de la incidencia del viento provocada por las edificaciones como la 

sombra proyectada por estas mismas sobre el espacio público en el proyecto de Merwede. El 

nuevo barrio de Merwede se compone de edificaciones con variación en altura, esto minimiza el 

impacto del viento en el espacio público, esta cuestión fue estudiada por Jan Gehl. En cuanto 

a la sobra proyectada por las edificaciones en el espacio público se han realizado estudios de 

incidencia solar contrastando diferentes soluciones de edificado. 

 

Figura 25: Estudio de la incidencia solar según las horas del día para el barrio de Merwede. 
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¶ Superficie de proyección edificios con respecto al espacio público: 

- Barcelona: La superficie que ocupan los edificios propuestos en el espacio se ha reducido 

si se compara con la masa de edificado de Barcelona. Las manzanas de Barcelona son 

compactas y el interior de estas manzanas es espacio privado perteneciente a los edificios. 

En la propuesta de nuevos edificios para una de las manzanas, la altura de los edificios es 

aumentada para poder reducir su superficie de proyección y así poder aprovechar esta 

superficie para nuevo espacio público en el cual es proyectado un jardín. 

 

Figura 26: Propuesta de nuevo edificado y jardín público para el barrio de Poblenou. 

 

- Pontevedra: No existen propuestas de edificado vinculadas a las intervenciones en el 

espacio público. 

- Utrecht: En Lombokplein las intervenciones se limitan casi al espacio público. En 

Merwede la superficie propuesta de edificado esta muy bien equilibrada con la superficie de 

espacio público. 
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Figura 27: Infografía del proyecto Merwede 

 
Seguridad del Espacio público 

 
 

¶ Vida urbana en el espacio público: 

- Barcelona: No se tienen datos de los índices de delincuencia de las zonas donde fueron 

aplicadas las superislas. Pero es posible que la vida urbana en las calles se viese aumentada 

tras las intervenciones. Al aumentar las personas en el espacio público menos delitos se 

cometerán en el; y por lo tanto, el espacio público será más seguro. Uno de los objetivos de del 

plan superislas es aumentar la vida urbana en el espacio público, por lo que, la cuestión de la 

mejora de seguridad esta implícita en este objetivo. 

- Pontevedra: La vida urbana aumento considerablemente en Pontevedra y este era uno de 

los objetivos principales de la transformación del espacio público. Y aunque no se tienen datos 

es probable que la seguridad haya aumentado en el centro. 

- Utrecht:  Aunque todavía no fueron realizados los proyectos, cabe esperar que al menos 

en el caso de Merwede esta cuestión mejore mucho, ya que en la actualidad es una zona 

despoblada y por lo tanto susceptible de peligro, pero tras la realización del proyecto las personas 

irán a vivir allí y en su espacio público es de esperar que haya una intensa vida urbana. 

 

 
Respeto por el lugar 

 
¶ Relación formal de las edificaciones propuestas con las edificaciones existentes: 
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- Barcelona: Las escasa edificaciones propuestas siguen una línea similar a las del entorno 

más inmediato. 

- Pontevedra: No existe propuesta de nuevo edificado en relación a la transformación 

urbana. 

- Utrecht: No hay una especial relación formal con las edificaciones existentes en ambos 

proyectos salvo la cuestión de la escala que es equivalente a las existentes en el entorno. 

 

¶ Conservación y valorización del patrimonio edificado: 

- Barcelona: Como ya se ha comentado en este capítulo, en el barrio de Sant Antoni se ha 

rehabilitado el mercado, un edificio histórico del siglo XIX que a pesar de ser un proyecto 

individual de algún modo esta vinculado también al proyecto de la superislas de Sant Antoni. 

- Pontevedra: Uno de los objetivos principales de la transformación del espacio público de 

Pontevedra ha sido poner en valor su centro histórico. Este tipo de intervenciones suelen generar 

inter®s en la rehabilitaci·n del edificado de las zonas ñpeatonalesò. Muchos de los edificios del 

centro histórico de Pontevedra han sido rehabilitados desde el año 1999 (año de iniciación de 

las primeras intervenciones en el centro histórico). 

- Utrecht: No parece haber edificios históricos en las zonas de intervención. 

¶ Respeto por el patrimonio urbano (conservación y valorización del entramado tradicional, 

rural, histórico etc. Conservación y valorización de la tipología del espacio público): 

- Barcelona: No se modifica el entramado de la ciudad, se actúa en el espacio público 

existente. La idea de las superislas tiene como fuente de inspiración el propio plan Cerdá, se 

modifica el funcionamiento de las calles, pero no el entramado diseñado en 1850 por el 

ingeniero Idelfonso Cerdá. 

- Pontevedra: Al igual que en Barcelona no se modifica el entramado ni se realizan grandes 

intervenciones. En el siglo XX los vehículos comenzaron a ocupar el centro histórico de 

Pontevedra caracterizado por sus estrechas calles. Por lo que la circulación de vehículos y 

peatones se volvía muy dificultosa. Ya que el espacio público del centro histórico no esta 

pensado para vehículos, se ha retirado la mayor parte de los vehículos del centro histórico, 

recuperando y valorizando el patrimonio urbano. 

- Utrecht: No existe entramado histórico en las zonas de intervención. Únicamente para el 

caso de Lombokplein el proyecto pretende recuperar un antiguo canal. 
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Diseño del espacio público 
 

 

¶ Diseño del espacio público considerando la climatología del lugar: 

Solo existe una especial preocupación por esta cuestión en el proyecto Merwede en que se 

tiene en cuenta el viento, la incidencia solar, y la lluvia. En cuanto a la lluvia el agua es 

aprovechada para los nuevos edificios. No parece haber una especial incidencia de esta 

cuestión en los demás casos de estudio, tal vez se haya tenido en cuenta la climatología para 

la elección de las especies de vegetación propuestas, pero no se tienen datos. 

 

¶ Diseño del espacio público adaptable (capacidad del espacio público de transformarse 

con el tiempo): 

- Barcelona: La superisla de Poblenou fue la primera en realizarse en la ciudad por ello 

previamente a la realización de un proyecto definitivo, se realizo un proyecto temporal para poder 

verificar el funcionamiento del modelo superislas. Este proyecto de carácter temporal que fue 

aplicado durante un tiempo en la superislas de Poblenou era poco especifico. Es decir, no había 

actividades muy definidas en el diseño del espacio público. Varias de las soluciones planteaban 

usos mixtos, como por ejemplo: el espacio de estacionamiento de vehículos de las calles, estos 

se transformaron en espacios de preferencia peatonal; es decir los peatones tenían preferencia 

en la utilización de este espacio pero los vehículos podían seguir estacionando si las 

circunstancias lo requerían. Muchas de las actividades propuestas para la realización en el 

espacio público, como diversos juegos, estaban dibujados en el pavimento de modo que se 

podía realizar en el espacio cualquier actividad. También había zonas de mobiliario, como por 

ejemplo las zonas de descanso con bancos, pero estos eran fácilmente retirables. Se instalaron 

árboles también para delimitar las diversas zonas con distintas funciones, pero todos ellos se 

encontraban en grandes maceteros, de modo que se podía alterar la ubicación de los mismo y 

por lo tanto cambiar el funcionamiento del espacio por completo moviendo los árboles o el 

mobiliario. Por lo tanto, este proyecto era casi completamente adaptable a cualquier 

circunstancia. El proyecto definitivo que se realizó posteriormente es más definido, y como las 

soluciones son definitivas tampoco es tan adaptable. Aun así, en el proyecto se combinan 

soluciones con propuestas de usos específicas como por ejemplo: parques infantiles, zonas de 

bancos, zonas de circulación de vehículos, carril bici etc. Así como otras soluciones con usos 

menos definidos tipo zonas de movilidad compartida; o incluso en el proyecto para el barrio de 

San Antoni se ha decidido combinar soluciones definitivas con soluciones reversibles como las 

del proyecto temporal para Poblenou. 
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Figura 50: Proyecto temporal para Poblenou. Intervenciones reversibles en la superisla de Poblenou. 

 

Figura 51: Proyecto temporal para Poblenou. Intervención reversible y adaptable a las  

circunstancias. El espacio observable en la imagen puede ser utilizado por los viandantes o 

 para el estacionamiento de vehículos. 

 

- Pontevedra: En muchas calles la única intervención fue el cambio de pavimento de la 

tipología de asfalto y aceras, a una calle de un pavimento único de piedra. El mobiliario público 

es escaso. Las soluciones en el centro histórico son las de menor definición por lo que se puede 

realizar prácticamente cualquier tipo de actividad en el espacio público. Muchas de las 

soluciones son espacios de movilidad compartida. Ya fuera del centro histórico las soluciones 

son un poco más específicas, definiéndose zonas exclusivas paras los peatones, zonas de 

movilidad compartida, zonas de estacionamiento de vehículos o bicicletas, zonas de terrazas de 

hostelería etc. 


