








93y usuario; la distribución de los elementos, en términos de concentración y dispersión-

ausencia; el mantenimiento de las calles y del mobiliario; y, por último, aspectos

referidos a modificaciones concretas en el diseño de los elementos (como bancos,

farolas o pilones), vinculadas a propuestas implícitas o explícitas.

La percepción de presencia de los diferentes elementos del mobiliario urbano y,

por lo tanto, su consideración como objetos de observación y de valoración, resulta

muy diferente según los elementos tratados. Los elementos urbanos que más atención

han recibido en todos los grupos son: aceras, pavimentos, pilones, alumbrado,

semáforos, bancos, papeleras, contenedores y paradas de autobús. Un segundo grupo

de elementos ha sido citado solamente en algunos de los barrios: carriles bici, señales

de información, fuentes, bocas de metro, aparcamientos de bicicletas, cabinas

telefónicas, buzones de correos, lavabos públicos y quioscos. Integran el grupo de

elementos menos citados: alcorques, tapas de servicios, armarios y jardineras.

Es decir, hay elementos que emergen de forma instantánea y espontánea en el

discurso del ciudadano, mientras otros elementos parece que no tengan cabida tan

fácilmente en las consideraciones del usuario, ya sea por su escasa presencia (y

escasa facilidad a detectar su ausencia), como por su poca visibilidad, escaso poder

atractivo sobre la atención del ciudadano o su acotado margen de utilización por

su propia y restringida naturaleza funcional. Sin embargo, por encima de todo,

sería el uso (o no uso) cotidiano de un determinado elemento urbano el que

condicionaría su percepción de presencia, más que la presencia real o su visibilidad.

Ello explicaría el motivo por el cual a pesar de que muchos elementos sean muy

visibles, como las fuentes o la propia señalización, no hayan generado un mayor

número de comentarios.

Existe una sensibilidad por la cuestión de relación de dimensiones, en cuanto a los

propios elementos de mobiliario urbano en relación con el espacio en el que se

inscriben, como en términos de una integración proporcionada de estos espacios

con el entorno urbano más amplio que los acoge. Así, en varias ocasiones se ha llegado

a formular la propuesta de disponer de elementos urbanos diseñados en función 

de la variabilidad de dimensiones de los espacios donde se ubican; este es el caso de

los contenedores de basuras (que en opinión de los ciudadanos deberían hacerse 

de una talla adecuada a las calles estrechas) o de los bancos (en los tramos conectores

entre vías más concurridas o en áreas horizontales de vías de circulación en pendiente).

Por otra parte, espacios como la Rambla del Raval o el corazón del Eixample han

dado lugar a discusiones centradas en las características dimensionales que definen

la relación entre dichos espacios y el trazado urbano en el cual están injeridos. En

el primer caso, se ha comentado que la Rambla del Raval tiene unas proporciones

que contrastan notablemente con las más discretas dimensiones de las calles y las
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94 plazas que configuran el tejido urbano del Casco Antiguo, provocando un impacto

visual nada despreciable que el ciudadano no puede librarse de captar, tanto en lo

que se refiere a la percepción del espacio global como a su composición elemental

interna. En el caso del Eixample, parece afirmarse la aspiración de continuar

recuperando interiores de manzana para habilitarlos como zonas de estancia y de

disfrute, por las posibilidades que ofrece de crear zonas ajardinadas definiendo un

contexto de relación social y urbana de unas características particulares.

Entre los temas que emergen de forma espontánea y reincidente en todas las sesiones,

hay que destacar la consideración que merece el árbol como elemento urbano y la

importancia del afecto y efectos que se le otorgan como generador de un espacio

público de calidad al cual también da forma. En contraposición, las jardineras, que

de algún modo aportan el componente verde al conjunto del mobiliario urbano 

—de hecho, en algunos casos, cuando es inviable el arbolado, se proyectan como

alternativa al árbol—, son más bien percibidas como un obstáculo que cumple las

mismas funciones que los pilones, necesarias pero estorban.

La conceptualización del espacio urbano del cual se predica su carácter público,

lleva implícita la consideración de la condición de pública utilización de ese

espacio, en el pleno sentido de la palabra pública. No pocas argumentaciones han

puesto de relieve la existencia de una inquietud latente en el ciudadano a través

de la cual parece expresarse una tensión entre lo que concibe en el discurso social

estándar como espacio público —no necesariamente de titularidad pública— y lo

que se entendería como pública y libre utilización del espacio urbano. Así, la

frontera conceptual entre las categorías de espacio público y espacio privado no

siempre se corresponde con los límites prácticos y funcionales que se materializan

en las instalaciones reales y que constituyen en sí el objeto de percepción directa

del ciudadano, este último en tanto que agente de relación y de apropiación con/de

su entorno. Esta dualidad se ha manifestado principalmente al hablar de las plazas

y las terrazas de los bares, de las banderolas y plafones de propaganda o de los

residuos que vierten los establecimientos privados (bares, restaurantes, etc.), entre

otros. De los diversos comentarios realizados parece colegirse la necesidad de

respetar el carácter público del espacio urbano, más especialmente cuando se trata

de espacios recuperados. Ello implicaría reflexionar nuevamente acerca de sus

límites, posibilidades y condiciones de uso por parte del ciudadano.

El mantenimiento, la gestión de servicios y la calidad de los elementos urbanos,

que constituyen una de las preocupaciones con un grado de acuerdo más alto por
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95parte de los usuarios, plantea la relación entre gestión —administración— y diseño.

Algunas de las observaciones pueden aportar pautas de diseño ya que revelan la

intrínseca relación entre el objeto y su gestión. Sin embargo, buena parte de las

problemáticas planteadas, incluso las relacionadas con la funcionalidad y la estética,

pasan por el mantenimiento, tanto en lo referente a la durabilidad y/o la capacidad

de envejecimiento de determinados materiales, como en lo referente a la gestión

de los servicios. Citamos como ejemplos reiteradamente expuestos el pavimento

de las calles y la limpieza de las papeleras.

En relación con los criterios de homogeneidad o diversidad en el mobiliario urbano

y en general del espacio urbano, existe división de opiniones entre los vecinos.

Mientras algunos defienden la diversidad en elementos como los pavimentos 

—enlosado— o los mástiles de luz como una forma de enriquecer la identidad y

preservar la memoria de los barrios o distritos, otros vecinos afirman que no les

gusta la diversidad porque puede, en algunos casos, resultar incluso discriminatoria,

según cual sea el sector de la ciudad al que nos referimos, y encuentran en la

unificación un modo de mejorar la calidad del mobiliario urbano.

Tampoco hay acuerdo sobre el tema de la prevención y el civismo. Mientras algunos

participantes consideran el mantenimiento de los elementos urbanos como un

problema de civismo, otros creen que es un tema de prevención abordable desde

el diseño. En tanto que problema de civismo corresponde a los ciudadanos el

ejercicio de autorregulación del uso individual de lo que es público, la

responsabilidad de cada cual ante la interacción con el espacio público y el

mobiliario urbano. Pero también el civismo supone una responsabilidad para la

Administración que debería ejercer una labor educadora y pedagógica.

La prevención, por su parte, involucra principalmente a los gestores y diseñadores

de los elementos y tiene que ver con la selección de materiales y formas capaces

de resistir casi cualquier tipo de uso e, incluso, abuso. Los que proyectan deberían

contemplar esta labor preventiva en el propio diseño de los espacios urbanos —

por ejemplo, evitando rampas que se convierten en rincones peligrosos— y en la

disposición de los elementos urbanos.

Prevención o civismo tiene que ver con el proyecto de ciudad y, más directamente,

con los colectivos para los cuales se proyecta un espacio en concreto. Se debería

de valorar hasta qué punto es necesario priorizar la prevención en términos de

materiales, cuando por ejemplo el resultado puede generar elementos urbanos tan

poco atractivos y ergonómicos como es el caso de los bancos de hormigón.
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A pesar de que se pidieron apreciaciones de tipo estético, poca gente ha abordado

los elementos desde esta perspectiva y sus comentarios no fueron más allá de decir

si es feo o bonito. Se detecta más preocupación por la funcionalidad que por la

estética y, cuando se han formulado juicios estéticos, buena parte de ellos aparecen

relacionados con la funcionalidad y en muchos casos con el mantenimiento. Otro

enfoque contrapone tradicional y moderno. Las formas tradicionales se aprecian

por sí mismas —en algunos casos, incluso, reconociendo su incomodidad, como

es el caso del banco Romàntic— mientras las formas innovadoras se aceptan antes

por la función que por la forma.

Se confirma, así, aquello que, a raíz de la presentación de un estudio del año 1993,

remarcaba Enric Pol(6): “Las buenas formas a las cuales estamos habituados actúan

como referente, permiten identificar objetos, funciones, gustos y pertenencias de

grupo o de clase, y cambiar estos referentes supone un esfuerzo, un proceso cultural

vinculado al uso y la experiencia de sujeto con el objeto.” Deberíamos añadir que

hemos podido constatar ese proceso de asimilación: algunos de los diseños que

–

6. En el marco de la Primavera del diseño del año 93, nuestro Grupo de Investigación, en colaboración con el arquitecto
Màrius Quintana, llevó a cabo un estudio valorativo acerca de lo que pensaban los ciudadanos sobre una selección de
elementos urbanos que recientemente estrenaban diseño y ubicación. Los resultados están publicados en I nosaltres
què? Documents de Medi Ambient, n. 13. Diputación de Barcelona, febrero 1994.

Xavi Padrós Xavi Padrós



97hace diez años provocaban extrañeza y eran calificados de antiestéticos o feos, hoy

en día han sido asimilados por el barcelonés, que es capaz de detectar en ellos tanto

defectos como aciertos.

En el proyecto se ha querido confrontar la mirada técnica con otras miradas

provenientes de la ciudadanía, una intención que no es habitual, aunque tampoco

es desconocida. El diálogo de discursos, de confrontación y de encarar miradas,

además de haber contribuido a la elaboración de este libro y de haber sido una

experiencia de la cual hemos aprendido todos, abre otras posibilidades que

ultrapasan parte de los objetivos del proyecto en su conjunto y del trabajo relativo

a la percepción del usuario en particular. A pesar de ello, consideramos pertinente

apuntar algunas ideas finales que permiten dejar abiertas vías de discusión acerca

del espacio urbano.

Situamos algunas de estas vías en el contexto de la concepción de la participación

de la ciudadanía, de las voces técnicas y de las encargadas de la gestión, en el debate

del espacio público. Especialmente en las posibles redefiniciones de los roles y las

relaciones entre los actores en los diferentes momentos de la construcción de la

ciudad. Se enmarcan aquí también las posibles concepciones y gradaciones de la

participación ciudadana, ya sea para recoger su opinión, formando parte del debate

y la deliberación, o para codecidir en la discusión sobre la planificación, el diseño,

la ejecución, la gestión y el mantenimiento del espacio público. De un modo más

particular, entre otros temas, citamos la autoconceptualización del propio ciudadano,

que cuando se le cita para saber cómo “usa” el espacio se sitúa, en la mayoría de

los casos, como peatón. Una constatación que estaría apoyando las propuestas sobre

calles que se formulan en este libro, y que puede que esté pidiendo que se formule

el planteamiento de profundizar en la relación entre esta concepción y la estructura

urbana del barrio o de la ciudad.

Ideas, todas ellas, que de un modo u otro siguen remitiéndonos a la sostenibilidad

del espacio urbano, especialmente a su dimensión sociocultural, en lo que tiene

que ver con la diversidad social de este espacio y con el grado de participación de

los diferentes actores en su diseño y en su gestión.

A pesar de que se pidieron apreciaciones de tipo estético, poca gente ha
abordado los elementos desde esta perspectiva
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Con motivo de la publicación de este libro, se organizó un taller de un día con

diseñadores y arquitectos para debatir las propuestas generales para el conjunto

de elementos de mobiliario urbano, agrupadas en el libro alrededor de cinco

conceptos clave: eliminar, soterrar, innovar, agrupar y sistematizar.

En el transcurso del taller, se valoraron muy positivamente estas estrategias y se

sugirieron otras nuevas que, a pesar de no estar directamente aplicadas al mobiliario

urbano, son condiciones que amplificarían la función pública de la calle y que, en

última instancia, podrían dar pie a nuevos elementos.

Limpiar

Es más que evidente que una calle limpia es el mejor aval para permitir en ella usos

simultáneos y para evitar su segregación y degradación dentro del conjunto de la

ciudad. Muchas funciones y muchos elementos podrían convivir en la diversidad

si se hiciera un mayor esfuerzo en la limpieza del espacio público. La recogida

selectiva de basuras, los excrementos de perro, los orines de los hombres, los chicles,

los anuncios privados, las pintadas… son cuestiones que hay que localizar, eliminar

u organizar para que no impidan otros usos comunitarios.

Compartir
Josep Bohigas
Arquitecto. Conductor del taller

Fotografías tomadas 
en el transcurso del taller 
de elementos urbanos

Xavi Padrós



100 Educar

Si decimos a menudo que la auténtica escuela es la calle, eso significa que la calle

educa, y que en gran medida el diseño del espacio público construye el escenario

de un modelo determinado de convivencia. Paseando por la ciudad, leemos su

forma para interpretar unos usos y unos comportamientos. Cada espacio y cada

elemento despliegan una pedagogía intencionada que permite cumplir sus funciones

y, finalmente, su propia supervivencia.

La calle nos enseña a convivir en una ciudad que tiene normas implícitas. La

limpieza, el mantenimiento, la superposición de funciones, la localización de

elementos, la circulación, etc. mejorarán en la medida en que interpretemos

inteligentemente, no coactivamente, su potencial.

Compartir

Parece cada vez más evidente que el futuro inmediato del diseño urbano exigirá la

integración definitiva de procesos de participación ciudadana en la creación, el

desarrollo y la gestión de los proyectos, generándose así una mayor identificación

que se prolongará en el uso, la transformación y el mantenimiento de los espacios

de la ciudad.

Hace ya muchos años que los ciudadanos de Barcelona estamos excitados por los

urbanistas, los arquitectos y los diseñadores que han ensayado soluciones

imaginativas de diseño urbano. Durante este largo proceso, iniciado en el primer

ayuntamiento democrático, los ciudadanos hemos desarrollado una espléndida

capacidad crítica y un profundo conocimiento sobre estos temas con una respuesta

intensa y entusiasta a muchas de las propuestas. Después de la reconstrucción de

los años ochenta, los Juegos Olímpicos del 92 y ahora el Forum, el barcelonés sabe

de qué se está hablando y a los técnicos y los políticos les ha llegado la hora de

integrar activamente esta capacidad para compartir algunas de estas experiencias

que históricamente han sido potestad suya.

Con el tiempo, hemos interpretado la calle como una extensión de nuestra casa y

que el Ayuntamiento nos ofrece llaves en mano, demostrando una confianza, en

muchos casos justificada, en la capacidad técnica de los profesionales y los políticos

que lo han hecho posible. Correspondería ahora que esta confianza fuera recíproca

y se debería exigir a las administraciones un paso más incorporando, dentro del

proceso de toma de decisiones, a las personas, las comunidades y las instituciones

que los van a utilizar.

El primer estadio de esta colaboración debería de ser el desarrollo conjunto de los

proyectos públicos. Empezando por compartir la definición de los programas de

necesidades para hacer compatibles los usos a diferentes escalas: ciudad, barrio,



101calle y portal, cada una con ambiciones que pueden ser contradictorias. Políticos,

arquitectos, diseñadores, urbanistas, economistas, antropólogos, mediadores sociales,

instituciones y en especial ciudadanos deben definir conjuntamente las necesidades

específicas de las comunidades que intervienen, y deben escoger conjuntamente

a los técnicos que mejor darán forma a las propuestas. Los proyectos se hacen

haciéndolos, y la responsabilidad del usuario en el proceso de gestación del proyecto

puede ayudar a acentuar las condiciones de civismo de la calle y puede llevar a

replantear muchos de los elementos que la ocupan.

El segundo estadio es la corresponsabilidad de los problemas comunes, problemas

entendidos como oportunidades para la libre cooperación en la exploración de un

urbanismo más flexible y menos jerárquico. Muchas cosas pueden resolverse con

la asunción de responsabilidades por parte de la ciudadanía. El mantenimiento, la

limpieza, el reciclaje, el transporte… solicitan políticas decididas, pero también

acciones independientes de denuncia de situaciones que las administraciones no

cubren ayudando a resolverlas.

El tercer estadio es la generosidad de los proyectos privados y las acciones

individuales. Cada edificio o elemento de la ciudad, pequeño o grande, puede

ofrecer grados de complicidad y generosidad con el entorno, más allá de sus

necesidades iniciales. Es fundamental que los promotores y los técnicos ejerzan la

intromisión en las funciones públicas y que entiendan que cada proyecto privado

es, en mayor o menor medida, un ofrecimiento a la colectividad.

Algunos ejemplos
En el transcurso del taller surgieron varios ejemplos alrededor de la idea de

“compartir”. Por una parte, ejemplos de participación existentes y, por otra,

especulaciones polémicas y propuestas concretas:

Resulta emocionante ver que todavía existen algunos casos de participación

independiente en la ciudad, como cuando la limpieza de la escalera de vecinos se

extiende a la porción de acera que le corresponde, o cuando vamos al quinto pino

para tirar las basuras seleccionadas, o cuando convertimos en pequeños jardines

“públicos” nuestros balcones o porterías… Pero es todavía más emocionante cuando

proyectos privados de arquitectura hacen importantes ofrecimientos al espacio

público. De esta actitud, se encuentran bastantes ejemplos en Barcelona, como el

edificio de viviendas de la calle del Carme, de Pep Llinàs, que se ensancha

voluntariamente para dejar que entre más luz a la calle; el Palau Nou de la Rambla,

de MBM, agujereado para trazar una nueva calle que permite cruzar y enmarcar el

campanario de la iglesia del Pi; la valla del Seminario de la calle de Balmes, que,

haciéndose transparente, ha permitido integrar visualmente un jardín privado a la

calle; o la futura torre de Gas Natural, de EMBT, trazando una nueva calle que

–
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atraviesa el edificio… Las calles interiores, los soportales, los patios abiertos, las

transparencias… son mecanismos de integración de la arquitectura al espacio

público, y todos ellos nacen de unas renuncias privadas que deberían de ser

fomentadas y premiadas. En este sentido, el Ayuntamiento podría proponer la

creación de un premio para “el edificio más generoso”, aquel que ha llevado al

límite su necesidad privada a favor de unos ofrecimientos públicos.

En asuntos de urbanismo participativo, en Barcelona se está produciendo un caso

excepcional en el proyecto de la nueva plaza de Lesseps, donde los vecinos

reclamaban tanto un nuevo proyecto como diálogo y participación. El proyecto de

Albert y David Viaplana, con la ayuda de Itziar González, recoge las voluntades

divergentes de vecinos y técnicos independientes que introdujeron reflexiones más

amplias sobre el modelo de ciudad deseado. Más de trescientos vecinos —describe

Itziar González— recibieron explicaciones, formularon preguntas y trazaron sobre

un plano itinerarios a través de la plaza que quedaron incluidos en una memoria

participativa y en el proyecto.

Puesto que los vehículos privados ocupan la mayor parte del espacio público de

la ciudad, una nueva posibilidad de compartir consistiría en utilizar los coches

permanentemente aparcados para otros usos, tal como sucede tímidamente cuando

nos sentamos en el capó de un coche o en el asiento de una moto. Llevando al

límite esta condición, se podrían diseñar los coches aceptando usos compartidos,

pensando su forma no sólo a partir de las necesidades de sus propietarios, sino

también a partir de las necesidades de aquellos que mayoritariamente soportan su

presencia.

En temas de movilidad, un caso paradigmático de participación es el de la “bicicleta

blanca” en Ámsterdam, donde el Ayuntamiento puso a disposición de la ciudadanía

un buen número de bicicletas para compartir gratuitamente. Con el tiempo, las

bicicletas blancas fueron desapareciendo, pero la acción permitió aumentar hasta

un 25% su uso en el interior de la ciudad.
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Memoria participativa sobre
Lesseps realizada por los
técnicos independientes: 
Itziar González, Arola Balanzó,
Sònia Dalet, Gemma Haase,
Iván Juárez, Marc Dávila.

Marc Dávila



104 El proyecto “taxi compartido” del diseñador Curro Claret, dentro del proyecto

Terapias Urbanas, propone potenciar el transporte público en la ciudad estimulando

un menor uso del vehículo privado. El ámbito de actuación es el taxi, y lo que se

pretende es optimizar al máximo su uso para desplazar a un mayor número de

personas. Para conseguirlo, se debería rediseñar el indicador situado encima del

taxi para colocar en ese lugar una pantalla indicando la destinación final que haya

solicitado el primer cliente.

Dentro del mismo proyecto de Terapias Urbanas, la arquitecta Anna Pla propone,

con el proyecto “This is not a graffiti”, compartir el uso temporal por parte del

ciudadano de los espacios de zona azul destinados a los coches. Se trata de un

proyecto que especula sobre la propiedad privada y el uso del suelo público, y que

intenta hacer compatibles usos a priori antagónicos. Con esta misma actitud, el

proyecto presentado en Barraca Barcelona “Home street home”, de Danae

Esparza/Mar Llinés, reivindica la calle como un espacio habitable donde poder

apropiarse del mobiliario urbano para desarrollar en él funciones domésticas.

En esta línea, la diseñadora Anna Mir se cuestiona algunos temas que podrían

derivar en acciones concretas:

• ¿Sería posible integrar a los cajeros automáticos un dispositivo de agua caliente

para que las personas que pasan la noche en ellos pudieran calentarse, prepararse

una sopa o un té?

• ¿Podrían constituirse zonas de intercambio de objetos o servicios?

• ¿Las fuentes monumentales de la ciudad deberían proporcionar algún beneficio

(higiénico, terapéutico…) además del puramente ornamental?

• ¿Sería posible integrar en el espacio urbano elementos para la libre expresión

plástica fuera de los museos e instituciones?

El proyecto de iluminación de Navidad para la Rambla de Barcelona que presentó

el arquitecto Dani Freixes incluía una interesante propuesta de participación al

incitar a los habitantes de la ciudad a colgar una lámpara de color en su balcón.

El arquitecto Iñaki Baquero propone que cada ciudadano pueda modelar a su manera

la topografía de la playa, generando un mobiliario urbano ergonómico específico

para cada persona y circunstancia.

–
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105El diseñador Ramón Úbeda mostró una nueva tipología de asientos públicos

pensados para promover el disfrute del espacio urbano y la relación social.

“Conozco a alguien que tiene un banco en su casa. No porque goce de una espléndida terraza, 
ni tampoco porque le hagan falta media docena de sillas para sentarse. Lo tiene por pura nostalgia.
Dice que le recuerda sus años de adolescente en el pueblo, cuando se citaba con los amigos en los
bancos de la plaza. En torno a uno de estos bancos se inició en la vida social, aunque la nostalgia
le debe sobrevenir porque sobre aquel mismo banco de estilo romántico —qué definición tan
bonita— se pasó tardes enteras abrazado y literalmente amorrado a su primera novia.

Durante prácticamente quince años mi conocido vivió delante de una plaza del Poble Sec de
Barcelona. Una plaza maravillosa donde había dos bancos exactamente iguales que aquellos 
que tan gratos recuerdos de juventud le evocaban. Durante todos aquellos años cruzó mil veces
esta plaza, pasando frente a los bancos, pero nunca llegó a sentarse en ellos. A pesar de que casi
siempre estaban desocupados. Tan vacíos como la propia plaza que solía contemplar desde 
la ventana de su piso, casi con cierta obsesión, quizás con la esperanza de que algún día 
cobrarían vida.

Cuando un buen día decidió cambiar de barrio se dio la coincidencia de que empezaron unas 
obras de remodelación de aquella plaza, las cuales modernizaron considerablemente su aspecto.
Se reservó en ella un extraño espacio para que los perros pudieran hacer sus necesidades y evitar
así el problema de que cada mañana apareciera minada, y fue cambiado su mobiliario urbano.
Donde antes se encontraban aquellos dos bancos ahora había muchos más. Pero resultó que 
los nuevos eran individuales. Mi conocido, que no pudo entenderlo, consiguió rescatar uno 
de los viejos asientos y lo instaló en su casa.

Un tiempo después, mi conocido invitó a cenar a un conocido suyo, diseñador, instalado en 
Suiza, que mostró su extrañeza al saber que en la cálida Barcelona los bancos no tuvieran quien
los quisiera. Tampoco podía entender las razones por las cuales se priorizaba el aislamiento o la
poca comunicación en las calles de una ciudad que se presta como pocas al goce de sus espacios
públicos. Su razonamiento fue tan frío como evidente: la calle, la plaza, el parque, son espacios de
relación social, un territorio para compartir. Si compartir significa respetar a los demás se puede
deducir que quien se relaciona —y respeta a los demás— no permite que su perro vaya dejando
minas que pueden explotar bajo el zapato de un vecino.”

–

Dibujos que pertenecen a un proyecto
de mobiliario urbano diseñado por
Alfredo Häberli (instalado en Suiza)
para la empresa barcelonesa BD
Ediciones de Diseño. Son nuevas
tipologías de asientos públicos
pensados para promover el goce del
espacio urbano y la relación social.



106



107

La U urbana es el espacio de una ciudad que se dibuja entre los límites de las 
fachadas y el plano horizontal de la calle (con el anexo de la primera capa del subsuelo). 
Las infraestructuras urbanas, los usos, los ciudadanos, los vehículos, las redes, los
servicios… todo confluye dentro de esta U en un mismo espacio y tiempo. Quedamos
boquiabiertos y saturados con la actividad frenética que en ella se desarrolla y la
cantidad de agentes participantes. Pero, a pesar de tanto movimiento, no podemos
olvidar que esta U es el territorio público, el de todos y el de los demás y, como tal,
debemos observarlo, analizarlo y defenderlo.

No queríamos perder la oportunidad de tomar posiciones más allá de la visualización
pragmática de la calle y la aportación de posibles alternativas de mejora. Con esta
intención, hemos elaborado este decálogo que recoge, con una posición objetiva 
pero no neutral, los aspectos básicos que han de definir y caracterizar el espacio 
de la U urbana.

reflexiones
decálogo de la 
U urbana
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Democrática
La U urbana es el territorio real de la política, es común y es de todos. 
En él se produce libremente el ir y venir de los ciudadanos y el intercambio 
de información entre ellos. Desde el respeto, debe abarcar y proteger las diversas
expresiones culturales, políticas y religiosas de todos los individuos con plena libertad.
Es el espacio básico de la expresión colectiva.

Accesible
Todos y cada uno de los ciudadanos ha de ver garantizado con el mismo derecho 
su acceso a la U urbana y al ejercicio de su uso. Los servicios deben ser universales 
y no pueden discriminar a ningún usuario a causa de su diseño o ubicación.

Respetuosa
Por encima de todo, la ciudad es el espacio de la gente y es a la gente que debe su
servicio. La U urbana ha de comportarse como un organismo de empatía hacia sus
habitantes, visitantes y las otras ciudades del mundo y favorecer los valores de
libertad en todas partes. El espacio público es siempre un espacio solidario y vehicula
las sinergias que la sociedad civil encauza espontáneamente. Así mismo, el ciudadano
debe sentir como suya la U urbana, y practicar el respeto cívico.

Ecológica
El respeto por el ciudadano conlleva el respeto por su entorno. La U urbana debe 
ser limpiada de todos los elementos sobrantes para devenir más simple y facilitar el
desarrollo de conductas y servicios sostenibles. No es posible pensar en un
crecimiento urbano que no evite las agresiones de todo tipo (visuales, acústicas,
ambientales, informativas…). Ello implica el uso de materiales eficientes, sostenibles 
y respetuosos con el medio ambiente en todas las actuaciones llevadas a cabo.

Diversa
La uniformidad y la sistematización facilitan las diversas actividades y usos que 
se llevan a cabo en la U urbana, pero la homogeneidad puede reducir la identidad 
y el sentimiento de pertenencia al entorno más próximo de los ciudadanos. 
Es necesario aplicar la biodiversidad al espacio urbano y promover una variabilidad
que permita acordar al mismo tiempo lo global con lo local. El espacio público debe
tener capacidad de variación.

La U urbana debe ser:
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Dinámica
La ciudad no es inmutable ni definitiva, nunca está acabada. La red de espacios
públicos es un organismo vivo y dinámico que entiende los cambios como
aportaciones y no como distorsiones de un programa maestro inalterable. 
Por ello es necesario que la U urbana mantenga el equilibrio entre estas mutaciones 
y el respeto por la variedad urbanística original. Es necesaria una tradición para 
poder reinventarla.

Legible
La ciudad ha de ser comprensible para todos, desde los códigos de señalización 
hasta las acciones cotidianas como tirar las basuras. La U urbana está formada 
por múltiples componentes que han de ser fáciles de identificar, localizar y utilizar. 
Al lado de los significados funcionales —prioritarios— encontramos también una
memoria y un valor simbólico que conviene no olvidar y que ha de ser visible.

Innovadora
La ciudad es un sistema abierto, un programa básico al cual hay que añadir nuevas
prestaciones, tecnologías y servicios permanentemente. La U urbana debe ser
receptiva a los cambios de morfología y función que se deriven de las necesidades 
de los ciudadanos, siempre diferentes y en constante invención. Debe ser capaz de
incorporar las innovaciones sin perder sus características históricas.

Interactiva
El ciudadano es algo más que un usuario y reclama ser copartícipe de la gestión 
y del diseño de la ciudad con una U urbana que sepa también escuchar a sus
habitantes. Los usos y las necesidades de los diferentes agentes urbanos hacen 
que sea cada vez más necesaria la existencia de un mobiliario público entendido 
como máquinas multifuncionales.

Comunicativa
La U urbana es el lugar por antonomasia de encontrar gente con quien hablar,
relacionarse, encontrarse, manifestarse… y actuar de todos los modos posibles. 
Las intervenciones en el espacio público han de propiciar este potencial relacional. 
El peatón ha de ser prioritario a fin de facilitar y hacer crecer los encuentros 
y la interculturalidad.
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Distribución por distritos Habitantes % del total

Ciutat Vella 88.793 5,9
Eixample 248.383 16,5
Sants-Montjuïc 167.189 11,1
Les Corts 82.291 5,5
Sarrià-Sant Gervasi 132.864 8,8
Gràcia 114.018 7,6
Horta-Guinardó 165.942 11,0
Nou Barris 164.163 10,9
Sant Andreu 135.281 9,0
Sant Martí 206.401 13,7

1.505.325 
habitantes

Población

Distribución por distritos Superficie (en m2) % del total

Ciutat Vella 4.494.000 4,5
Eixample 7.465.000 7,4
Sants-Montjuïc 21.348.000 21,1
Les Corts 6.017.000 6,0
Sarrià-Sant Gervasi 20.094.000 19,9
Gràcia 4.186.000 4,1
Horta-Guinardó 11.956.000 11,8
Nou Barris 8.039.000 8,0
Sant Andreu 6.564.000 6,5
Sant Martí 10.796.000 10,7

100.959.000 m2

(101 Km2) 
de superficie

Superficie

Distribución por distritos Habitantes Superficie (en km2) Densidad (habitantes por Km2)

Ciutat Vella 88.793 4,5 19.758
Eixample 248.383 7,5 33.273
Sants-Montjuïc 167.189 21,3 7.832
Les Corts 82.291 6,0 13.676
Sarrià-Sant Gervasi 132.864 20,1 6.612
Gràcia 114.018 4,2 27.238
Horta-Guinardó 165.942 12,0 13.879
Nou Barris 164.163 8,0 20.421
Sant Andreu 135.281 6,6 20.610
Sant Martí 206.401 10,8 19.118

14.910  
habitantes por km2

Densidad
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Distribución por distritos espacio público % de espacio público respecto
(en m2) a la superficie total de espacio 

público de Barcelona

25.920.436 m2

25,7 %  
de la superficie de 
Barcelona

Superficie de los espacios públicos
“Son los espacios constituidos por las calles y el verde urbano”

Ciutat Vella 1.316.003 5,1
Eixample 2.825.423 10,9
Sants-Montjuïc 4.346.741 16,8
Les Corts 1.999.436 7,7
Sarrià-Sant Gervasi 2.703.238 10,4
Gràcia 1.563.026 6,0
Horta-Guinardó 2.928.080 11,3
Nou Barris 2.423.080 9,3
Sant Andreu 1.841.348 7,1
Sant Martí 3.974.061 15,3

Ciutat Vella 1.316.003 29,3
Eixample 2.825.423 27,1
Sants-Montjuïc 4.346.741 20,4
Les Corts 1.999.436 33,2
Sarrià-Sant Gervasi 2.703.238 13,5
Gràcia 1.563.026 69,9
Horta-Guinardó 2.928.080 24,5
Nou Barris 2.423.080 30,1
Sant Andreu 1.841.348 28,1
Sant Martí 3.974.061 36,8

Distribución por distritos Calles (en m2) % del total

Ciutat Vella 698.987 4,2
Eixample 2.447.977 14,9
Sants-Montjuïc 1.728.633 10,5
Les Corts 1.469.079 8,9
Sarrià-Sant Gervasi 1.837.163 11,2
Gràcia 1.088.879 6,6
Horta-Guinardó 1.581.579 9,6
Nou Barris 1.620.278 9,8
Sant Andreu 1.334.074 8,1
Sant Martí 2.644.242 16,1

16.450.891 m2

de calles

16,3 % 
de la superficie de
Barcelona

Calles

Fuentes:
Anuario Estadístico de Barcelona. 2001.
Instituto Nacional de Estadística. 2001.
Instituto Municipal de Informática. Subdirección de Sistemas Gráficos y Cartografía. 2001.
Instituto Municipal de Parques y Jardines. Ayuntamiento de Barcelona. 2001.
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A menudo hablamos de mobiliario urbano para referirnos al conjunto de los elementos
que podemos encontrar en el espacio público, pero quizás antes que nada habría 
que orillar definitivamente cualquier connotación decorativa o accesoria que se pueda
deducir de este término y del concepto de amueblar. Cuando lo utilizamos pensamos
en bancos, papeleras o farolas pero el abanico de elementos existentes en las calles
es mucho más amplio y los hay que se alejan rotundamente de este concepto. 
Aquí nace la conveniencia de referirnos a ellos como elementos urbanos más que 
como mobiliario urbano.

Los elementos urbanos nunca pueden ser colocados de forma casual o aleatoria;
todos y cada uno de estos elementos deben de estar en la calle cumpliendo alguna
función o prestando algún servicio. En este sentido, tal vez sería necesario hacer una
distinción entre los que llamamos habitualmente elementos comunes de urbanización
y el resto de elementos. Los primeros (pavimentos, aceras y bordillos, vados de
peatones, alcorques, rejas de imbornal…) son para la calle lo que la estructura es para
el edificio. Si aparentemente son los que menos interactúan con el usuario, constituyen
en realidad la auténtica base del espacio público, lo que pisamos y que configura sus
rasgos fundamentales, y por lo tanto, contrariamente a lo que pueda parecer, 
su vocación de servicio es clara. Su capacidad para generar identidad e imagen 
es evidente y el uso y tratamiento que Barcelona ha sabido hacer de ellos ha sido 
una de las claves que la han convertido en referencia del diseño urbano.

Una sociedad moderna demanda cada vez más y mejores servicios, y eso parece
llevarnos inevitablemente a la necesidad de más y mejores elementos urbanos. 
Y es precisamente en este punto, en el equilibrio entre calidad, cantidad y necesidad
donde hay que encontrar la clave para garantizar en el futuro un mejor espacio público
capaz de satisfacer las demandas de los usuarios y, al mismo tiempo, de conformar
una ciudad mejor. El crecimiento del abanico de elementos no debe de implicar la
disminución del espacio para los peatones. Es importante saber detectar cuáles son
los elementos realmente necesarios, y en qué número, así como reconocer los que 
han dejado de serlo. Las posibilidades que las nuevas tecnologías nos ofrecen deben
ponerse al servicio de los ciudadanos allá donde representen una mejora en la calidad
de vida, pero no deben convertirse en ningún caso en un espejismo para llenar
nuestras calles de artefactos innecesarios.

Otro fenómeno relativamente reciente que ha influido de forma muy importante en el
campo de los elementos urbanos es el de la publicidad vinculada al mobiliario urbano.
Es cierto que esta fórmula asociativa permite a los municipios reducir sus gastos en
mantenimiento e instalación de determinados elementos, pero también lo es que existe
el peligro de acabar produciendo una saturación de la calle con elementos de una
utilidad, por lo menos, dudosa. Es necesario pues tener muy claro en cada momento
qué elementos parece lógico financiar a través de la publicidad, en qué cantidad 
y dónde hay que colocarlos. Otra de las consecuencias que ha tenido este tipo de
publicidad ha sido la homogenización de los elementos urbanos en todas partes. 
En un mundo global como el de hoy, podemos encontrar la misma marquesina 
de autobús a miles de kilómetros de distancia. Así, parece claro que la forma de ubicar 
los elementos se convertirá en un factor de identidad de igual o mayor peso que los
aspectos puramente formales y que estas estrategias en la ubicación son también
fundamentales en el momento de optimizar la cantidad de elementos y la forma de
utilizarlos. Por su parte, la liberalización de determinados servicios, que hasta el
momento habían sido monopolios públicos (correos, telefonía…) es otro aspecto que

los elementos urbanos



118 incide en el campo de los elementos y que hace necesaria una reflexión a fondo sobre
el impacto del sector privado en el espacio público, el modo en que los elementos
vinculados a estos servicios se disponen y la forma de gestionarlos en el futuro.

Finalmente, no podemos hablar de ciudades sin calles, ni de calles sin elementos. 
Pero en cualquier caso, no podemos hablar de ninguna de estas tres cosas sin 
tener en cuenta las personas que viven en ellas, que las recorren o que las utilizan. 
Los elementos urbanos, llenos de referencias antropométricas, son de hecho un
intermediario entre el espacio y el usuario. Un nexo que pone en contacto la escala
urbana con la escala humana, y facilita al ciudadano el uso y la comprensión del
espacio. Los buenos elementos urbanos, objetos integrados en el paisaje urbano 
y dispuestos para servir y ser utilizados por los ciudadanos, son los que acaban 
de llenar de contenido el espacio público, el auténtico protagonista.
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Elementos para la protección de peatones

Elementos urbanos de señalización

Elementos urbanos de alumbrado y control del tráfico

Elementos de mobiliario urbano

Elementos para la propaganda y la información

Elementos urbanos de tipo comercial

Elementos urbanos de servicio público

Elementos comunes de urbanización Unidades %

Vados 43.965 6,25
Vados para peatones 18.056 2,57
Vados para vehículos 25.909 3,68

Alcorques 150.912 21,45
Rejas 59.067 8,40
Tapas de instalaciones 58.223 8,28

Vallas 45.000 6,40

Rótulos nombre de calle 36.368 5,17
Indicadores de itinerarios 1.614 0,23
Señales de tráfico y aparcamiento (bicicletas y minusválidos) 76.988 10,94
Rótulos informativos municipales de obras 230 0,03

Soportes de alumbrado 107.084 15,22
Columnas y farolas 35.315 5,02
Farolas históricas 7.310 1,04
Báculos 22.130 3,15
Apliques 25.260 3,59
Otros 17.069 2,43

Semáforos 28.012 3,98
Otras señales lumínicas 159 0,02
Armarios de instalaciones 2.025 0,29

Bancos 28.073 3,99
Jardineras 3.848 0,55
Papeleras 16.443 2,34
Fuentes 1.731 0,25

Columnas anunciadoras 400 0,06
PIM-OPI 630 0,09
TAM 125 0,02
Banderolas (media diaria) 7.750 1,10

Quioscos 1.159 0,16
Terrazas de bar 2.690 0,38

Elementos de trasporte público 2.531 0,36
Marquesinas bus 1.095 0,16
Mástiles parada bus 1.270 0,18
Andenes bus 166 0,02

Aparcamientos de bicicleta (número de soportes) 1.925 0,27
Edículos salida de peatones 89 0,01
Cabinas telefónicas 1.634 0,23
Buzones 1.666 0,24
Parquímetros 672 0,10
Contenedores de basuras 16.168 2,30
Contenedores de recogida selectiva 6.247 0,89
Buzones de recogida neumática móvil 112 0,02

703.540 
elementos urbanos

*Nota: El presente 
recuento no incluye cifras
de los elementos no
contabilizados oficialmente.
Los elementos no
contabilizados son:
Escaleras, rampas,
barandillas, pilones, rótulos
bandera y mástiles de
parada de metro.
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11.074 
desperfectos en elementos urbanos a lo
largo de un año

el 30,8 % en semáforos y el 24,5 %
en señales viarias verticales

2.617 km 
de bordillo 

11.038.549 m2

de pavimentos

196.917 m2

de pintura de señalización en el pavimento

16.450.891 m2

de superficie de calle

5.648.600 m2

de superficie de acera

1.308.612 m 
lineales de calle 

1 elemento cada 23,4 m2 de calle

1 elemento cada 8 m2 de acera

1 elemento cada 1,8 metros lineales de calle

Además

Densidad

Desperfectos

>

>

>

Fonts:
Ver fuentes de los elementos en “Los elementos urbanos de Barcelona, al detalle”, en el capítulo “Anexos”.
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El presente estudio de elementos urbanos consta de dos partes: un bloque de análisis 
y un bloque de conclusiones y propuestas.

El bloque de análisis está formado por una serie de fichas que analizan, desde varios
puntos de vista, los diferentes tipos de elementos urbanos que podemos encontrar en
las calles de Barcelona, así como algunos de sus modelos más habituales. El objetivo
de este análisis es el de tener una visión amplia del campo de los elementos urbanos
que nos ayude a utilizarlos, diseñarlos y colocarlos mejor.

Es importante resaltar esta diferencia entre “elemento”, entendido de forma genérica 
—el banco, por ejemplo—, y “modelo” entendido como formalización concreta del
elemento —como el banco Romàntic—. El documento, pues, afronta el análisis de 
cada uno de los diferentes elementos desde esta doble vertiente: la genérica, donde se
analizan aspectos como son su uso o función, así como criterios de diseño y ubicación;
y la concreta, que muestra la diversidad del abanico disponible mediante una
recopilación no exhaustiva de modelos. El trabajo se ha visto enriquecido con las
aportaciones de los ciudadanos que pudieron participar en una serie de talleres donde
se les invitaba a manifestar sus opiniones y percepciones en relación a los elementos
urbanos [ver el capítulo “Reflexiones”, pág. 89].

Este documento no pretende ser en ningún caso un catálogo de elementos. Se ha
hecho una selección de algunos de los modelos más utilizados, de los más nuevos o
sencillamente de los más interesantes o emblemáticos, reproduciendo sus principales
características y analizando algunos de sus aspectos más relevantes. Muchos de los
modelos que aquí se analizan se hallan recogidos en el catálogo municipal del Servicio 
de Elementos Urbanos, pero hay otros que no forman parte de él, a pesar de que son
utilizados habitualmente en las labores de urbanización y mantenimiento.

A menudo, cuando se habla de elementos urbanos o de mobiliario urbano, se tiende a
pensar en los mismos elementos: bancos, papeleras, fuentes, farolas… Pero la variedad
de elementos existentes, tal y como nos lo muestra el presente bloque, es muy amplia y
la constante transformación y evolución que nos imponen los tiempos actuales hacen
que sea difícil prever el número de nuevos elementos que van a irrumpir en nuestras
calles en un futuro no muy lejano. El documento que aquí se presenta ha sido
concebido como un documento abierto que ha nacido con la voluntad de poder 
ir creciendo y transformándose al mismo ritmo que lo vaya haciendo la ciudad.

El bloque de conclusiones y propuestas constituye un resumen de la multitud de
reflexiones que se han producido como fruto de este trabajo de análisis. En primer lugar
de identifican cuáles son los requerimientos básicos que el diseño y el sistema de
gestión de los elementos urbanos deberían garantizar. En segundo lugar se plantean
una serie de propuestas de mejora que se agrupan en torno a cinco líneas estratégicas
o conceptos clave: eliminar, soterrar, innovar, agrupar y sistematizar.

introducción 
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Nombre del elemento

Definición
Teniendo como fondo el Diccionari de la llengua catalana, del Institut d’Estudis Catalans, y el
Gran diccionari de la llengua catalana, de Enciclopedia Catalana, se ha elaborado la definición
de cada una de las palabras con que habitualmente nos referimos a los diferentes elementos,
a fin de tener una primera aproximación. La versión castellana es traducción de esta
definición.

Usos
En este apartado se ha analizado el uso o usos de cada elemento distinguiendo dos niveles:
_ el uso propio del elemento, es decir, aquel para el cual ha sido pensado inicialmente. 
_ los otros usos, entendidos como usos no previstos, alternativos, que los ciudadanos 
dan al elemento de forma espontánea. A pesar de que en determinados casos puedan ser
considerados como malos usos, parece interesante recogerlos puesto que aportan
información muy valiosa cuando haya que proceder a un nuevo diseño del elemento.

Criterios de diseño
En este punto se ofrecen guías de diseño de tipo dimensional, material y funcional. 
Se ha hecho la distinción entre criterios normativos y recomendados. En el primer 
caso se reproducen, si existen, los parámetros fijados por las normativas vigentes (Instrucción
de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio público de la ciudad,
Código de Accesibilidad de Cataluña, Ordenanzas Municipales…) y que son, por lo tanto, de
obligado cumplimiento.

Criterios de ubicación
En este apartado se ofrecen criterios de colocación para cada uno de los elementos, siguiendo
con la filosofía de la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, aparecida en el año 1991 coincidiendo con una fuerte inquietud
por recuperar el espacio público y una voluntad clara de poner orden en la ciudad.

De forma resumida, podríamos decir que se trata de definir un ancho mínimo de acera y una
posición del elemento que garanticen a los peatones un paso útil mínimo de 1,40 m, y que al
mismo tiempo el elemento no ocupe jamás un ancho superior al 50% del ancho total de la acera.

A pesar de que la citada Instrucción de la Alcaldía ha servido de base para este trabajo, la
aparición de nuevos elementos y situaciones con posterioridad a su publicación así como la
necesidad de formular sugerencias y, en algunos casos, corregir los gráficos que contenía, han
obligado a introducir algunos ajustes a este instrumento de proyección.

Existe, además, un matiz que diferencia los gráficos aquí incluidos de sus predecesores. En
los esquemas que reproducía la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos
urbanos en el espacio público de la ciudad de 1991, las dimensiones que se daban entonces
respondían a la implantación de un modelo concreto con unas medidas determinadas.

La aparición de nuevos modelos, y la certeza de que van a seguir apareciendo otros nuevos,
recomienda sustituir la dimensión del elemento por una variable x, que permite la utilización
del gráfico en una mayor diversidad de situaciones. De este modo se obtiene una sencilla
fórmula donde sólo hará falta sustituir la x por el valor dimensional real de cada modelo.
También, en este punto, se ha distinguido entre criterios normativos y recomendados. 



127Las cotas extraídas de la Instrucción de la Alcaldía aparecen en negro, mientras que las
que aporta este trabajo lo hacen en color gris. En algún caso se trata de dimensiones
más generosas o que intentan ordenar situaciones que la instrucción no contemplaba.

Usuarios
De forma paralela a la confección de estas fichas se realizaron una serie de sesiones 
de participación con ciudadanos [ver el estudio completo en el capítulo “Anexos” (CD)].
Algunos de los comentarios e ideas surgidos de aquellas jornadas han sido
incorporadas a este apartado de forma textual.

Dato
Se reproduce un dato numérico objetivo que aporta información y ayuda a
contextualizar el elemento en el conjunto de la ciudad y con el resto de los elementos
urbanos. La fuente de cada dato consta en cada una de las fichas.

Recopilación de modelos
Este apartado aborda el elemento desde la óptica del modelo concreto. En primer lugar
se reproducen varias imágenes de diferentes modelos implantados en la ciudad, que
actúa a modo de termómetro gráfico, dándonos una perspectiva que nos permite
evaluar el grado de diversidad existente en cuanto a cada elemento. A continuación 
se realiza un análisis más detallado de algunos de estos modelos. Se detallan sus
principales características: materiales, color, acabado, forma de colocación, y se
incluye un comentario-propuesta que incide en aspectos de su funcionamiento,
durabilidad, interacción con el usuario…

Propuestas
En forma de pastilla, este punto nos remite al apartado del bloque de conclusiones en
el que podemos encontrar propuestas relativas al elemento. 

Esquema de la ficha

Nombre del
elemento

Usos

Criterio
de diseño

Usuarios Dato

Recopilación
de modelos

Criterios 
de ubicación

Propuestas

Definición





1 elementos
comunes de
urbanización
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Se considera elemento de urbanización cualquier componente de las obras de
urbanización, entendiendo como tales las referentes a la pavimentación, saneamiento,
alcantarillado, distribución de energía eléctrica, provisión y distribución de agua,
jardinería, y todas las obras que materializan las indicaciones del planeamiento
urbanístico.

Son los elementos que constituyen la urbanización superficial, la cota 0 de la
urbanización, y que en definitiva acotan, definen y caracterizan el espacio público. El
color de los pavimentos, los materiales utilizados, la presencia de árboles en las calles,
son elementos que determinan en gran medida la imagen que tenemos de una ciudad.

Barcelona ha hecho un gran esfuerzo para unificar y sistematizar estos elementos 
y ello ha contribuido a crear una imagen propia de ciudad, que genera a su vez
familiaridad y hábito en el ciudadano, que ha sido reconocida en todas partes como
ejemplo de buen hacer, y ha merecido premios a nivel internacional. La relación entre
elementos comunes de urbanización y accesibilidad es clara, y en este ámbito la
mejora también ha sido notable.

Hacer ciudad con sólo unos pocos elementos como son el vado 120, la loseta de 
4 pastillas, el bordillo y pavimentos graníticos, la rigola, el asfalto… por una parte
genera identidad, por la otra facilita el mantenimiento y mejora la sostenibilidad.

Paralelamente a esta actitud unificadora, se observa en ciertos sectores de la ciudad
una política de descentralización en materia de intervenciones urbanas. A menudo,
algunos distritos actúan desmarcándose del modelo general, buscando una
diferenciación que en muchos casos puede resultar, por lo menos, controvertida.

>
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Usos
Propios
Proteger al peatón del tránsito de los vehículos.
Junto con la rigola, contribuye a la canalización del agua de lluvia y a conducirla hasta los
imbornales.

Otros
La altura y el diseño del bordillo puede contribuir a dificultar a los vehículos la invasión del
espacio de los peatones.
Algunos vados para vehículos se realizan con piezas de bordillo debidamente modificadas.

Criterios de diseño
Recomendados
Ha de ser de material resistente para soportar los impactos y el desgaste producidos por
el tráfico rodado que delimita.
La superficie no debe ser resbaladiza para evitar que resbalen los peatones.
La arista que queda vista no debe ser viva a fin de evitar reventones de neumáticos, o
lesiones graves en caso de caídas o accidentes.
La altura habitual del bordillo es de entre 12 y 14 cm, aunque puede ser menor. Alturas
mayores no son recomendables ya que si, por una parte, sirven para impedir que los
vehículos aparquen encima de la acera, por la otra, pueden ser peligrosas para el peatón.
Para determinar su altura habría que tener en cuenta parámetros como:
• la cantidad de tránsito rodado de la calle
• el ancho de la acera
• el ancho de la calle
• la tipología de la calle

Material/Color: Pieza mecanizada 
de granito con acabado llameado.
Piedra natural.
Variantes: Longitudes variables 
entre 92 y 110 cm.
Colocación: Apoyada sobre el firme.

Material/Color: Pieza de granito con
acabado llameado. Piedra natural.
Variantes: Un solo modelo de 110 cm.
Colocación: Apoyada sobre el firme.

El bordillo es la cinta de piezas de piedra o de hormigón que establece el límite 
entre la acera y la calzada. Resuelve el encuentro de los diferentes pavimentos y niveles.
Por extensión, es cualquier pieza que marca o define el límite de un pavimento.

otros modelos en uso >>

1.1 bordillo132
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2.617 km de bordillo

“Los cantos de los bordillos son
demasiado altos y angulosos, 
son peligrosos para las ruedas 
de los coches”
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nivel aproximado calzada

83º

de 90 a 11020

20

20

8

24

17 76 17

110

20

8

Modelo: Bordillo granítico mecanizado
Comportamiento: Se utiliza en la mayoría 
de nuevas intervenciones.
Tiene una alta resistencia y su geometría regular
facilita una ejecución y colocación correctas.
Contribuye a unificar la imagen de las aceras 
de la ciudad.

Modelo: Bordillo imbornal buzón de granito
Comportamiento: Es la forma más eficaz 
de recogida de aguas de la calzada.
Va asociado a un imbornal de la medida de 
la boca del buzón.

Modelo: Bordillo manual

Bordillo de hormigón prefabricado, pieza de
bordillo y rigola de hormigón prefabricado.
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1.2 vado para peatones

Usos
Propios
Salvar el desnivel entre la acera y la calzada.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para el vado para peatones
accesible son:
La pendiente longitudinal del vado (del sentido de la marcha del peatón) puede ser como
máximo del 12%. La pendiente transversal podrá ser como máximo de un 2%.
El ancho de paso ha de ser, como mínimo, de 1,20 metros.
El vado debe ir señalizado mediante una franja de pavimento de textura diferenciada, 
a fin de que los invidentes puedan detectarlo.

Recomendados
El ancho mínimo recomendado para un vado para peatones es de 3,20 metros.
El límite inferior del vado debe estar a ras de la calzada, sin ningún resalte.
Los ángulos vistos deben ser redondeados o achaflanados a 45º. La superficie no debe
ser deslizante, para no causar caídas a los peatones.
Se recomienda que la franja de pavimento diferencial tenga 1 metro de ancho. 
Es necesario situarla correctamente, respetando las normas establecidas.
En caso de que al rebajar el vado se generen desniveles bruscos en la acera (escalones),
como es el caso de los vados 100 y 120, estos desniveles deben ir protegidos mediante 
la colocación de algún elemento (papelera, semáforo, farola, etc.).

Material/Color: Piezas de granito con las
caras vistas llameadas. Piedra natural.
Variantes: Longitud variable. Cabe la
posibilidad de cortar las piezas para
colocar el vado en esquinas o al bies.
Colocación: Apoyado sobre el firme.
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Material/Color: Múltiple.
Variantes: Elemento de dimensiones
variables. La zona enrasada no suele
superar los 2 m.
Colocación: Apoyado sobre el firme.

Material/Color: Múltiple (habitualmente 
el de la acera correspondiente).
Colocación: Apoyado sobre el firme.

Un vado para peatones es una modificación hecha en las aceras y bordillos, delante
de los pasos de peatones, que permite salvar el desnivel existente entre la calzada 
y la acera para facilitar la acción de cruzar la calle a todas las personas.

otros modelos en uso >>
Sigue en la doble página siguiente

> ver sistematizar (pág. 296)
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18.056 vados para peatones

“Están bien las rampas de descenso
frente a los pasos de peatones”

40

10
0/

12
0

pendiente m
áxim

a 12%

mínimo = 4m (3,2 de paso) 10 módulos de 0,4 m

“Se deberían de poner vados 
en todas las aceras”

Modelo: Vado para peatones 100/120
Comportamiento: Anchura mínima total
recomendada 4 m (3,20 m de paso).
El vado 120 funciona como un sistema. Está
constituido por el propio vado y por los dos
elementos de protección que se sitúan a cada
lado: el semáforo o báculo y la papelera, aunque
no siempre están. 
Cuando no están los elementos de protección, 
el escalón desprotegido puede ser peligroso 
para los peatones. El hecho de ser un elemento
estandarizado facilita su correcta y uniforme
ejecución.

Modelo: Vado barca
Comportamiento: Hay que ir cortando la piezas
del pavimento de la acera y acomodándolas para
adaptarlas a esta superficie de directrices curvas.
Su puesta en obra requiere un control exhaustivo.
Hay que controlar su pendiente máxima.

Modelo: Acera deprimida
Comportamiento: La acera desciende en
pendiente regular hasta llegar a la cota de 
la calzada. Es prácticamente la única solución
posible en acera con un ancho inferior a 2,40 m.
Puede suponer un inconveniente por el desnivel
que ocasiona a posibles accesos a la puerta de
comercios y viviendas (en el caso que los hubiera).

Elevación de calzada.
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Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad, los criterios de ubicación para los vados para peatones 100/120 son:

Vados para peatones tipo 100/120

Recomendados
Vado para peatones tipo deprimido en esquina y acera enrasada

Vado para peatones tipo deprimido tramo recto y acera enrasada

Hay que evitar la coincidencia de tapas de instalaciones o rejas en medio del vado.
Un vado para peatones no debería coincidir con una salida de vehículos. Conviene
desplazar uno de los dos.
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1.3 vado para vehículos

Usos
Propios
Salvar el desnivel entre la acera y la calzada.

Criterios de diseño
Recomendados
La pendiente longitudinal del vado (la del sentido de la marcha del vehículo) debe estar en
relación con la altura de la acera, puesto que una pendiente excesiva puede provocar que
la parte inferior del coche toque el suelo al cruzarlo.
Los cantos vistos deben ser redondeados o achaflanados a 45º. La superficie no debe ser
resbaladiza, a fin de evitar accidentes a los peatones.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad y la Ordenanza de circulación de peatones y de vehículos, los criterios
de ubicación para los diferentes vados para vehículos son:
Vado 20 Vado 40

Vado 60

Recomendados
Un vado para vehículos no debería de coincidir con un paso o un vado para peatones.
Conviene desplazar uno de los dos.
En ningún caso se deben utilizar los modelos de vado para vehículos V-40 o V-60 como
vado para peatones.

Material/Color: Piezas de granito con las
caras vistas llameadas. Piedra natural.
Variantes: Longitud variable.
Colocación: Apoyado sobre el firme.
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Material/Color: Piezas de granito con las
caras vistas llameadas. Piedra natural.
Variantes: Longitud variable.
Colocación: Apoyado sobre el firme.

Un vado para vehículos es una modificación hecha en las aceras y bordillos que,
situado delante de las salidas de vehículos, permite salvar el desnivel existente entre la
calzada y la acera para facilitar a los vehículos incorporarse a la calzada o salir de ella.

otros modelos en uso >>
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25.909 vados para vehículos

60

80

60

182

25

10
10

203

30

5 55 2

13
2

15

60

40

40

Modelo: Vado para vehículos V-20
Comportamiento: La longitud recomendada es de 6 m.
Sólo ocupa el espacio del bordillo. No es adecuado
para salvar desniveles superiores a 10 cm de altura.
Hay que tener mucho cuidado en respetar los 1,40 m 
de paso libre en la acera.

Modelo: Vado para vehículos V-40/60
Comportamiento: La longitud recomendada es de 6 m.
Hay que tener mucho cuidado en respetar los 1,40 m de
paso libre en la acera. A menudo se colocan vados para
vehículos V-40 y V-60 en aceras que no lo admiten.

Vado barca para vehículos.
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1.4 pavimento

Usos
Propios
Generar una superficie llana y consistente.

Otros
Las características del pavimento pueden contribuir a la absorción del ruido y, 
por lo tanto, a reducir la contaminación acústica.
El pavimento puede incluir señalizaciones e información.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para considerar 
que un pavimento es accesible son:
El pavimento ha de ser duro, antideslizante y sin ningún grosor añadido al propio del
gravado de las piezas.
Hay que colocar un pavimento con textura diferenciada delante de los pasos de peatones
a fin de que los invidentes los puedan detectar.

Recomendados
El pavimento debe ser resistente al desgaste y a los impactos.
El pavimento debe facilitar la evacuación del agua por permeabilidad, 
o conducirla a través de las pendientes correspondientes.
El pavimento hay que poderlo limpiar.
En ciudades con clima caluroso hay que tener en cuenta el color del pavimento, 
pues los colores oscuros absorben más calor.
Cuando se utilicen pavimentos singulares hay que tener muy en cuenta su posibilidad 
de reposición de cara al mantenimiento posterior.

Material/Color: Piezas de mortero
comprimido. Gris.
Variantes: Existen muchos gravados
diferentes: 4 pastillas, flor, 4 círculos,
estriado…
Colocación: Apoyado sobre una capa de
mortero de asentamiento MCP-3 y losa
de hormigón FCK 150 kg/m2.
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Material/Color: Composición y colores
varios.
Variantes: Tráfico pesado, tráfico ligero,
sonoreductor…
Colocación: El tipo de base dependerá
del tráfico que deba soportar.

Material/Color: Granito, arenisca,
basalto…
Variantes: Losas de diferentes
dimensiones. Habitualmente de 40x60 
o 40x40 cm.
Colocación: Apoyado sobre una capa de
mortero de asentamiento MCP-3 y losa
de hormigón FCK 150 kg/m2. 

El pavimento es el revestimiento de acabado que se da al suelo a fin de generar una
superficie plana suficientemente consistente y lisa como para ser apta para el tráfico
rodado o de peatones.

otros modelos en uso >>
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–

–

–

–

–

–
–

–
–

–

>

>



5 millones de m2 de loseta
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”Las losetas de las aceras se
mueven al pisarlas y salpican
cuando llueve”

20

20

Modelo: Loseta de mortero 20x20
Comportamiento: En Barcelona, desde hace
tiempo, se tiende a la unificación reduciendo 
el abanico de posibilidades. El más usado
actualmente es el de cuatro pastillas. Por una
parte facilita su mantenimiento y, por la otra,
genera una imagen propia dotada de una cierta
personalidad y uniformidad.
Contrariamente, hay que destacar que la loseta, 
y especialmente la de cuatro pastillas, puede
resultar resbaladiza cuando llueve.
Un caso de pieza especial es el nuevo modelo 
de loseta Gaudí colocado exclusivamente en el
paseo de Gràcia.

Modelo: Pavimento asfáltico
Comportamiento: Se utiliza mayoritariamente
para la pavimentación de calzadas, aunque
también lo encontramos en aceras.
Permite la obtención de superficies continuas 
y de color homogéneo (negro, gris, rojo…)
Está muy positivamente valorada su variante
sonoreductora, a pesar de que se observa que la
eficacia del sistema utilizado hasta el momento se
ve bastante reducida con el paso del tiempo.

Modelo: Pavimentos pétreos
Comportamiento: Se utilizan principalmente en
Ciutat Vella y en otros núcleos históricos de la
ciudad. Se integran bien en estos tejidos.
Cuando se utilizan en calles de plataforma única
conviene estudiar el dimensionamiento de las
piezas y su forma de colocación, puesto que el
paso de vehículos las puede romper.

Losas y adoquines de hormigón prefabricado,
loseta Gaudí. 
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1.5 alcorque

Usos
Propios
Permitir que el árbol reciba el agua necesaria para sobrevivir
Oxigenar el sustrato.
Proteger la base del árbol.

Otros
Es común que los dueños de los perros se sirvan de ellos como pipicán.

Criterios de diseño
Recomendados
Debe permitir al árbol recibir el agua de escorrentía.
Debe ser lo bastante grande como para que el árbol pueda crecer de acuerdo al tamaño
de su especie.
Debe posibilitar la limpieza de la suciedad que se acumula en él.

Material/Color: 4 piezas prefabricadas
de hormigón o granito. Gris.
Variantes: Habitualmente de 100x100 
o de 120x120 cm.
Colocación: Empotrado a nivel de
pavimento.
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Material/Color: Marco de hormigón armado
decapado e hidrófugo con anillas de
fundición de hierro pintadas con oxirón
negro forja.
Variantes: Carmel (con marco cuadrado) 
de 100, 120 y 160 cm de lado; Carmel
Hexagonal; y Carmel Fundición, que
prescinde del marco de hormigón.
Colocación: Empotrado a nivel d  e pavimento.

Material/Color: Marco de acero
galvanizado y tapas de fundición  de
hierro, pintadas con oxirón negro forja.
Variantes: Se pueden hacer
combinaciones de 2, 3 o 4 tapas.
Colocación: Empotrado a nivel de
pavimento.

Es el hoyo que se deja alrededor de los árboles plantados en las calles a fin 
de proteger su base y permitir la retención del agua de la lluvia o de los riegos.

otros modelos en uso >>
Sigue en la doble página siguiente
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150.912 árboles en las calles
Un 43% son plátanos

”En los árboles sin protección ha
habido caídas”
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Modelo: Alcorque Marc
Comportamiento: Pieza prefabricada que resuelve
de forma sencilla y correcta el remate de la acera 
y el hoyo del árbol. Es el más utilizado.
Se puede limpiar con facilidad.

Modelo: Alcorque Carmel (100/120/160)
Comportamiento: Permite diferentes grados de
protección y se puede adaptar al crecimiento del árbol.
El peso de las anillas y el sistema de fijación pueden
dificultar la limpieza de la suciedad que se acumula
dentro del hoyo.

Modelo: Alcorque Yarg
Comportamiento: Permite diferentes grados 
de protección. El peso de las tapas de fundición
puede dificultar la limpieza de la suciedad que 
se acumula dentro del hoyo. 

Alcorque Rambla, alcorque Cerdà, alcorque de
vidrio reciclado, alcorque Flor.
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Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad, los criterios de ubicación para los diferentes tipos de alcorques son:

Alcorque protegido entero

Alcorque medio protegido 

Alcorque no protegido

Recomendados
La especie del árbol a plantar y su tamaño también influyen en la ubicación final del
alcorque. Para determinadas especies, la distancia mínima necesaria desde la fachada 
hasta el eje del árbol puede verse incrementada hasta llegar a los 3 m.
Conviene evitar la coincidencia del alcorque con elementos de paso o de uso intenso: 
paso de peatones, acceso a marquesinas de autobús, etc.
La decisión de colocar un alcorque, protegido o no protegido, se debería de tomar en
función del ancho de la acera y también de la densidad del tráfico de peatones.
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1.6 reja

Usos
Propios
Protección del imbornal de evacuación de aguas hacia las alcantarillas.
Ventilación.
Evacuación de gases hacia el exterior.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros que debe cumplir una reja
situada en un itinerario para peatones accesible son:

Recomendados
Debe ser resistente.
Es recomendable que los hoyos de las rejas no sean en ningún caso mayores de 2 cm.
Debe evitar los atascos y permitir una limpieza correcta.

Criterios de ubicación
Recomendados
Conviene evitar la colocación de las rejas coincidiendo con los vados para peatones y, 
en general, siempre que sea posible se intentará no colocarlas en medio del paso.
Si los hoyos son alargados, deberán colocarse perpendicularmente al sentido de la marcha.

Material/Color: Reja de fundición dúctil
de hierro y bisagras de acero
inoxidable. Negro.
Variantes: Existen cuatro tipos
diferentes, uno con sifón y tres sin él.
Colocación: Enrasada con el pavimento.
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Material/Color: Marco y reja de fundición
dúctil. Negro.
Variantes: Un solo modelo 
de 81,6x30 cm.
Colocación: Enrasada con el pavimento.

Material/Color: Marco y reja de fundición
dúctil. Negro.
Variantes: Un solo modelo de 80x30 cm.
Colocación: Enrasada con el pavimento.

La reja es un conjunto de barras, paralelas o entrecruzadas, que separan un ambiente 
o protegen una obertura; colocada en el pavimento permite la evacuación de agua
hacia el alcantarillado, o de gases de las redes de ventilación hacia el exterior.

máx.  3  cm 

enrasada con el pavimento   

máx.  2  cm 

otros modelos en uso >>
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59.067 rejas de imbornal

”Los desagües se atascan 
y el agua pasa por encima”
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Modelo: Reja Ciutat Vella
Comportamiento: Se coloca habitualmente en
calles de plataforma única.

Modelo: Reja Delta - Barcelona
Comportamiento: Se valora positivamente la
dirección de los hoyos perpendiculares al sentido
de la marcha porque evita que las ruedas de las
bicicletas que circulan por la calzada se pudean
introducir en ellos.

Modelo: Reja Meridiana 30
Comportamiento: Se valora positivamente la
dirección de los hoyos perpendiculares al sentido
de la marcha porque evita que las ruedas de las
bicicletas que circulan por la calzada se pudean
introducir en ellos.

Reja de imbornal Via Júlia, reja tráfico pesado, reja imbornal IMPU, 
torrecilla de ventilación de central transformadora.
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1.7 tapa de instalaciones

Usos
Propios
Inspección y acceso a las redes técnicas subterráneas.

Criterios de diseño
Normativos

Recomendados
Deben ser claramente identificables.
La superficie debe ser antideslizante.
Deben ser resistentes a la corrosión y al desgaste.
El diseño de las tapas debe permitir que, una vez colocadas, queden perfectamente
enrasadas con el pavimento que tienen alrededor.
Es recomendable que las dimensiones de las tapas sean múltiples del módulo del
pavimento donde mayoritariamente van a ser colocadas.

Criterios de ubicación
Recomendados
Hay que procurar no colocarlas en medio del paso o en puntos como vados 
y pasos de peatones.
En la medida de lo posible hay que agruparlas en lugares donde no molesten, 
a fin de evitar su dispersión en los itinerarios de peatones.

Material/Color: Hormigón armado
prefabricado. Gris.
Variantes: 40x40, 60x60.
Colocación: Enrasada con el pavimento.

148

Material/Color: Fundición de hierro.
Negro.
Variantes: Un solo modelo con bisagras.
Colocación: Enrasada con el pavimento.

Material/Color: Hormigón armado
prefabricado. Gris.
Colocación: Enrasada con el pavimento.

Las tapas de registro colocadas en el pavimento sirven para facilitar el acceso a las
redes técnicas como las de alcantarillado, telecomunicaciones, agua, electricidad, gas,
etc., para proceder a su inspección y manipulación.

enrasada con el pavimento

otros modelos en uso >>
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constituye el elemento más
numeroso con un 37% del total
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”Las tapas de servicios que hay en la calle deberían estar a ras de suelo,
sobresalen y las personas, mayores o no, pueden tropezar y caer”
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Modelo Tapa de alumbrado y señalización semafórica

Modelo: Tapa arqueta de red de telecomunicaciones
Comportamiento: Las diferentes compañías de
telecomunicaciones que operan en la ciudad utilizan este
único modelo, que cada cual personaliza con su logotipo.

Modelo: Tapa de galería de la Villa Olímpica
Comportamiento: Debido a su peso es necesario 
el uso de grúas al inspeccionar el interior de 
las galerías o efectuar reparaciones en ellas.
Sus dimensiones y acabado definen una franja
diferenciada a lo largo de la acera.
Las aristas se estropean por el tráfico y por las
operaciones de extracción y colocación. Si no
quedan a ras de pavimento pueden convertirse 
en un desnivel peligroso.

Tapa pozo de registro, tapas de las diferentes
compañías de servicios.
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1.8 escalera

Usos
Propios
Salvar un desnivel entre dos planos a cotas diferentes.

Otros
Ámbito de relación donde sentarse o charlar.
Límite o protección.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para una escalera accesible son:
La superficie horizontal del escalón debe ser antideslizante y no debe presentar ningún
resalte ni discontinuidad en el punto de unión con la alzada.
Hay que evitar la presencia de peldaños aislados en la vía pública.

La superficie horizontal del escalón será como mínimo de 30 cm.
La altura máxima del escalón será de 16 cm.
No se realizarán tramos de más de 12 escalones sin un rellano intermedio.
La profundidad mínima del rellano será de 1,20 m.
La anchura mínima de la escalera ha de ser de 1,20 m.
La altura mínima de la barandilla o pasamanos ha de ser de entre 80 y 85 cm en los
tramos de escalera y de entre 90 y 95 cm en los tramos de rellano.
Hay que tener en cuenta que el diseño de escaleras y los vacíos que quedan debajo de
ellas no generen elementos no detectables por debajo de 2,10 m.

Recomendados
Se recomienda que el ancho mínimo de cualquier escalera no sea inferior a 1,40 m.
Se recomienda que la profundidad mínima de los rellanos sea de 1,40 m.

Material/Color: Pieza de granito
mecanizada con acabado llameado.
Colocación: Sobre una losa inclinada de
hormigón y con una fijación de acero
galvanizado cada 5 peldaños.
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Es un elemento que permite salvar desniveles importantes en un espacio relativamente
pequeño mediante la descomposición de la distancia vertical en peldaños adaptados 
a la medida de un paso.

máximo 12 peldaños por tramo
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”Peldaños largos, incómodos 
e inútiles”

30,5 30,5
75º
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Modelo: Peldaño de escalera de granito mecanizado
Comportamiento: Permite la construcción de
escaleras de forma mecanizada, de pendiente
exacta.
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1.9 rampa

Usos
Propios
Salvar un desnivel entre dos planos a cotas diferentes.
Son una alternativa a la barrera arquitectónica que representa una escalera.

Otros
Es utilizada como elemento lúdico por los patinadores frente a la escasez de espacios
específicos destinados a esta actividad.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para una rampa accesible son:
El pavimento debe ser duro, no deslizante, sin resaltes ni otros grosores diferentes de los
propios del gravado de las piezas.
Pendientes longitudinales máximas:
• tramos de menos de 3 m de largo: 12% (recomendable 10%)
• tramos de entre 3 y 10 m de largo: 10% (recomendable 8%)
• tramos de más de 10 m de largo: 8% (recomendable 6%)
La pendiente transversal será como máximo del 2%.
La longitud máxima de cada tramo de rampa será de 20 m.
En los casos en que entre la rampa y la zona adyacente exista un desnivel igual o superior 
a 20 cm, la barandilla deberá disponer de un zócalo de protección longitudinal de 10 cm 
de alto por encima del pavimento de la rampa.
El ancho útil de paso ha de ser de 90 cm.
Los rellanos intermedios han de tener una longitudo mínima en la dirección de circulación 
de 1,50 m.
Al inicio y al final de cada tramo de rampa debe haber un rellano de 1,50 m de longitud 
como mínimo.
Las rampas dispondrán de barandillas y pasamanos en ambos lados, a una altura 
de entre 90 y 95 cm.

Recomendados
Se recomienda que el ancho útil de paso sea de 1,40 m como mínimo.
Hay que tener en cuenta la altura de los niños y procurar su protección mediante barandillas.
Conviene evitar la generación de rincones con las rampas, puesto que pueden provocar
percepción de inseguridad.
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Es un plano inclinado, que conecta dos niveles diferentes, dispuesto para subir y bajar
por él. En función de su pendiente, su uso requerirá un mayor o menor esfuerzo y se
hará con mayor o menor comodidad.
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”No tienen barandilla… Los niños 
o las personas mayores no tienen 
ninguna protección para el descenso”

mín. 1,50máx. 20 mmin. 1,50

D 1,50

,

,

0,
90

-0
,9

5
m

ín
. 1

,4
0

m
ín

. 1
,4

0

90
-9

5 
cm

3-5 cm

m
ín

. 1
0 

cm

3-
5 

cm

4 cm

,

,

153

es
ca

la
 1

:1
5

es
ca

la
 1

:1
50





2 elementos
para la
protección 
de peatones
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Tal como lo indica su nombre, la función de los elementos que pertenecen a esta
familia es la de proteger al peatón.

La invasión de las ciudades modernas por parte del vehículo tiene una relación directa
con la proliferación de determinados elementos como son los pilones o las barandillas.
Estos elementos pretenden impedir el acceso o la ocupación por parte de los vehículos
de las aceras y otras áreas destinadas exclusivamente a los peatones.

Otros elementos, como las vallas, hay que relacionarlos con las labores de
mantenimiento y renovación de la ciudad y sus infraestructuras.

Lamentablemente, el peatón percibe a menudo estos elementos protectores como
objetos que invaden su espacio y a los que tiene que ir esquivando si no choca contra
ellos. Hay que tener en cuenta que es primordial respetar las distancias mínimas 
de paso libre de los peatones para que estos elementos de protección no acaben
convirtiéndose en obstáculos. 

Quizás sería necesaria una reflexión y cuestionarse si ante la actitud incívica de algunos
conductores o la creciente presión del vehículo no habría que plantearse otro tipo de
medidas.

>
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2.1 barandilla

Usos
Propios
Proteger resaltes, desniveles…
A la salida de edificios públicos, proteger al peatón de los vehículos.
Colocada a lo largo de rampas y escaleras, sirve de pasamanos.

Otros
Asiento y apoyo isquiático durante la espera.
Atar las bicicletas.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para una barandilla accesible son:
Debe tener una altura mínima de 80 cm.
No debe tener ningún elemento volante a más de 15 cm del suelo para que puedan
detectarlo los invidentes.
Cuando la barandilla esté dispuesta a lo largo de una rampa o una escalera deberá cumplir
los parámetros que se describen en las fichas de dichos elementos.

Recomendados
Debería de tener un pasamanos.
Los invidentes han de poderla detectar. Debería tener un zócalo en toda su longitud
(elemento horizontal), separado como máximo 15 cm del nivel del suelo.
Debería ser de un material resistente a la corrosión.
La estructura de la barandilla debería ser lo suficientemente resistente como para soportar
golpes, impactos, o el peso de alguien que se siente o monte en ella.
Hay que evitar las aristas vivas.
Habría que evitar la presencia de elementos horizontales que faciliten escalarla o montar en ella.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad, los criterios de ubicación para una barandilla paralela a una fachada son:

Material/Color: Estructura de acero
inoxidable y vidrio de seguridad 10+10
con lámina de butiral de polivinilo
transparente y gárgoles de neopreno.
Metálico y transparente.
Variantes: Módulos de entre 
180 y 240 cm.
Colocación: Anclada a solera de
hormigón por debajo de la línea 
de pavimento.
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Material/Color: Estructura y tubular 
de acero inoxidable. Metálico.
Variantes: módulos de entre 
240 y 400 cm.
Colocación: Anclada a solera de
hormigón por debajo de la línea 
de pavimento.

Material/Color: Estructura y tubular 
de acero inoxidable. Metálico.
Variantes: Módulos de entre 
200 y 300 cm.
Colocación: Anclada a solera de
hormigón por debajo de la línea 
de pavimento.

Es un elemento lineal de protección que se eleva desde el suelo hasta una altura tal
que su parte superior puede servir de pasamano o antepecho e impide el paso de
vehículos o de peatones.
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Modelo: Barandilla V (de vidrio)

Modelo: Barandilla – INOX 50/25
Comportamiento Como tienen muy poca altura
(54 y 23 cm respectivamente) más bien sirven de
zócalo de protección.

Modelo: Barandilla Línea
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2.2 pilón

Usos
Propios
Impedir el paso a los vehículos.
Impedir el aparcamiento de los vehículos.

Otros
Asiento o apoyo isquiático durante la espera.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para un pilón situado en un
itinerario para peatones accesible son:
Debe tener una altura mínima de 80 cm.

Recomendados
Debería estar hecho con materiales resistentes a la corrosión.
Debería ser lo bastante visible como para no chocar con él.
Debería poder resistir golpes e impactos, ya sea con la suficiente rigidez, 
o con una movilidad controlada.
En el caso de que el pilón sea retráctil y automatizado, debería tener un sistema de aviso
acústico y lumínico.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para un pilón son:

Recomendados
Se debería evitar la colocación de pilones aislados en medio de un recorrido 
para peatones, y, especialmente, en medio de vados o de pasos de peatones.
Cuando los pilones se colocan a la entrada de una calle para impedir el tráfico rodado,
debería tenerse cuidado de que no impida también el tráfico de emergencia (bomberos,
ambulancias…). En estos casos debería haber siempre un pilón retráctil o abatible.

Material/Color: Pieza de fundición de
hierro pintada con oxirón negro forja.
Variantes: Existe un solo tipo.
Colocación: Anclada por debajo de la
línea del pavimento.
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Material/Color: Fuste y remate de
fundición gris, acabado con
imprimación fosfatada antioxidante y
pintada con oxirón negro forja. Anilla de
acero inoxidable con acabado matizado
metálico.
Variantes: Fija, amovible y basculante.
Colocación: Anclada por debajo de la
línea del pavimento.

Material/Color: Pieza de fundición de
hierro pintada con oxirón negro forja.
Variantes: Existe un solo tipo.
Colocación: Anclada por debajo de la
línea del pavimento.

El pilón o hito es un elemento puntual que, colocado en la vía pública, 
obstaculiza el paso o la invasión por parte de los vehículos de determinadas 
zonas destinadas a los peatones.

otros modelos en uso >>
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con un 8,2% es el tercer elemento
más numeroso en la ciudad
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”La calzada se va reduciendo para
ampliar las aceras, sin embargo los
pilones reducen el espacio ganado”
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Modelo: Pilón Ciutat Vella
Comportamiento: Los orines de los perros atacan
su superficie cerca de la base y la debilitan.

Modelo: Pilón Barcelona
Comportamiento: Los orines de los perros atacan
su superficie cerca de la base, deterioran su
acabado y lo debilitan.

Modelo: Pilón Via Júlia
Comportamiento: Su escasa altura, bastante
inferior a los 80 cm, limita su visibilidad y puede
provocar que los peatones tropiecen con él. 

Sant Feliu, Esquirol, bola de hormigón.
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2.3 valla

Usos
Propios
Proteger a los peatones de las obras que se realizan en las aceras o en la calzada, y
también proteger el tráfico rodado de las obras que se realizan en la calzada.
Delimitar las zonas afectadas por obras.
Proteger de los vehículos los itinerarios alternativos para peatones generados durante la
realización de obras en la acera.

Otros
Barricadas en movilizaciones.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña las condiciones que han de cumplir los
elementos de protección de las obras en la vía pública son:
Deben ser visibles e identificables con facilidad, tanto de día como de noche.
Los tienen que poder detectar las personas con ceguera:
• Por ello, su distancia de separación del suelo será de máximo 15 cm.
• No pueden contener ningún elemento a más de 15 cm del suelo por debajo de los 2,10 m.

Recomendados
Deben ser estables y resistentes.
Sus soportes no deberían sobresalir del plano de la valla, a fin de evitar que se pueda
tropezar con ellos.
Se deberían de poder recoger y almacenar con facilidad.
Su altura mínima debería ser de entre 80 y 90 cm.

Material/Color: Plástico reciclable.
Diversos colores.
Variantes: Cada compañía puede
personalizar su valla con su logotipo 
y color.
Colocación: Apoyada en el pavimento.
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Material/Color: Acero galvanizado.
Hormigón.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Apoyada en el pavimento.

Material/Color: Acero galvanizado 
o pintado. Amarillo o metálico.
Variantes: Cada compañía puede
personalizar la valla con su logotipo.
Colocación: Apoyada en el pavimento.

Es un elemento que se coloca en la vía pública de forma provisional durante 
la realización de obras o reparaciones, como protección o para impedir el paso,
circundando el espacio afectado o cerrando una obertura.

altres models en ús >>altres models
de guals en ús >>Sigue en la doble página siguiente
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se utilizan 45.000 vallas 
de media anualmente
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Modelo: Valla Barcelona
Comportamiento: Se pueden unir diversas vallas
mediante un encaje lateral que permite su unión 
a diferentes alturas y mejora la estabilidad de las
protecciones.
Se valora positivamente la eliminación de las patas
de las antiguas vallas que sobresalían del plano.
El diseño de la valla es el adecuado para la
creación de un recinto. Si la valla se utiliza de
forma aislada o lineal, según su orientación en
relación con la dirección del flujo de peatones,
puede provocar tropezones.

Modelo: Valla de obra en la vía pública

Modelo: Valla de obra metálica
Comportamiento: El hecho de que sus patas
sobresalgan del plano de la valla puede ocasionar
que tropiecen los peatones.
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Criterios de ubicación
Recomendados
Se deberían colocar de forma ordenada y estable, delimitando claramente el área que se
quiere proteger y generando, siempre que sea necesario, un itinerario alternativo y
accesible para el peatón.
Vallas cuando el ancho de la acera permite mantener un paso libre de 1,40 m:

Vallas cuando el ancho de la acera no permite mantener un paso libre de 1,40 m:
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plataforma enrasada  
con el nivel de la acera 
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3 elementos
urbanos de
señalización
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Dentro de esta familia encontramos todos aquellos elementos que señalizan o nos
aportan información útil dentro del espacio público, con la finalidad de contribuir al
buen funcionamiento de la ciudad.

Una señalización clara, efectiva y ágil facilita el tráfico de vehículos y peatones y hace
posible su convivencia. Saber dónde estamos o hacia dónde tenemos que ir, por dónde
debemos o no pasar, cómo llegar hasta donde queremos, son cuestiones básicas que
deben ser resueltas de forma rápida y sencilla, mediante códigos lo más intuitivos y
universales posibles.

Dentro de la ciudad encontramos señalizaciones visuales mediante rótulos con códigos
diversos, señalizaciones táctiles y también visuales en el pavimento, señalizaciones
acústicas, etc.

Una buena señalización debería ser clara y entendedora pero sin contaminar
excesivamente el paisaje urbano. La cantidad de elementos urbanos presentes en
nuestras calles convierte en algo imprescindible el tener mucho cuidado al señalizar 
de manera tal que no se generen conflictos entre diferentes elementos. Es por ello que
siempre que sea posible deberá evitarse la redundancia y la utilización de soportes
verticales independientes.
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3.1 rótulo bandera

Usos
Propios
Identificar un establecimiento.

Otros
Algunos los utilizan como elementos publicitarios.

Criterios de diseño
Normativos
Según la ordenanza municipal vigente de los Usos del Paisaje Urbano de la Ciudad de
Barcelona las dimensiones de los rótulos bandera homologados (hoteles, aparcamientos,
cajeros automáticos y farmacias) son:
En calles de ancho no superior a 10 m, 55x55.
En calles de ancho superior a 10 m, 65x65.
Existen diversos modelos homologados por el propio Ayuntamiento que fijan sus
dimensiones, colores, materiales y tipografías [ver la página siguiente].

Otros rótulos bandera, para otros tipos de establecimientos, sólo serán aceptados 
en determinadas zonas de la ciudad y sus dimensiones máximas serán:
En calles de ancho inferior a 10 m, pueden sobresalir un máximo de 60 cm del plano 
de fachada y su superficie total no debe exceder los 0,30 m2.
En calles de ancho superior a 10 m, pueden sobresalir un máximo de 70 cm del plano 
de fachada y su superficie total no debe exceder los 0,42 m2.

Recomendados
En el caso de anunciar servicios han de ser claramente visibles e identificables a distancia.
Su diseño no debe resultar discordante con el paisaje urbano y se recomienda la
tendencia hacia la uniformidad.

Material/Color: Plancha de acero, difusor 
de policarbonato translúcido blanco 
y estructura de acero galvanizado.
Fluorescentes TL 13w de color blanco cálido.
Variantes: Aparcamiento, farmacia, cajero
abierto y hotel. De todos existen dos
medidas: 55x55 cm para calles de menos
de 10 m de ancho, y 65x65 para calles de
más de 10 m.
Colocación: Sujeto a la fachada.
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Material/Color: Plancha de acero 
pintada de color azul RAL 5013 y difusor
de policarbonato translúcido blanco.
Estructura de acero galvanizado.
Fluorescentes TL 13w de color 
blanco cálido.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Anclado a dado de
hormigón por debajo de la línea 
de pavimento.

Rótulo que sobresale del plano de la fachada o está colocado en voladizo en un
mástil, y sirve de reclamo de un establecimiento.

Sigue en la doble página siguiente

> ver sistematizar (pág. 296)

–

–

–
–
–

–

–

–
–

>

>



171

”Demasiadas banderolas que
obstaculizan la visión de la
fachada de un edificio”

55 – 65
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Modelo: Rótulo bandera en fachada
Comportamiento: Se considera primordial el
cumplimiento de la ordenanza y la implantación de
estos modelos estandarizados. Lamentablemente,
se observa que su uso no está generalizado.

Modelo: Rótulo bandera de aparcamiento 
con mástil propio

>



Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad y la ordenanza municipal vigente de los Usos del Paisaje Urbano de la
Ciudad de Barcelona, los criterios de ubicación para los rótulos bandera homologados son:

Rótulo bandera en fachada:

Rótulo bandera con mástil propio:

En cualquier caso, es siempre la ordenanza la que determina en qué calles o zonas de la
ciudad pueden o no colocarse rótulos bandera y de qué tipo.
En el caso del rótulo de aparcamiento, para el cual existen dos modelos homologados, el
de fachada y el exento con mástil propio, se colocará siempre el de fachada, excepto en
aquellos casos en los que la ubicación del aparcamiento lo impida.

Recomendados
Hay que prestar atención a su posición y colocación para no distorsionar la composición y
los elementos singulares del edificio.
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3.2 rótulo nombre de calle

Usos
Propios
Informar del nombre de una calle.

Otros
Nos da información complementaria relacionada con el nombre de la calle (fecha de
nacimiento, procedencia o profesión de un personaje, situación de una localidad, etc.).

Criterios de diseño
Recomendados
El texto debe tener una medida suficiente como para permitir su lectura a cierta distancia.
Los colores del texto y del fondo se deberán escoger de modo que se consiga un contraste
que facilite su lectura.

Material/Color: Mármol blanco del país.
Relleno de las letras en bajorrelieve 
con cemento aluminoso mezclado con
arena y tinta negra. Tornillos de acero
inoxidable.
Variantes: Existe la placa normal 
y la biográfica, que incorpora otros 
datos referentes al nombre de la calle.
Colocación: Fijado a la fachada mediante
tornillos y tacos de nailon.
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Material/Color: Chapa de acero. 
Blanco y azul.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Sujeto al mástil del
semáforo o báculo mediante
abrazaderas.

Material/Color: Rótulo de resinas
fenólicas con acabado estratificado.
Fijaciones y tubo de acero inoxidable.
Blanco y metálico.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Fijado al pavimento.

Es el rótulo que nos informa del nombre de la calle en la que nos encontramos.

Sigue en la doble página siguiente

> ver sistematizar (pág. 296) > ver agrupar (pág. 292)
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34.350 placas de mármol
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”Placas de señalización en todas las
esquinas con el nombre de la calle”
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Modelo: Placa de mármol
Comportamiento: Se trata de un elemento muy
integrado al paisaje de la ciudad, y muy familiar
para el ciudadano. En cambio, estas placas no son
lo bastante visibles para los conductores. La placa
biográfica tiene una valoración muy positiva por su
valor divulgativo.

Modelo: Placa de vial
Comportamiento: Va fijada a semáforos 
o a báculos. Informa de la numeración
comprendida dentro del tramo.
Va dirigida a peatones y conductores.
Se coloca a menudo debajo del semáforo para
peatones. Ello ocasiona que la altura del canto
inferior del rótulo se encuentre en muchos casos
por debajo de 2 m. Los peatones puden golpearse
en ellos.

Modelo: Señal vertical de vial
Comportamiento: No parece muy adecuada la
colocación de un mástil destinado exclusivamente
a rótulo de nombre de calle.

>

>

>

Dirección de Servicios de Gestión de la Circulación. Ayuntamiento de Barcelona



Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para los rótulos de nombre de
calle son:

Rótulo con mástil propio

Rótulo adosado a la fachada

Rótulo adosado a semáforo o báculo

Recomendados
En el caso de los rótulos colocados en la fachada se recomienda hacerlo a una altura no
inferior a los 3 m ni superior a los 5.
En los cruces, hay que procurar que las placas de las diferentes vías estén a la misma
altura para cuidar del aspecto estético.
Los rótulos se colocarán preferentemente en los cruces, teniendo en cuenta los sentidos
de circulación de peatones y de vehículos. En todos los cruces debe de haber el nombre
de las calles.
Las placas no deben obstaculizar ni distorsionar la visión de elementos de interés general
o artístico.
Hay que evitar que otros elementos (toldos, rótulos luminosos, marquesinas, árboles…)
puedan obstaculizar su visión.
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3.3 indicador de itinerario

Usos
Propios
Indicar la dirección a seguir.

Criterios de diseño
Recomendados
El texto ha de tener una medida mínima que permita su lectura a distancia.
Los colores del texto y del fondo se escogerán de manera que se consiga un buen
contraste a fin de facilitar la lectura.
En el caso de que el rótulo sea de bandera con mástil propio, el canto inferior no deberá
estar nunca a una altura inferior a los 2,50 m.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad, los criterios de ubicación para rótulos de itinerarios son:

En caso de que el rótulo esté sujeto a otro elemento (semáforo, farola, fachada) habrá que
cuidar de que su canto inferior no esté por debajo de los 2,50 m de altura.

Recomendados
El rótulo deberá ser bien visible desde lejos para que los conductores puedan prever la
maniobra con la suficiente antelación. Hay que evitar que queden ocultos por otros
elementos (árboles, publicidad…).
La secuencia de indicadores debe permitir generar un itinerario claro y fácil de seguir, que
no cree confusiones.

Material/Color: Chapa galvanizada 
de acero pintada en diferentes colores.
Variantes: Medidas y colores diversos.
Colocación: Con mástil propio o sujeto 
a un semáforo o báculo mediante
abrazaderas.

178

Material/Color: Aluminio pintado 
con polvo de poliéster o anodizado.
Variantes: Medidas diversas.
Colocación: Anclado sobre dado de
hormigón por debajo de la línea del
pavimento.

Material/Color: Aluminio pintado 
con polvo de poliéster o anodizado.
Variantes: Diversas medidas.
Colocación: Anclado sobre dado de
hormigón por debajo de la línea del
pavimento.

Es el rótulo que indica la dirección que debemos seguir para ir hacia un punto o una
zona concreta de la ciudad.
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1.614 indicadores de itinerarios:
1.171 unitarios, 443 carteles
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Modelo: Placa metálica
Comportamiento: Hay que ir con cuidado con la
altura de colocación. A menudo se colocan
adosados a semáforos, de tal modo que la altura
del canto inferior del rótulo queda por debajo de
los 2,50 m.

Modelo: Señal informativa para peatones 

>

Vialidad – Servicios Urbanos y Medio Ambiente. Ayuntamiento de Barcelona

Modelo: Señal informativa

“Promover la señalización para los
conductores con el nombre de la
próxima calle”



3.4 señal de tráfico

Usos
Propios
Establecer prohibiciones, prioridades, obligaciones, recomendaciones, etc. con el fin de
regular el tráfico.

Criterios de diseño
Recomendados
Deben tener un tamaño mínimo que facilite su identificación a cierta distancia. La
velocidad del tráfico y las dimensiones de la vía deberían determinar su tamaño mínimo.
Sus colores y símbolos los determina el código de la circulación.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad:

Señales con mástil propio:

Señales en fachada: 

Recomendados
Las señales deberían de ser bien visibles desde lejos. Hay que vigilar que no queden
ocultas por otros elementos.
Se recomienda evitar, siempre que sea posible, la colocación de señales con mástil propio.
Es preferible colocarlas adosadas a la fachada o a otros elementos verticales.
Se recomienda que la altura mínima de colocación sea de 2.50 m.

Material/Color: Chapa galvanizada de
acero pintada en diferentes colores.
Variantes: Hay dos diámetros diferentes:
60 cm y 40 cm.
Colocación: Con mástil propio, o sujeta 
a un semáforo o un báculo mediante
abrazaderas.

180

Material/Color: Metálico y policarbonato.
Variantes: Diversas señales.
Colocación: Con mástil propio anclado
en dado de hormigón por debajo de la
línea de pavimento.

Son las señales o símbolos que, de acuerdo con el código, regulan el tránsito rodado.
Establecen prohibiciones, prioridades, obligaciones, ecomendaciones, etc.
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38.573 señales de código
12.843 placas complementarias
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”Señalización de tráfico correcta”
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Modelo: Señal de tráfico
Comportamiento: Se valoran positivamente 
las nuevas señales colocadas en Ciutat Vella, 
de diámetro más pequeño. Se integran bien 
en las calles estrechas y de tráfico reducido.

Modelo: Señal de tráfico con leds

>

Vialidad – Servicios Urbanos y Medio Ambiente. Ayuntamiento de Barcelona



3.5señalizaciónenpavimento

Usos
Propios
Señalizar o informar de algo.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña, y considerando cualquier señalización
situada en el pavimento como parte del mismo, los parámetros que ha de cumplir un
pavimento situado en un itinerario de peatones accesible son:
Debe ser duro, antideslizante y sin otro grosor añadido que el propio del gravado de las
piezas.

Recomendados
Por encontrarse en el plano del pavimento, hay que vigilar que la señal no constituya un
resalte con el que se pueda tropezar. Hay que evitar pues los relieves altos y la colocación
defectuosa.
En el caso de señales pintadas (pasos de peatones, paso cebra, carril bici, etc.), habrá que
vigilar especialmente que no sean resbaladizos.

Material/Color: Loseta de 20x20 cm,
estriada. Gris.
Variantes: Su disposición puede variar
ligeramente según cada situación.
Colocación: Apoyada sobre el firme.

182

Material/Color: Loseta circular. Verde.
Variantes: La inscripción varía para 
cada especie de árbol.
Colocación: Frente al alcorque. Hay que
efectuar una perforación en el
pavimento mediante barrena especial.

Material/Color: Loseta circular. Roja.
Variantes: Flor, flecha y punto kilométrico.
Colocación: Hay que efectuar una
perforación en el pavimento mediante
barrena especial.

Cualquier tipo de señal o información, visual o táctil, situada en el plano mismo 
del pavimento.

otros modelos en uso >>

> ver sistematizar (pág. 296)
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196.917 m2 de pintura horizontal
2.000 placas con nombre de árbol
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Modelo: Señalización para invidentes de los
pasos de peatones
Comportamiento: A diferencia del resto 
de señalizaciones en el pavimento, se trata de 
una señal táctil. Hay que ser muy estrictos en 
su ubicación pues sino se podrían producir
accidentes graves. 
La franja, de un metro de ancho, debe estar
situada centrada justo delante del vado, en
dirección perpendicular a éste, y debe ocupar
desde el vado hasta la fachada. Cuando el vado
se encuentra en una esquina, o en situaciones
fuera de lo estándar, surgen los problemas.

Modelo: Placa identificadora de árbol
Comportamiento: Se valora positivamente 
esta iniciativa por su valor divulgativo.
Hay que tener en cuenta que la inclinación del
plano de la superficie de la placa es motivo de 
que la pieza sobresalga del nivel del pavimento.
Ello puede causar que los peatones tropiecen. 
Por otra parte esta inclinación no parece
imprescindible para la lectura de la inscripción.

Modelo: Loseta ruta del modernismo
Comportamiento: Se valora positivamente esta
iniciativa por su valor divulgativo y porque evita la
colocación de nuevos soportes verticales.

Placa de comercio ‘guapos per sempre’, 
placa de comercio arraigado, pasos de peatones,
señalización carril bici, etc.
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Dirección de Servicios de Gestión de la Circulación / Instituto Municipal de Parques y Jardines. Ayuntamiento de Barcelona



3.6 información de obras

Usos
Propios
Informar de la duración, objeto, técnicos responsables y empresas ejecutoras de las obras
municipales.

Criterios de diseño
Normativos
Existe un modelo homologado del propio Ayuntamiento, donde se fijan dimensiones,
colores y tipografías.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el 
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para cualquier elemento situado 
en la acera son:
Debe permitir un paso libre de 1,40 m.
No puede tener ningún elemento que vuele más de 15 cm por debajo de 2,10 m de altura.

Recomendados
Hay que evitar la disposición del rótulo en sentido perpendicular al de la marcha del
peatón, puesto que su soporte puede representar un obstáculo a su paso.
Siempre que sea posible hay que evitar la invasión de la acera.

Material/Color: Chapa de acero pintada
con diferentes franjas cada una con 
su color correspondiente.
Variantes: Existen dos formatos: 
de 220x220 cm, y de 140x200 cm.
Colocación: Anclado al pavimento.

184

Rótulos colocados temporalmente que informan al ciudadano acerca de las obras 
de carácter municipal durante su periodo de ejecución.
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Ajuntament de Barcelona

Modelo: Señal de información para obras
Comportamiento: A menudo, el carácter
provisional de estos rótulos es la causa de que 
no se tenga suficiente cuidado en su correcta
colocación.
Pueden ser un estorbo.

>

Sector de Urbanismo. Ayuntamiento de Barcelona

230 rótulos informativos 
de obras en el 2003
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En este apartado se analizan los diferentes sistemas de alumbrado y los elementos
lumínicos de control del tráfico.

La posibilidad de iluminar el espacio público de forma generalizada supuso en 
su momento una transformación radical. La iluminación de la ciudad significa la
posibilidad de un mayor uso, un incremento de la sensación de seguridad o la aparición
de nuevas actividades. En el caso de los semáforos es evidente que son necesarios
para la regulación del tráfico. Los niveles de tráfico actuales serían absolutamente
imposibles de gestionar sin una red de semáforos suficientemente eficaz.

En los últimos años se observa la aparición de nuevas señales lumínicas en la 
gestión del tráfico. La información instantánea sobre el estado de determinadas vías 
o aparcamientos de la ciudad o los indicadores de carril reversible son algunas de 
las nuevas incorporaciones.

Conseguir una reducción considerable de la contaminación lumínica y una mejora de la
calidad cromática de la luz es, desde hace un tiempo, un objetivo importante en el cual
se está trabajando. Ello se ha traducido en el diseño de nuevas lámparas pensadas
para conseguir un mayor ahorro energético y evitar la dispersión innecesaria de la luz,
contribuyendo así a la sostenibilidad.

>
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Material/Color: Acero galvanizado. 
Gris metálico.
Variantes: Alturas de 12, 14 y 16 m.
Colocación: Anclada a dado de hormigón
por debajo de la línea de pavimento.

otros modelos en uso >>

4.1 columna

Usos
Propios
Sirve de soporte de lámparas diversas.

Otros
Sirve de soporte de banderolas publicitarias y de rótulos.
Hay personas que se sirven de las columnas para pegar en ellas papeles con anuncios
diversos, principalmente de tipo inmobiliario; también para atar bicicletas.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario para peatones accesible son:
No puede tener ningún elemento con un vuelo superior a 15 cm por debajo de 2,10 m de altura.

Recomendados
Ha de ser resistente a los impactos, al viento, a la corrosión y a los usos indebidos.
Su parte inferior debe contener un registro para los aparatos de encendido y protección, 
y para su mantenimiento.
Debe permitir la colocación de diversos tipos de lámparas.
Es preferible que ningún elemento o lámpara vuele por debajo de los 3 m de altura.
No debe producir contaminación lumínica.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad, los criterios de ubicación para una columna son:

Material/Color: Acero galvanizado 
o acero inoxidable. Gris metálico.
Variantes: Alturas de 10, 12 y 15 m.
Colocación: Anclada a dado de
hormigón por debajo de la línea 
de pavimento.

Material/Color: Acero galvanizado y
fundición de aluminio. Gris metálico.
Variantes: De entre 9 y 12 m de altura.
Puede tener uno, dos y,
ocasionalmente, tres brazos.
Colocación: Anclada a dado de
hormigón por debajo de la línea 
de pavimento.

Elemento vertical, de entre 6 y 16 metros de altura aproximadamente, pensado para una
iluminación diversa o de grandes espacios para peatones con pocos elementos. De diseño
neutro, suele estar preparado para colocar en él diferentes tipos de lámparas estándar. 
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"Frase usuaris 2"

Modelo: Farola Kanya
Comportamiento: Permite orientar los focos en
múltiples direcciones y ángulos.

Modelo: Columna C.S.V.
Comportamiento: Formada por diversos tramos,
puede llevar acoplados uno o dos brazos en la
parte superior para la iluminación de la calzada y,
opcionalmente, un tercer brazo con una lámpara
de tipo fluorescente para iluminar la acera.

Modelo: Farola Prim
Comportamiento: Su fuste presenta tres ranuras
o carriles que permiten la colocación de focos a
diferentes alturas. Permite orientar los focos en
múltiples direcciones y ángulos. 

Columna metálica, columna Nikolson, columna
Nou Barris, columna Ful.

35.315 columnas y farolas
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Usos
Propios
Iluminación.

Otros
Sirve de soporte de banderolas publicitarias y rótulos.
Hay gente que se sirve de las farolas para pegar papeles con anuncios diversos,
principalmente de tipo inmobiliario; también para atar bicicletas.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña, los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario para peatones accesible son:
No puede contener ningún elemento con un vuelo superior a 15 cm por debajo 
de 2,10 m de altura.

Recomendados
Ha de ser resistente a los impactos, el viento, la corrosión y los usos indebidos.
Su parte inferior debe contener un registro para los aparatos de encendido y protección, y
para su mantenimiento.
Es preferible que no tenga ningún elemento que vuele más de 15 cm por debajo de una
altura de 3 m.
No debería producir contaminación lumínica.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en 
el espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para una farola son:

Material/Color: Pantalla de chapa
galvanizada pintada en horno y fuste 
de acero galvanizado y de acero
inoxidable. Gris metálico.
Variantes: Columna de 260 o 400 cm 
de altura. Lámpara en dos tamaños: 
83 y 91 cm de alto.
Colocación: Anclada a dado de
hormigón por debajo de la línea 
de pavimento.

Material/Color: Fundición de aluminio 
y aluminio extrudido anodizado. 
Vidrio templado. Gris metálico.
Variantes: Existen dos modelos de
báculo y un aplique de fachada 
de la misma serie.
Colocación: Anclada a dado de
hormigón por debajo de la línea 
de pavimento.

Material/Color: Chapa galvanizada 
y fundición de aluminio con vidrio
difractor. Gris metálico.
Variantes: Puede llevar lámparas 
de vapor de mercurio o fluorescentes.
Colocación: Anclada a dado de
hormigón por debajo de la línea 
de pavimento.

Elemento vertical de iluminación, de una altura habitualmente menor que la de la
columna, en el cual la fuente luminosa va generalmente incorporada al propio diseño.

otros modelos en uso >>

4.2 farola192
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7.310 farolas históricas

”…en un pequeño trecho hay muchos
modelos distintos de farolas”
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Modelo: Farola Lamparaalta
Comportamiento: Está pensada para ser
colocada encima de una columna Nikolson. 
La luz se produce por reflexión.
Muy utilizada. Creada en 1984, fue uno de 
los primeros diseños que tuvo en cuenta el tema
de la contaminación lumínica.

Modelo: Farola Eixample
Comportamiento: La parte inferior de la farola
presenta una superficie con relieves romboidales.
La fuente de luz queda protegida por un vidrio
templado.
La forma de emisión, dirigida hacia abajo,
contribuye a evitar la contaminación lumínica.
Su diseño resulta muy diferente al del resto de
elementos habitualmente utilizados en la ciudad,
de carácter más neutro.

Modelo: Farola Pep
Comportamiento: Muy utilizada.
De gran rendimiento lumínico, su emisión, de
prácticamente 360º, puede producir cierta
contaminación lumínica. El modelo Alguer, muy
similar, incorpora reflectores que dirigen la luz
hacia abajo.

Farola Lampelunas, farola Alguer, farola Línia Z,
farola Plus, farola bola, farola Galdana.
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Usos
Propios
Iluminación, generalmente de vías urbanas.
Soporte para semáforos, señales e indicadores.

Otros
Sirve de soporte para banderolas publicitarias y rótulos.
Hay gente que se sirve de ellos para pegar papeles con anuncios diversos, principalmente
de tipo inmobiliario; también para atar bicicletas.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña, los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
No puede contener ningún elemento con un vuelo superior a 15 cm por debajo de 2,10 m
de altura.

Recomendados
Ha de ser resistente a los impactos, al viento, la corrosión y los usos indebidos.
Su parte inferior debe contener un registro para los aparatos de encendido y protección, 
y para su mantenimiento.
Es preferible que no tenga ningún elemento que vuele por debajo de una altura de 2,50 m
(semáforos, rótulos…).

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para un báculo son:

Material/Color: Acero galvanizado. 
Gris metálico.
Variantes: La altura varía entre los 7,5 y
los 12 m. Diversos radios de curvatura.
Colocación: Anclado a dado de
hormigón por debajo de la línea 
de pavimento.

Elemento vertical para la iluminación de vías urbanas cuya parte superior recuerda,
por su forma curva, los báculos de los obispos. A su extremo se coloca una bombilla
estándar. También se le pueden incorporar semáforos.
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otros modelos en uso >>

4.3 báculo194
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22.130 báculos
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Modelo: Báculo metálico
Comportamiento: Concebido para iluminar
principalmente la calzada. Existen múltiples
modelos con radios de curvatura diversos, 
que varían en función del ancho de la calzada 
a iluminar.

Báculo Eixample.
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Usos
Propios
Iluminación.

Criterios de diseño
Recomendados
Debe ser resistente a los impactos, al viento, la corrosión y los usos indebidos.
Puesto que los apliques se instalan adosados a las fachadas, hay que tener cuidado 
de que no produzcan contaminación lumínica que pueda molestar a las viviendas.
En el caso de que el aplique esté al alcance de los transeúntes (apliques empotrados 
en el pavimento o en paramentos verticales), debería ser especialmente resistente a los
impactos y a los usos incívicos.

Criterios de ubicación
Recomendados
Los apliques colgados en la fachada o suspendidos con cables no deberían estar por
debajo de 3 m de altura.

Lámpara suspendida mediante cables:

Material/Color: Armazón de fundición de
aluminio, tapa y marco de inyección 
de aluminio y vidrio de policarbonato
translúcido. Metálico.
Variantes: Se fabrica en dos diámetros:
22 y 34 cm.
Colocación: Empotrado.

Elemento de iluminación suspendido o encastado en un paramento vertical, muro,
fachada… o pavimento.
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25.260 lámparas en fachada
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Modelo: Aplique Macaya
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Usos
Propios
Regular el tráfico.

Otros
Sirve de soporte de rótulos, señales de tráfico, indicadores…
Algunas personas se sirven de ellos para pegar papeles con anuncios diversos,
principalmente de tipo inmobiliario; también para atar bicicletas.

Criterios de diseño
Recomendados
Debe ser resistente a los impactos, la corrosión y los usos indebidos. 
Debe ser claramente identificable y visible desde bastante distancia.
El orden de los colores debe ser siempre el mismo a fin de permitir a las personas con
problemas de distinción de los colores identificar la señal.
Los semáforos para peatones deberían incorporar un sistema sonoro que el peatón
invidente pudiera activar a través de un mando a distancia.
Es preferible que no contenga ningún elemento con un vuelo superior a 15 cm por debajo
de 2,50 m de altura.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para un semáforo son:

Semáforo para peatones:

Material/Color: Policarbonato amarillo.
Lámpara de incandescencia.
Variantes: Vehículos, peatones,
bicicletas, integrado peatones-
bicicletas, protección de peatones, 
bus, repetidor de vehículos.
Colocación: Con mástil propio 
o adosado a un báculo.

Material/Color: Policarbonato amarillo 
o negro. Leds.
Variantes: Vehículos, peatones, peatones
con contador de tiempo, protección 
de peatones.
Colocación: Con mástil propio 
o adosado a un báculo.

Material/Color: Policarbonato amarillo 
o negro. Leds o bombillas.
Variantes: Peatones sonorizado,
bicicletas, integrado peatones-bicicletas.
Colocación: Con mástil propio o adosado
a un báculo.

Aparato de señalización luminosa para regular el tráfico que, mediante un código de
colores, regula la circulación de vehículos.
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15.281 semáforos de peatones,
11.402devehículos,1.329especiales

”Los monigotes de los semáforos 
para peatones no son lo suficiente
visibles (para las personas mayores)”
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“La duración del color verde es muy
poca”

Modelo: Semáforo con bombillas
Comportamiento: Cuando le da el sol
directamente es difícil distinguir cuál es el color
encendido.

Modelo: Semáforo con leds
Comportamiento: Se valora positivamente este
nuevo sistema, puesto que tiene una visibilidad
mucho mayor y su mantenimiento es menor.

Modelo: Semáforos especiales
Comportamiento: Los semáforos especiales dan
respuesta a nuevas situaciones y a necesidades
específicas (carriles bici, invidentes…).
Se valoran positivamente los semáforos
sonorizados que se activan mediante un 
mando a distancia, puesto que contribuyen 
a no incrementar la contaminación acústica.
También se valoran positivamente los semáforos
mixtos peatones/bicicletas. De este modo se evita
la duplicación de elementos.
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Semáforo vehículos:

Semáforo mixto vehículos/peatones:

Recomendados
Debería ser visible desde una buena distancia procurando que ningún objeto o elemento
pueda dificultar su visión (otras señales, árboles…). En este aspecto incide directamente el
correcto mantenimiento y la poda de los árboles.
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Usos
Propios
Aportan información relacionada con el tráfico.

Otros
Algunos usuarios las utilizan para atar bicicletas.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña, los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
No pueden tener ningún elemento que vuele más de 15 cm por debajo de 2,10 m de altura.

Recomendados
Deben ser resistentes a los impactos, la corrosión y los usos indebidos.
Deben ser claramente identificables y visibles desde bastante distancia.
Preferiblemente no contendrán ningún elemento que vuele por debajo de los 2,50 m 
de altura.
Los códigos de colores y la simbología utilizada deben permitir que las personas con
problemas de distinción de los colores puedan identificar la señal correctamente.

Criterios de ubicación
Recomendados

Material/Color: Policarbonato 
y acero galvanizado pintado. 
Gris, blanco y azul (RAL 5014).
Colocación: Anclada a dado de
hormigón por debajo de la línea de
pavimento.

Material/Color: Acero galvanizado
pintado y plástico. Gris y blanco.
Colocación: Anclada a dado de
hormigón por debajo de la línea 
de pavimento.

Material/Color: Acero galvanizado 
pintado y plástico. Gris.
Colocación: Anclada a dado de hormigón
por debajo de la línea de pavimento.

Consideraremos en este apartado el grupo de diferentes tipos de señales que
podemos encontrar en la ciudad y que, dejando aparte los semáforos, tienen en
común el hecho de ser luminosas.

otros modelos en uso >>

4.6 otras señales lumínicas202
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37 paneles informativos 
del estado del tráfico
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Modelo: Panel de información de aparcamientos
Comportamiento: Se valora positivamente el
hecho de permitir a los conductores una previsión
del punto de aparcamiento de su vehículo con la
suficiente antelación.

Modelo: Panel de información variable
Comportamiento: Se valora positivamente la
posibilidad de informar a los conductores de las
diversas incidencias del tráfico en tiempo real.

Modelo: Rótulo carril multiuso
Comportamiento: Aporta a la calle un grado de
flexibilidad tal que permite optimizar el uso de la
vía en función de sus necesidades.

Panel de información del tráfico, señal oculta,
indicadores de carril reversible.
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Usos
Propios
Protege las conexiones y automatismos reguladores de semáforos y otros elementos
técnicos o de alumbrado.

Otros
Hay personas que los utilizan para pegar papeles con anuncios diversos, principalmente
de tipo inmobiliario.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
No debe tener ningún elemento que vuele más de 15 cm por debajo de 2,10 m de altura.

Recomendados
Deben ser resistentes a los impactos, la corrosión y los usos indebidos. 
Deben ser estancos al agua. 
Ha de ser posible inspeccionar su interior sin que sea accesible a personas ajenas a los
servicios de mantenimiento.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para un armario son:

Posición A Posición B

Según el Código de Accesibilidad de Cataluña:
En el caso de que la caja de conexiones esté adosada a algún elemento vertical
(semáforo, farola…) y sobresalga más de 15 cm sin llegar al suelo, debe estar colocada
por encima de 2,10 m.

Recomendados
Hay que evitar que esté en medio del paso o que estorbe la circulación de los peatones.
Conviene evitar una colocación dispersa y desordenada.

Material/Color: Chapa de acero
inoxidable pintada al horno, 
chapa interior de acero galvanizado 
en caliente, base de granito. 
Gris (RAL 1013).
Variantes: Fondos de 60 y de 39 cm.
Pueden tener una o dos puertas.
Colocación: Zócalo empotrado en el
pavimento.

Material/Color: Chapa de acero
galvanizado pintado. Gris.
Variantes: Diversos modelos.
Colocación: Zócalo empotrado 
en el pavimento.

Elementos dispuestos en las aceras que alojan en su interior los dispositivos y los
cables de los sistemas de iluminación, de semáforos y de otras redes técnicas.

4.7 armario de instalaciones204
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1.500 armarios de semáforos
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Modelo: Armario de red de telecomunicación
Comportamiento: Su imagen es más ordenada 
y segura que la de los armarios habituales.

Modelo: Otros armarios de instalaciones
Comportamiento: Existen muchos 
modelos diferentes.
A menudo, su estado de conservación 
y mantenimiento es bastante deficiente, 
lo que deteriora mucho su imagen.
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5 elementos
de mobiliario
urbano
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A menudo se identifica con este nombre todos los elementos urbanos que podemos
encontrar en la calle. A pesar de ello son bastantes menos los que consideramos
propiamente como “muebles” urbanos. La palabra mueble y el concepto de amueblar,
claramente extraídos del ámbito doméstico, nos dan pistas acerca de cuáles son 
en realidad los elementos que conforman este capítulo. Se trata de los “primeros”, 
de aquellos elementos pioneros que aparecían al mismo tiempo que se empezaba 
a proyectar el espacio público, entendido como espacio de relación dotado de
servicios para el ciudadano.

Aquellos primeros bancos, fuentes y papeleras, algunos de los cuales todavía
sobreviven (banco Romàntic, fuente Barcelona…) fueron, junto con las farolas y las
primeras piezas de pavimento, los primeros elementos urbanos producidos en serie
con el fin de amueblar nuestras ciudades. Con el paso del tiempo la ciudad se ha ido
haciendo más compleja, y la necesidad de nuevos servicios ha significado la aparición
de nuevos elementos, nuevos “muebles” urbanos que, por su carácter técnico e
infraestructural, hemos ido agrupando en nuevas familias de elementos.

Todavía hoy en día siguen siendo los elementos más visibles, los que el ciudadano
identifica sin dudarlo y reclama como los más necesarios. En los últimos años
Barcelona ha ido renovando la mayor parte de los elementos de mobiliario. Nuevos
bancos robustos y más cómodos, papeleras en cada cruce… La tendencia ha sido la
de unificar, reduciendo a unos pocos modelos el abanico de posibilidades facilitando
así su mantenimiento.

>
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5.1 banco

Usos
Propios
Sentarse.

Otros
Leer, conversar, relacionarse, comer, dormir…
Atar las bicicletas.
Límite o protección.

Criterios de diseño
Los parámetros del banco ideal están directamente relacionados con las características
del cuerpo de cada usuario y su forma de sentarse. Existen múltiples maneras de sentarse
y de usar un banco, y seguramente habrá diseños que satisfagan unas necesidades y
otras no.

Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña, los parámetros para un banco 
accesible son:
Debe tener respaldo y brazos a fin de facilitar la acción de sentarse y levantarse.
El asiento no debe tener una altura inferior a los 45 cm.
No puede tener elementos con un vuelo superior a los 15 cm.

Recomendados
Los materiales deberían ser recuperables y, en el caso de la madera, procedente de
fuentes controladas.
Los materiales deberían ser resistentes a la intemperie.
El asiento debería ser de un material que ni se calentara ni se enfriara con facilidad.
Resistente al vandalismo.
Hay que considerar especialmente relevantes parámetros como la altura y la profundidad
del asiento y la altura del respaldo. Según las normas AENOR, la profundidad del asiento
debe tener entre 40 y 45 cm y la altura del respaldo, 40 cm como mínimo. Se recomienda
que la altura del asiento sea de unos 45 cm con un margen de ±2 cm.

Material/Color: Granito natural pulido,
piedra de San Vicente pulida u hormigón
granítico al ácido. Piedra natural.
Soportes de acero inoxidable. Metálico.
Variantes: Módulo exento (200 cm),
módulo extremo (140 cm), 
y módulo central (120 cm).
Colocación: Anclado con tacos 
de expansión.

210

Material/Color: Hormigón armado
decapado e hidrófugo. Gris granítico.
Variantes: Banco (140 cm) y silla (70 cm).
Colocación: Apoyado sobre el
pavimento.

Material/Color: Estructura de fundición 
de hierro pintada con oxirón negro forja.
Asiento y respaldo de madera de iroko
barnizada natural.
Variantes: Banco doble (300 cm), 
simple (150 cm), butaca (70 cm) 
y banqueta (70 cm).
Colocación: Anclado al pavimento.

Es el elemento diseñado para sentarse, para descansar; estrecho y largo, puede tener
respaldo y en él caben generalmente dos o más personas.

Sigue en la doble página siguiente
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28.073 unidades, 234 modelos
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”Para conseguir la ciudad inclusiva
se debería tener en cuenta que hay
gente que duerme en los bancos”

400

120 120120

40

15
25

140 120

400

140

70

150 140
12

43
35

90
15

0

142,55 5 142,5 5 150 70 57

84

45

“Los ochocentistas son muy bonitos
desde lejos, pero luego te sientas 
y son incomodísimos, sobre todo para
personas mayores. Ahora los están
haciendo más dinámicos para que te
puedas sentar y apoyar tranquilamente”

Modelo: Banco Levit
Comportamiento: Elemento muy resistente.
La posibilidad de componer longitudes
importantes posibilita su fácil integración 
en los grandes espacios.
Se puede usar como límite o protección.
Asiento adecuado para estancias cortas pues 
la ausencia de respaldo y de brazos y su reducida
altura reducen su confortabilidad, especialmente
para las personas mayores o con problemas 
de mobilidad.
Permite ser usado también como mesa.
Lo usan los patinadores como elemento lúdico.

Modelo: Banco U
Comportamiento: Tiene un carácter casi escultórico.
Por su resistencia se puede usar como límite o como
elemento de protección. Es resistente al vandalismo.
Los invidentes no lo detectan porque tiene un vuelo
muy superior a los 15 cm. Cuando se coloca
apoyado sobre el pavimento genera un escalón
aislado que puede provocar tropezones y que obliga
al usuario a subir o bajar el escalón cuando quiere
sentarse o levantarse. Existe la posibilidad de
colocarlo hundido, a ras de pavimento, 
para resolver este problema.
Por su aspecto duro y su geometría un tanto 
agresiva no resulta agradable a los usuarios.

Modelo: Banco Montseny
Comportamiento: Es un elemento robusto 
y resistente al vandalismo y a la intemperie.
Los usuarios lo identifican como un banco 
muy cómodo para sentarse en él.
La altura del asiento y los brazos facilitan la acción
de sentarse y levantarse a las personas mayores 
o con problemas de movilidad.
Hay que tener cuidado en la colocación de 
las butacas, pues cuando se colocan en grupos 
o en pareja determinadas posiciones y distancias
generan relaciones anómalas entre los usuarios.

>

>

>

Mantenimiento y Servicios, Instituto Municipal de Parques y Jardines. Ayuntamiento de Barcelona



Criterios de ubicación
Recomendados
Evitar la ubicación de bancos de espaldas a la calzada en calles con un volumen de
circulación considerable.
Evitar la ubicación de cara excesivamente cercana a muros y fachadas.
La distancia y posición entre los bancos individuales (butacas y sillas) puede dificultar la
conversación y la relación entre los usuarios.
Hay que tener en cuenta las posibles interacciones con otros elementos cercanos.

Banco posición A

Banco posición B

Banco posición C
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otros modelos en uso >>

Material/Color: Estructura de fundición
de hierro con preparación anticorrosión
y pintada con oxirón negro forja.
Asiento y respaldo de madera de pino
barnizada a poro abierto y color natural.
Variantes: Banco simple y doble, cada
uno con dos longitudes, 200 y 170 cm.
Colocación: Anclado al pavimento.

Material/Color: Estructura de acero
galvanizado. Asiento de madera de
bolondo natural. Respaldo de acero
galvanizado o de madera de bolondo
natural.
Variantes: Sin respaldo, con respaldo
metálico y con respaldo de madera. 
Los tres de 370 o de 250 cm.
Colocación: Anclado al pavimento.

Material/Color: Estructura de fundición
de aluminio. Asiento y respaldo de
madera de bolondo natural o tratada
con lasur, o bien de pino rojo con
tratamiento a la autoclave, natural.
Variantes: Banco doble (300cm), 
simple (175 cm) e individual (55 cm).
Colocación: Anclado al pavimento.

Material/Color: Hormigón armado, 
pulido e hidrófugo. Negro.
Variantes: Sólo existe la silla de 50 cm.
Colocación: Anclada al pavimento.
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Banco Neoliviano, banco Marina, banco Diputació,
banco Koro, banco Alpino, banco Sócrates,
Sillalarga, banco G, banco Modular recto, etc.

Modelo: Banco Romàntic
Comportamiento: Tiene un carácter casi histórico.
Se identifica especialmente con aquellos espacios
de la ciudad que fueron urbanizados entre finales
del siglo XIX y las primeras décadas del XX, 
como el parque de la Ciutadella. 
Todavía se sigue colocando en la actualidad.
A pesar de su aspecto aparentemente ergonómico,
la escasa altura de su asiento, 
37 cm, y la falta de brazos lo convierten en un
banco poco cómodo para las personas mayores 
o con dificultades de movilidad.

Modelo: Banco Nu
Comportamiento: El hecho de que el respaldo
no ocupe todo el banco y la existencia de la
versión sin respaldo permite sentarse en varias
posturas y de forma más relajada o, incluso,
tumbarse en él.
La altura del asiento (entre 36 y 38,5 cm), la falta
de brazos y la generosa profundidad del asiento
hacen de él un banco poco cómodo para las
personas mayores o con problemas de movilidad.
El gran vuelo del asiento en los extremos puede
producir accidentes y las personas invidentes no
lo detectan. El asiento y el respaldo del banco
son, a menudo, víctimas del vandalismo.

Modelo: Banco Neoromàntic
Comportamiento: Se trata de un banco muy
cómodo y resistente a pesar de no tener brazos.
De diseño ergonómico, sus listones de madera 
de sección curva se adaptan al cuerpo del usuario.
El bolondo tratado con lasur presenta una
coloración más atractiva pero requiere más
mantenimiento. Cuando no está tratado, 
el acabado se va deteriorando hasta su 
completa desaparición.
Hay que tener cuidado al disponer las butacas
puesto que cuando se colocan en grupos o en
parejas determinadas posiciones y distancias
generan relaciones anómalas entre usuarios.

Modelo: Silla Nigra
Comportamiento: Por su resistencia se puede
usar como límite o elemento de protección.
Los invidentes no la detectan porque tiene 
un vuelo muy superior a los 15 cm.
Por su excesiva inclinación del asiento y la falta de
brazos resulta muy incómoda para los usuarios 
de avanzada edad o de movilidad reducida.
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5.2 jardinera

Usos
Propios
Contener plantas o árboles pequeños.

Otros
Se puede usar como elemento de protección (haciendo funciones de pilón, barandilla…).
Por estar al alcance de la mano, son usadas por algunos como papeleras.
A menudo son usadas para pegar en ellas publicidad o propaganda. 

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
No debe tener ningún elemento que vuele a más de 15 cm de altura.

Recomendados
Los materiales deberían ser recuperables y, en el caso de la madera, procedente 
de fuentes controladas.
Debe poder evacuar el exceso de agua.
Debe ser resistente a la intemperie y a los malos usos.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para una jardinera son:

Recomendados
Cuando tengamos varias jardineras colocadas en fila, pero sin tocarse, conviene dejar
entre ellas una distancia de 1,40 m.
Cuando se usan como elemento de protección para impedir el acceso de vehículos, hay
que procurar no impedir el tráfico de emergencia (bomberos, ambulancias…).

Material/Color: Estructura de acero
acabada con pintura tipo oxirón negro
forja, paneles frontales habitualmente
de contrachapado fenólico, patas de
acero inoxidable, cubeta interior 
de fibra de vidrio.
Variantes: El material y el acabado 
de los paneles es variable.
Colocación: Simplemente apoyada.
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Material/Color: Fundición de hierro
acabada con pintura oxirón negro forja.
Variantes: Se fabrica en dos diámetros
diferentes: 135 y 90 cm.
Colocación: Simplemente apoyada.

Material/Color: Fundición de hierro gris
acabada con pintura tipo oxirón negro
forja.
Variantes: Longitudes de 100 y de 200 cm.
Colocación: Simplemente apoyada.

Es un contenedor o recipiente destinado a acoger plantas o árboles pequeños.
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3.848 jardineras

”Las redondas son demasiado grandes
e impiden el paso de los peatones
que se crucen”
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Modelo: Jardinera Plaza
Comportamiento: Es un elemento resistente.
Puede ser usado como elemento de protección.
De gran capacidad, puede contener arbustos y
árboles pequeños.
La posibilidad de escoger el material de los
paneles permite un cierto grado de diversificación
sin alterar su diseño.

Modelo: Jardinera Barcina
Comportamiento: El recipiente semiesférico se
adapta a la pendiente del terreno ya que una de
las tres bolas de fundición sobre las que se
sustenta es móvil.
Es un elemento resistente. Puede ser usado como
elemento de protección.
Puede que los invidentes no la detecten a causa
de su vuelo, superior a 15 cm.

Modelo: Jardinera Tram
Comportamiento: Es un elemento resistente.
Puede ser usada como elemento de protección de
forma discontinua o continua (se pueden colocar
una tras otra formando una barrera).
Incorpora agujeros laterales para la instalación en
serie del riego por goteo.

Jardinera Urbana, maceta Nomo, jardinera Test.
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5.3 papelera

Usos
Propios
Contener papeles y otros pequeños desechos.

Otros
Son usados para tirar basuras que deberían ir a otros contenedores.
Se usan también para atar bicicletas.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña, los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
Su boca debe estar entre 70 y 90 cm de altura.
No debería tener ningún elemento que vuele más de 15 cm, para que pueda ser detectada
por los peatones invidentes.

Recomendados
Debe ser resistente a la intemperie y a los usos indebidos.
Debe ser fácilmente identificable.
Se debe poder vaciar con facilidad.
Se debe poder limpiar y debe permitir la limpieza de su entorno inmediato.
Su boca debe tener el tamaño suficiente como para que pueda ser usada con facilidad.
No debe estar hecha con materiales inflamables.
Debería impedir el vertido de líquidos (restos de bebidas, helados…).

Material/Color: Chapa de acero
galvanizado pintada de gris 
o negro forja.
Variantes: Grande: 70 litros y 42 cm 
de diámetro; y pequeña: 60 litros y 37 cm.
Colocación: Anclada al pavimento.
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Material/Color: Chapa de acero
galvanizado pintada de gris o negro forja.
Variantes: Diversas variantes con uno 
o dos pies.
Colocación: Anclada a la fachada 
y al pavimento.

Material/Color: Estructura de acero
galvanizado, tapas de fundición de
aluminio pintadas con oxirón negro forja,
cubeta interior de chapa galvanizada.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Anclada al pavimento.

Es un contenedor situado en la vía pública que permite al peatón librarse de papeles
inútiles y otros desechos pequeños.

Sigue en la doble página siguiente
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16.443 papeleras en la calle

”Las nuevas que son cilíndricas de
hierro son bonitas y prácticas,
pero hay pocas”
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Modelo: Papelera Barcelona 60/70 litros
Comportamiento: El sistema formado por la
papelera Barcelona y el vado 120 facilita la
localización de la papelera y genera en el
ciudadano el hábito de usarla.
Al estar perforada, los líquidos pueden verterse en
el pavimento circundante y se acumula suciedad
debajo de la papelera (restos de bebidas,
helados…). 
El uso de bolsas de basura, unido al hecho de que
las papeleras no están pensadas para usarlas de
eso modo, deteriora su imagen.

Modelo: Media papelera Barcelona
Comportamiento: La papelera adosada a la
fachada posibilita su colocación en las aceras 
de calles estrechas.
Hay que tener en cuenta que su diseño debe
permitir que puedan detectarla los invidentes. 
En este caso eso se resuelve mediante patas 
que llegan al suelo.
Uno de los inconvenientes de esta papelera es 
su menor capacidad. Después de una reciente
etapa en que disminuyó su uso, en los últimos
años se observa su reaparición.
Presenta los mismos problemas de limpieza 
y mantenimiento que su versión circular.

Modelo: Papelera Prima Línea 80 litros
Comportamiento: En el interior contiene un
recipiente extraíble y tiene una puerta que se 
abre mediante una llave para poderlo vaciar 
y manipular.
Por su diseño se integra en el entorno donde 
ha sido colocada y convive bien con el resto 
de elementos existentes.
Evita el vertido de líquidos y la visión directa 
de su contenido.
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Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para una papelera son:

Papelera aislada:

Papelera colocada en fachada:

Recomendados
La papelera modelo Barcelona (circular), cuando se coloca al lado de la fachada, debe
colocarse con el eje de giro perpendicular a la fachada, para permitir que quede tocando 
a la pared y ocupe así menos espacio.
Es interesante ubicar las papeleras en un lugar conocido (el paso de peatones) formando
parte de un sistema familiar para el ciudadano (como es el caso del vado 120) que permite
localizar los elementos con facilidad.
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5.4 fuente

Usos
Propios
Suministra agua potable al ciudadano.

Otros
Algunos animales también beben en las fuentes: perros, palomas…

Criterios de diseño
Recomendados
Debe ser resistente a la corrosión y a los usos indebidos.
Se recomienda que tenga dos grifos a diferentes alturas. Uno debería 
estar entre 80 y 90 cm, y el otro entre 1,10 y 1,20 m.
Debería tener una zona destinada a beber específicamente los animales.
Debe tener un sistema de recogida eficaz para evitar los charcos a su alrededor.
El pavimento alrededor de la fuente debe ser el adecuado para que no se produzca fango,
no ha de presentar ningún resalte que sea necesario superar para acercarse a la fuente y
ha de ser antideslizante.
El sistema de chorro debe proporcionar el caudal necesario con la presión adecuada. No
debe salpicar ni al usuario ni al entorno.
Debe tener un sistema de pulsación accesible e higiénico.

Criterios de ubicación
Recomendados
Posición A

Posición B

Material/Color: Fuste de fundición 
de hierro acabado con pintura tipo
oxirón negro forja, base de fundición 
o de hormigón, grifo de latón.
Variantes: La base puede ser de
fundición o de hormigón.
Colocación: Anclada por debajo 
de la línea de pavimento.
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Material/Color: Fuste de fundición dúctil
o de acero inoxidable con acabado
mate; surtidor, pedal y reja de 
recogida de acero inoxidable. Gris.
Colocación: Anclada por debajo 
de la línea de pavimento.

Material/Color: Fuste de fundición dúctil
con acabado mate; surtidor de latón.
Gris.
Colocación: Anclada por debajo de 
la línea de pavimento.

Es un elemento situado en el espacio público, provisto de uno o más grifos, que
proporciona agua potable al ciudadano.

posible elemento  
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”No hay casi ninguna y las pocas
que hay las utilizan los animales
domésticos... Algunas no tienen
agua... El mecanismo es difícil 
de encontrar...”
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"Frase usuaris 2"

Modelo: Fuente Barcelona
Comportamiento: De carácter casi histórico. Es un
elemento resistente y que el ciudadano identifica con
facilidad. Presenta algunos problemas funcionales: el
chorro es irregular y salpica; la posición para beber no 
es muy cómoda; el accionamiento del pulsador es muy
duro; la base y el sistema del grifo facilitan que los perros
grandes puedan beber en ellas amorrándose al pitorro; la
base y el pavimento circundante, que a menudo presenta
un resalte, dificultan su accesibilidad. Existe un sistema 
de pavimento estandarizado para colocar alrededor de 
la fuente constituido por piezas de granito con una cierta
pendiente que recoge el agua hasta un imbornal, 
y que queda rasante con en pavimento del entorno.

Modelo: Fuente Georgina
Comportamiento: Funciona mediante un pedal
que acciona un temporizador que se encuentra
dentro del fuste. El pedal es objeto, a menudo, 
de malos usos.
La recogida del agua se realiza a través de una 
reja ondulada de acero inoxidable enrasada con 
el pavimento circundante.
La reja larga y estrecha y la altura del pitorro
provocan que en el recorrido del agua, de 94 cm,
el aire desvíe el chorro que va a parar fuera de la
reja originando charcos alrededor de la fuente.

Modelo: Fuente Atlàntida
Comportamiento: Se trata de una fuente robusta
y resistente.
Aunque la reja también es larga y relativamente
estrecha, el problema de desviación del chorro 
no es tan acusado como en el modelo anterior,
puesto que el grifo y el sistema de accionamiento
son diferentes.
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1.528 fuentes públicas





6 elementos
urbanos de
servicio público
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Nos encontramos frente a una de las familias de elementos más numerosa y en
constante renovación. Una sociedad moderna debe ofrecer al ciudadano cada vez 
más y mejores servicios públicos. Un transporte público de calidad o un sistema de
recogida y gestión de residuos eficaz son algunos de los servicios imprescindibles 
en una ciudad de hoy en día.

Conceptos como los de la sostenibilidad o la accesibilidad están estrechamente
vinculados a estos servicios y hay que tenerlos en cuenta.

Algunos servicios como el de la telefonía de uso público, o el sistema de correos,
parecen obligados a renovarse atendiendo a las transformaciones que se han
producido en los últimos tiempos en el campo de las comunicaciones (telefonía móvil,
internet…). También fenómenos como el de la privatización y liberalización de muchos
de estos servicios, hasta hace muy poco de carácter estatal como el correo, hacen
imprescindible una reflexión sobre su futuro y sus elementos correspondientes 
en la ciudad.

Probablemente la modernización y mejora de los servicios públicos, con la
incorporación de las nuevas tecnologías, es el gran reto de futuro para la ciudad 
de mañana.

>
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Usos
Propios
Proteger a los usuarios de las inclemencias del tiempo: lluvia, viento, sol…
Contener toda la información sobre el servicio necesaria al usuario.

Otros
Sirve de soporte publicitario.
En determinados modelos incorpora unos servicios higiénicos para los conductores de los
autobuses (normalmente al final del trayecto).
A veces se atan en ellas las bicicletas.
En algunos actos multitudinarios (manifestaciones, celebraciones, conciertos…) hay
ciudadanos que suben encima de ellas con el consiguiente riesgo que ello comporta.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña, los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesibles son:
No debe contener ningún elemento con vuelo superior a 15 cm por debajo de 2,10 m de
altura.
Ha de contener la información necesaria a una altura accesible (máximo 1,40 m) y con una
tipografía clara y legible.

Recomendados
Debe ser resistente a los impactos y a la corrosión.
Debe contemplar la posibilidad de soportar pesos importantes encima, en previsión de
usos indebidos.
Debe ser identificable, visible.
Han de poder detectarla los invidentes y debe ser accesible a todo el mundo.
Debe protege de las inclemencias del tiempo.
Debe contar con un espacio que contenga la información necesaria del servicio 
de transporte.
Debe indicar de forma bien visible las líneas de autobús que paran en ella.
Debe disponer de un asiento a una altura de entre 43 y 45 cm.
Debe disponer de iluminación.
No debe impedir la visión de la llegada del autobús.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para una marquesina de autobús
son los descritos en los gráficos de la página 228.

Recomendados
Hay que tener en cuenta que no debe haber obstáculos (alcorques, mástiles, etc.) en todo
el ámbito de acera de la longitud del autobús, a fin de evitar la coincidencia con las
puertas del vehículo.

Material/Color: Estructura de acero
inoxidable pulido y techo de poliéster
con mamparas de vidrio de seguridad.
Amarillo.
Variantes: Puede ser abierta por uno 
o por los dos laterales.
Colocación: Anclada bajo la línea 
del pavimento.

Material/Color: Estructura de acero 
y aluminio pintados al horno y vidrio 
de seguridad. Gris.
Variantes: Puede incorporar un módulo
con servicios higiénicos para
conductores.
Colocación: Anclada bajo la línea 
del pavimento.

Cubierta ligera y en vuelo que protege al ciudadano de las inclemencias del tiempo
mientras espera el autobús. También sirve de soporte para toda la información
necesaria del servicio.

Sigue en la doble página siguiente
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1.095 marquesinas de bus

”Cuando llueve te mojas y en verano
te fríes”
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Modelo: Marquesina de bus Foster
Comportamiento: Presenta un soporte
publicitario a doble cara en uno de los laterales 
y un panel de información. La inserción de
publicidad financia la instalación y mantenimiento
de la marquesina.
Tiene un banco para cuatro personas.
La marquesina Foster presenta diversas ventajas
de funcionamiento sobre el modelo Pal·li, como 
la mayor capacidad del banco y la ausencia 
de soportes verticales en el ámbito de espera. 
En cambio, es bastante menos identificable.
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Modelo: Marquesina de bus Pal·li (renovada)
Comportamiento: La inserción de publicidad 
mediante un OPI de la serie Pal·li financia la 
instalación y mantenimiento de la marquesina.
La versión renovada ha resuelto algunos de los
problemas que planteaba la primera. El cambio de
ubicación de los paneles informativos, antes situados
sobre el asiento, hace más fácil su consulta. También la
estabilidad del banco ha sido mejorada. Sin embargo,
la medida del banco sigue siendo bastante limitada.
Es un ejemplo de elemento claramente identificable. 
El color amarillo y el diseño claro y sencillo lo hacen
inconfundible desde lejos y lo han convertido en un
elemento con una imagen muy integrada a la ciudad.
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Marquesina abierta

Marquesina cerrada

Marquesina cerrada con andén
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Usos
Propios
Señalizar la parada del autobús en ausencia de marquesina.
Contener la información necesaria del servicio.

Otros
En determinadas paradas con marquesina también se coloca el mástil como hita para el
conductor. Así, al parar el autobús, las puertas quedan bien situadas con relación a la marquesina.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña, los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
No debe contener elementos con un vuelo superior a los 15 cm por debajo de 2,10 m de altura.
Debe contener la información necesaria a una altura accesible (máximo 1,40 m) y con una
tipografía clara y legible.

Recomendados
Debe ser resistente a los impactos y a la corrosión.
Debe ser identificable, visible.
No debe tener cantos o aristas vivas.
La información que contiene el mástil debe tener la medida suficiente para ser leída con claridad.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad, los criterios de ubicación para un mástil de parada de autobús son:

Posición A: Posición B:

Recomendados
Hay que tener en cuenta que no debe haber obstáculos (alcorques, mástiles, etc.) en todo 
el ámbito de acera de la longitud del bus, a fin de evitar su coincidencia con las puertas 
de salida del vehículo.

Material/Color: Aluminio oxilacado
pintado con poliuretano de dos
componentes y cilindro giratorio 
de plástico transparente. Gris.
Variantes: Existe un solo tipo.
Colocación: Anclado por debajo 
de la línea de pavimento.

Elemento vertical que señaliza el lugar de parada del autobús allá donde no hay
marquesina. También sirve de soporte a toda la información necesaria del servicio.

otros modelos en uso >>

6.2 mástil parada bus230
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1.270 mástiles de parada de bus
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Modelo: Mástil de parada de bus
Comportamiento: El espacio destinado a
información es algo reducido.

Mástil de parada de bus turístico.

231

>

TMB



Usos
Propios
Facilita el acceso al autobús.

Otros
Impide el aparcamiento en el espacio de la parada.

Criterios de diseño
Recomendados
Debe ser resistente a los impactos del tráfico y a la corrosión.
El andén no debería de generar ningún resalte respecto a la acera.
Debe permitir la circulación del agua por la rigola y la limpieza de esta zona a fin de
impedir obstrucciones o la creación de charcos de agua.
No debe tener cantos vivos.
Los invidentes deben poder detectar su límite con la calzada.
La zona de acceso al autobús debería de estar diferenciada con una textura específica
para que los invidentes la puedan detectar.
Se debe poder desmontar y trasladar.
Se debe poder nivelar.
Debe tener un ancho mínimo de 1,50 m.

Criterios de ubicación
Recomendados
Sólo puede colocarse en carriles de aparcamiento.
A lo largo del tramo de acera ante el cual se sitúa el andén se debería evitar la presencia
de elementos como son alcorques, báculos, etc.

Material/Color: Hormigón prefabricado
con árido granítico y reja de fundición
de aluminio. Gris.
Variantes: Existe una pieza para los
tramos intermedios y otra para 
los extremos.
Colocación: Apoyada sobre el firme. 

Elemento que amplía el espacio de acera de la parada para facilitar al usuario el acceso
al autobús cuando éste no puede acercarse suficientemente, debido a la presencia de
un carril de aparcamiento, evitando que el usuario se vea obligado a bajar a la calzada.

otros modelos en uso >>
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166 paradas con andén

”Una cosa positiva son las
plataformas de fácil acceso al 
bus para las personas mayores 
e impide el aparcamiento de coches
frente a la parada”

1.210
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módulo testera módulo central módulo central módulo testera

60 140
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Modelo: Andén de acceso al autobús
Comportamiento: En su encuentro con la 
acera presentan una reja lineal con bisagras, 
para permitir la limpieza de esta zona.
Facilita el acceso al autobús a todas las personas.
Para las personas con problemas de movilidad 
y usuarios en silla de ruedas es absolutamente
imprescindible en los casos en los cuales el
autobús no pude acercarse suficientemente 
a la acera. Es valorado muy positivamente 
por parte de los usuarios.

Andén de hormigón. 
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Usos
Propios
Señalizar la ubicación de la boca de metro. 

Otros
Atar bicicletas. 

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
No debe contener ningún elemento con vuelo superior a 15 cm por debajo de los 2,10 m
de altura.

Recomendados
Debe ser resistente a los impactos y a la corrosión.
Debe ser identificable, visible.
No debe tener cantos vivos.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para cualquier elemento situado en
la acera son:
Debe permitir un paso libre de 1,40 m.

Recomendados
Hay que evitar su colocación en medio del paso o donde constituya un estorbo para el
paso de los peatones.
Se procurará ubicarlo lo más cerca posible de la boca del metro.

Material/Color: Mástil tubular de acero
inoxidable, elemento triangular superior
de paneles de policarbonato y lámpara de
vapor de mercurio. Metálico y rojo.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Anclado por debajo de 
la línea de pavimento.

Elemento vertical que señaliza el acceso a una boca de metro.

6.4 mástil parada metro234
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65Modelo: Mástil de señalización de metro
Comportamiento: De reciente implantación, junto
con el OPI refuerza la señalización de las bocas 
de metro. A veces se sitúa apartado del acceso
buscando la máxima visibilidad. Contrariamente,
su ubicación parece un tanto anárquica,
convirtiéndose a menudo en un elemento vertical
aislado, que puede llegar a convertirse en un
obstáculo, y que se añade al resto de elementos
que identifican la boca de metro.
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Usos
Propios
Atar bicicletas.

Otros
Atar motos.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
No debe contener ningún elemento con vuelo superior a 15 cm por debajo de los 2,10 m
de altura.
Ha de tener una altura mínima de 80 cm.

Recomendados
Debería ser resistente a los impactos y a la corrosión.
Debería permitir atar en él la bicicleta de forma segura.
Debería sostener la bicicleta.
No debería tener cantos vivos.

Criterios de ubicación
En el caso de este elemento los criterios de ubicación hay que determinarlos en función
de la longitud de una bicicleta estándar, unos 1,90 m aproximadamente, puesto que
cuando está aparcada sobresale del propio elemento.

Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad, los criterios de ubicación para un aparcamiento de biciletas son:

En el caso de que el aparcamiento esté situado en perpendicular a la fachada:

Material/Color: Acero galvanizado. Gris.
Variantes: Fijado directamente al
pavimento o soldado a una platina
anclada en el pavimento.
Colocación: Anclado en el pavimento.

Elemento que, colocado en la acera, sirve de soporte para atar bicicletas.

otros modelos en uso >>

Sigue en la doble página siguiente

6.5 aparcamiento bicicletas236
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3.850 plazas de aparcamiento 
en superfície

R 8,5

75

75
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Modelo: Aparcamiento Bici-N
Comportamiento: Se valora muy positivamente
su simple diseño y su facilidad de instalación 
y mantenimiento. Los ciclistas lo consideran 
el más práctico.
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Aparcamiento de bicicleta BD.



Recomendados
En el caso de que el aparcamiento esté situado a 45º:

En el caso de que el aparcamiento esté situado en paralelo a la fachada:gués provocar
topades.
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Usos
Propios
Proteger de las inclemencias del tiempo la salida del subsuelo.

Otros
Se usa de soporte para carteles publicitarios.
En determinados actos públicos y concentraciones de masas hay ciudadanos que suben
encima de ellos con el consiguiente riesgo que eso supone.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
No debe contener elementos con vuelo superior a 15 cm por debajo de 2,10 m de altura.
Todos sus elementos interiores (escaleras, ascensor…) deberán cumplir los parámetros
fijados por el código para estos elementos.

Recomendados
Debe ser resistente a la corrosión y a los usos indebidos.
Debe ser identificable.
Debe proteger de las inclemencias del tiempo.
Debe ser accesible.
Su interior debería ser visible desde el exterior (por razones de seguridad).

Material/Color: Perfiles de acero 
inoxidable y vidrio de seguridad laminar
6+6+6 con lámina de butiral de polivinilo
transparente o translúcido.
Variantes: Consta de módulos de 
2x2 m que pueden ir añadiéndose para
que quepa la escalera y la salida 
de ventilación.
Colocación: Anclado a dados de hormigón
por debajo de la línea de pavimento.

Elemento situado en la vía pública que protege un acceso público al subsuelo.

Sigue en la doble página siguiente
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43 edículos ascensor metro y FGC
46 edículos aparcamiento

180 180 180 180 180

900

20
0

80
50

50

36
0

Modelo: Edículo ascensor
Comportamiento: Se observa el mal uso que se
hace de este elemento para pegar en él carteles
publicitarios, hecho que desmejora su aspecto 
y dificulta su limpieza.
Se valora positivamente el diseño ligero y
transparente que reduce el impacto visual.
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”¿Qué sentido tiene que el diseñador haga una cosa translúcida,
para que tenga menos impacto visual, si luego nadie la limpia 
ni se le da el debido mantenimiento?”



Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad, los criterios de ubicación para un edículo de salida de peatones son:

Salida de peatones subterránea con escalera y ascensor:

Salida de peatones subterránea con ascensor:

Salida de peatones subterránea con escalera:
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Usos
Propios
Proteger de las inclemencias meteorológicas.
Proteger del ruido ambiente.

Otros
Es usado como soporte de anuncios.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña, los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
Debe ser accesible. Cuando coinciden dos o más teléfonos en un mismo emplazamiento
el teclado y el acceso al auricular de por lo menos uno de los aparatos debe estar situado
entre 1 y 1,40 m de altura.
No debe contener ningún elemento con un vuelo superior a 15 cm situado por debajo de
los 2,10 m de altura. Debe poder ser detectada por los invidentes.

Recomendados
Debe ser resistente a la corrosión y a los malos usos.
Debe ser identificable.
Debe proteger de las inclemencias del tiempo el aparato y el usuario.
Se recomienda que todos los aparatos sean accesibles.

Material/Color: Acero galvanizado
pintado y vidrio templado. Azul y verde.
Variantes: Columna de planta cuadrada
donde se pueden instalar 1, 2 o 3
teléfonos a diferentes alturas.
Colocación: Anclada al pavimento.

Elemento diseñado para acoger y proteger un teléfono público y su usuario.

otros modelos en uso >>

Sigue en la doble página siguiente

6.7 cabina telefónica244
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1.634 soportes telefónicos
3.116 teléfonos

”Las cabinas de teléfono están
descuidadas y mal situadas”
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“Cuando llueve te mojas porque 
no hay techo”

Modelo: Locutorio de Telefónica
Comportamiento: A los invidentes les cuesta 
detectar el elemento de vidrio de protección lateral.
La cabina no aísla suficientemente del ruido ambiente.

Cabina Auna.
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Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para un teléfono público son:

Locutorio con dos teléfonos:

Locutorio con tres teléfonos:

Recomendados
Para todos los modelos: delante de cada teléfono se debe poder inscribir un círculo 
de 1,50 m libre de obstáculos.
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Usos
Propios
Contener la correspondencia. 

Otros
Se pegan en él anuncios y publicidad.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para un buzón accesible son:
La boca debería estar a una altura de entre 1 y 1,40 m.
No debe contener ningún elemento con un vuelo superior a 15 cm situado por debajo 
de 2,10 m de altura.

Recomendados
Debe ser resistente a la corrosión.
Tiene que evitar la entrada de agua.
Debe ser fácilmente identificable.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad, los criterios de ubicación para un buzón son:

Material/Color: Chapa de acero pintado.
Amarillo.
Variantes: Existen dos tamaños.
Colocación: Anclado por debajo 
de la línea de pavimento.

Material/Color: Chapa de acero pintado.
Verde.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Anclado por debajo 
de la línea de pavimento.

Material/Color: Chapa de acero pintado.
Rojo.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Anclado por debajo 
de la línea de pavimento.

Receptáculo en el cual, a través de una obertura larga y estrecha, el ciudadano deposita
la correspondencia que deberá recoger el servicio de correos para darle curso.
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1.666 buzones de correos

” Son suficientes... aunque has de saber
dónde están y cada vez se usan menos”
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Modelo: Buzón amarillo
Comportamiento: La falta de sistematización 
en su ubicación dificulta su localización.
Habitualmente presenta problemas de corrosión
en su parte inferior.

Modelo: Buzón verde
Comportamiento: De hecho, se trata de un 
armario de uso exclusivo para carteros. La futura
liberalización del servicio de correos hace previsible
su desaparición.
Habitualmente presenta problemas de corrosión 
en su parte inferior.

Modelo: Buzón rojo
Comportamiento: Está destinado al correo
urgente. Su existencia no parece muy lógica,
puesto que este tipo de correo se gestiona
habitualmente en las oficinas de correos. 
Por otra parte hay muy pocas en la ciudad.
Habitualmente presenta problemas de corrosión
en su parte inferior. 
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Usos
Propios
Gestionar el funcionamiento de las zonas azules mediante un sistema de pago 
y relojería.

Otros
Hay quien se sirve de ellos para pegar anuncios.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
No debe contener ni constituir un elemento con vuelo superior a 15 cm por debajo de los
2,10 m de altura.
Debe ser accesible (todos los elementos manipulables deben estar a una altura
comprendida entre 1 y 1,40 m).

Recomendados
Debe ser resistente a las inclemencias del tiempo y a la corrosión.
Debe ser identificable.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para un parquímetro son:

Recomendados
Se recomienda que el parquímetro esté siempre situado tan equidistante y visible desde
todas las plazas de aparcamiento como sea posible.

Material/Color: Chapa de acero. Gris.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Empotrado por debajo 
de la línea del pavimento.

Material/Color: Chapa de acero 
y plástico. Gris.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Empotrado por debajo 
de la línea del pavimento.

Aparato que sirve para controlar el tiempo que un vehículo permanece en un
estacionamiento de pago. Incluye un sistema de pago y relojería, pago de multas,
emisión de sobres…
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672 unidades
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Modelo: Parquímetro

Modelo: Parquímetro solar
Comportamiento: Alimentado mediante una
pequeña placa solar situada en su parte superior.
Se valora positivamente por su autosuficiencia.
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Usos
Propios
Almacenar los desechos hasta que son recogidos.

Otros
Hay quien los usa como soporte de anuncios y publicidad.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña, los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
No debe contener ni constituir un elemento con vuelo superior a 15 cm por debajo de 2,10 m
de altura.
Debe ser accesible (todos los elementos manipulables deben estar a una altura comprendida
entre 1 y 1,40 m).

Recomendados
Debe ser resistente a la corrosión y a los impactos.
Debe ser identificable.
El sistema de apertura debería ser accesible (niños, personas mayores, personas con
problemas de movilidad, usuarios de sillas de ruedas…) y necesitar una manipulación mínima.
Debería impedir la propagación de olores al exterior.
Los residuos no deberían de poder ser manipulados por personas ajenas al servicio de recogida.
El sistema de vaciado debe ser rápido y lo menos ruidoso posible.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad, los criterios de ubicación para cualquier elemento situado en la acera son:
Debe permitir un paso libre de 1,40 m.

Recomendados
Aunque la mayoría de los contenedores están situados en la calzada, siempre han de ser
accesibles desde la acera, y en ningún caso no se debería de bajar a la calzada para poder usar
los contenedores o accionar su mecanismo de apertura [ver pág. 361, capítulo “Calles”].
En el caso de una boca de recogida neumática o boca de contenedor enterrada elevable
situadas en la acera:

U
>>

>>

>>

>>

>>

>

>>

>>

>>

>>

>>

>>

>>

>>

Material/Color: Acero galvanizado. 
Gris con tapa de color gris, azul, 
verde, amarillo o naranja.
Variantes: Existen modelos preparados
con diferentes bocas para el reciclaje.
Colocación: Apoyado sobre 
el pavimento.

Material/Color: Plástico. Gris o verde.
Variantes: Está en distintos colores.
Colocación: Apoyado sobre el
pavimento.

Material/Color: Acero. Gris o verde.
Variantes: Está en distintos colores.
Colocación: Anclado al pavimento. 

Recipiente de capacidad y formas variadas, abierto o cerrado, destinado a contener o
a transportar basuras, escombros, residuos, etc.
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, otros modelos en uso >>
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16.168 de recogida domiciliaria
6.247 de recogida selectiva

”Los contenedores es cómodo si 
lo tienes cerca, pero horroroso
estéticamente”
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“El diseño de contenedores que no
provoque tanto repelús tirar las
cosas dentro”

Modelo: Contenedor 3200 litros
Comportamiento: Debido a su gran capacidad,
los contenedores no se llenan con tanta rapidez.
Su considerable altura y el largo recorrido y
posición del pedal de apertura son causa de que,
en general, resulte bastante incómodo usarlo,
especialmente a las personas mayores y a los
niños. Cuando se encuentra situado en la calzada,
a menudo el pedal choca con el bordillo y dificulta
la apertura. 
Su tamaño considerable es la causa de que en
determinadas vías se sigan colocando los modelos
de 1700 y 1100 litros.

Modelo: Contenedor 1100 litros
Comportamiento: La apertura del contenedor 
se realiza manualmente, empujando la tapadera.
La altura de manipulación de la boca resulta
inaccesible para determinados colectivos 
(niños, usuarios de silla de ruedas…).

Modelo: Buzón de recogida neumática
Comportamiento: El tamaño reducido de la 
boca condiciona el tamaño de las bolsas, que a
menudo no es respetado por los usuarios. Cuando 
el sistema se colapsa, por mal uso o recogida
insuficiente, se pueden observar montones 
de bolsas de basura alrededor de los buzones.
El sistema requiere colaboración y buen uso 
por parte de los ciudadanos, mientras que por 
el contrario, presenta múltiples ventajas, como 
son una menor ocupación, la disminución de los
malos olores, y una mejora significativa del paisaje
urbano.

Buzón de recogida selectiva enterrado, contenedor de 1700 l, contenedores de 1700 l bicompartimentados (naranja y gris), 
iglús de fibra circulares, iglús de plástico rectangulares, cubos de recogida comercial.
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Dentro de este apartado podemos encontrar tanto elementos destinados a la exhibición
de publicidad y promoción de actividades culturales, como difusión e información del
propio Ayuntamiento.

Con carácter eminentemente económico la publicidad en la calle, junto con los
elementos de tipo comercial, supone la presencia del sector privado dentro del 
espacio público, y ello marca una clara diferencia entre los elementos de esta familia 
y los demás.

La colocación de elementos publicitarios supone una fuente de ingresos para la ciudad,
que reduce de este modo los gastos de instalación y mantenimiento de determinados
elementos a los cuales se asocian, como es el caso de las marquesinas de autobús.

Conviene ser muy prudentes con la proliferación de elementos publicitarios,
especialmente cuando se presentan de forma aislada (OPI, paneles con publicidad
rotatoria, publicidad en farolas). Su incidencia en el paisaje urbano es un factor a 
tener muy en cuenta. Su impacto es grande y puede llegar a generar una sensación 
de apropiación del espacio público.

Existen también nuevas formas de publicidad dentro de la ciudad que a menudo
intentan escapar del control administrativo. Es el caso de elementos móviles
(publicidad en vehículos privados y también públicos), mobiliario en terrazas de
establecimientos de restauración, rótulos de anuncios inmobiliarios, adhesivos, etc.

>
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7.1 columna anunciadora

Usos
Propios
Servir de soporte a propaganda o carteles de anuncios.
La parte superior reserva una zona para publicidad municipal o de pago.

Otros
Incorpora un reloj y un termómetro.
Incorpora una luz en la parte superior.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario para peatones accesible son:
No debe contener elementos con un vuelo superior a 15 cm por debajo de los 2,10 m de altura.

Recomendados
Debe ser resistente a los impactos, la corrosión y el vandalismo.
Se debe poder limpiar.
Debe ser identificable, visible.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad, los criterios de ubicación para una columna de expresión libre son:

Recomendados
Hay que ser prudentes al instalar este tipo de elementos publicitarios en las aceras, puesto
que ocupan un volumen importante.

Material/Color: Estructura central 
de acero, cilindro exterior de chapa
galvanizada y rejilla superior e inferior 
de aluminio pintado. Base de granito.
Gris metálico.
Variantes: Existen con marcador
electrónico de temperatura y hora, 
y sin él.
Colocación: Anclada al pavimento.
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Elemento cilíndrico destinado a pegar en él publicidad de forma libre.
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400 columnas de expresión libre

259

”Los nuevos son cortos y la columna
muy estrecha, cuando fijan carteles
quedan abiertos por arriba 
y colgando”
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“Además, los pirulís tienen 
una puerta para los contadores de
electricidad pero no se puede abrir
la puerta porque está la propaganda.
Es un fracaso de diseño”

Modelo: Columna de expresión libre
Comportamiento: A menudo la publicidad se
acumula en ella formando un grosor considerable.
A pesar de su función, los particulares no usan
este soporte y pegan habitualmente sus anuncios
en otros elementos: farolas, armarios de luz,
cabinas de teléfono…
Como consecuencia del reguero de pegamento
para pegar los carteles, se acumula suciedad
alrededor de la base de granito. 

>
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7.2 pim - opi

Usos
Propios
Colocar en ellos carteles de propaganda y carteles de información municipal.

Otros
Los OPI situados en las marquesinas de autobús actúan de protección y de punto de
iluminación, al mismo tiempo que financian su instalación y mantenimiento.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
No debe contener elementos con un vuelo de más de 15 cm por debajo de 2,10 m de altura.

Recomendados
Debe ser resistente a los usos indebidos y a la corrosión.
Los invidentes deben poder detectarlo.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público:

Recomendados
Se recomienda ser muy prudentes con la instalación de este tipo de elemento publicitario
en las aceras. Ocupan mucho espacio y pueden impedir la visibilidad.

Material/Color: Estructura de acero
forrada de acero inoxidable, vidrio
templado con marco serigrafiado y 
patas esmaltadas con pintura al horno.
Gris y amarillo.
Variantes: Un único modelo.
Colocación: Anclado al pavimento.
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Vitrina iluminada interiormente destinada a la exhibición de carteles publicitarios 
o de información municipal.

otros modelos en uso >>

, , 

, 

.

.

, , 

, 

.

.

, 

, 

, 

.

.

.
.

.

.
, 

, 

, 

acera acera 

> ver eliminar (pág. 280)

–

–

–

–
–

–

>

>

>

es
ca

la
 1

:1
00



630 pim - opi
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”Las marquesinas de anuncios 
que deberían ser de información 
y publicidad, ahora son anuncios 
a ambos lados”
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Modelo: PIM – OPI (Panel de Información
Municipal – Objeto Publicitario Iluminado) 
serie Pal·li
Comportamiento: Se observa que muchos PIM
funcionan como OPI, con publicidad privada por
ambas caras.
Habitualmente el OPI o PIM forma parte de la
marquesina de autobús.
El OPI situado al exterior de las paradas de metro
incorpora un rótulo en la parte superior que informa
de las líneas a las cuales se tiene acceso desde la
boca donde está ubicado.

Paneles de publicidad rotatoria.
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7.3 banderola

Usos
Propios
Anunciar acontecimientos culturales.
Identificar los edificios culturales.

Otros
Existe una iniciativa de reciclaje de las banderolas que se colocan en farolas y báculos
que las convierte en bolsas.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario para peatones accesible son:
No debe contener ningún elemento con un vuelo superior a 15 cm por debajo de 2,10 m
de altura. Debe poder ser detectado por los invidentes.

Recomendados
Deben ser resistentes a la intemperie.
Los sistemas de sujeción deben ser seguros.
Se recomienda que no contengan ningún elemento con vuelo por debajo de los 2,50 m 
de altura.

Criterios de ubicación
Recomendados
Hay que evitar que dificulten la visión de señales de tráfico, semáforos o edificios 
de interés.
No debe contener ningún elemento con un vuelo superior a 15 cm por debajo de 2,10 m
de altura. Debe poder ser detectado por los invidentes.
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Material/Color: Estructura de acero
inoxidable y rótulo de lona plastificada.
Variantes: Un único modelo.
Colocación: Anclada al pavimento.

262

Material/Color: Soporte de acero
galvanizado. Banderola de poliéster
reforzado con PVC.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Fijada en las farolas.

Banderola de lona destinada a anunciar acontecimientos culturales o a identificar una
entidad de este tipo.

> ver eliminar (pág. 280)

–
–

–

–

–
–
– 

–

–

>

>

>



7.750 unidades de media diaria 
en la ciudad
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Modelo: Banderola anunciadora de entidad cultural

Modelo: Banderolas suspendidas en las farolas
Comportamiento: Se observa una gran
proliferación de este tipo de publicidad.
Este sistema publicitario parece entrar en
contradicción con la Ordenanza de los Usos 
del Paisaje Urbano de la Ciudad de Barcelona.
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7.4 tam

Usos
Propios
Presentar anuncios e información municipal.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña, los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
No debe contener elementos con vuelo de más de 15 cm por debajo de 2,10 m de altura.

Recomendados
Debe ser resistente a la intemperie, a la corrosión y al vandalismo.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para cualquier elemento situado en
la acera son:
Debe permitir un paso libre de 1,40 m.

Recomendados
Se recomienda colocarlo siempre en paralelo a la fachada, de otro modo la distancia entre
sus dos patas puede dificultar su detección a los invidentes.

Material/Color: Estructura de perfiles 
de aluminio. Vidrio templado. 
Iluminación mediante fluorescentes.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Anclado por debajo 
de la línea del pavimento.
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Vitrina destinada a la exhibición de anuncios e información municipal.
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125 tam
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20
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135

10

10Modelo: TAM (Tablero de Anuncios Municipales)
Comportamiento: Hay pocos, los encontramos
normalmente frente a los edificios municipales, 
en las sedes de los distritos, accesos a parques 
o equipamientos…
No resulta un elemento muy conocido por los
ciudadanos. Parece poco eficaz y flexible para
establecer la comunicación entre el Ayuntamiento
y el ciudadano.
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Entendemos por elementos comerciales todos aquellos que acogen o están
relacionados con una actividad económica, generalmente de carácter privado, 
que se realiza en la vía pública. Es el caso de los quioscos de venta de productos
diversos o de las terrazas de bares y restaurantes.

Junto a los elementos de carácter publicitario [ver pág. 255, elementos para
propaganda e información] suponen la presencia del sector privado en el espacio
público y ello los hace diferentes a los demás. A pesar de todo, se trata de elementos
que forman parte del paisaje urbano y que, a causa de su presencia considerable,
inciden fuertemente en él.

Es notable la operación de mejora y homogeneización de los diferentes 
tipos de quioscos que ha venido llevando a cabo la ciudad en los últimos años. 
La homologación de unos pocos modelos integrados en el paisaje ha resuelto muchos
de los problemas de imagen y de diseño que presentaban los antiguos modelos.

Sin embargo, hay que incidir en la importancia de su ubicación y de su mejor 
o peor uso: terrazas mayores de lo debido y repletas de publicidad, quioscos de 
prensa cuyos productos ocupan las aceras ultrapasando sus límites físicos… se trata
de comportamientos que hay que evitar porque afectan el paisaje urbano y reducen 
el espacio de los peatones.

>
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8.1 quiosco

Usos
Propios
Venta y almacenamiento de productos.

Otros
Muchos de los quioscos incorporan publicidad.

Criterios de diseño
Normativos
Según el Código de Accesibilidad de Cataluña los parámetros para cualquier elemento
situado en un itinerario de peatones accesible son:
No debe contener elementos con vuelo de más de 15 cm por debajo de 2,10 m de altura.

Recomendados
Debe ser resistente a la intemperie y a la corrosión.
Los invidentes deben poder detectarlo.
Debe ser identificable.
Hay que poder cerrarlo de forma segura fuera de los horarios de venta.
Su espacio interior debe tener capacidad suficiente para almacenar las mercancías 
a vender.

Material/Color: Estructura de acero
inoxidable y vidrio de seguridad 6+6+6,
persiana de acero inoxidable 
y toldo de lona.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Anclado en dados de
hormigón por debajo de la línea 
del pavimento.
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Material/Color: Estructura de acero
inoxidable y vidrio de seguridad 6+6+6,
persiana de acero inoxidable y toldo de
lona enrollable con zócalo de granito.
Variantes: Un solo modelo.
Colocación: Anclado en dados de
hormigón por debajo de la línea del
pavimento.

Material/Color: Estructura y revestimiento
de acero inoxidable y vidrio laminado de
5+5 transparente con persiana textil 
de color crema.
Variantes: Un solo modelo.

Pequeño edículo destinado a la venta y almacenamiento de productos en la vía
pública (flores, prensa, helados…).

otros modelos en uso >>
Sigue en la doble página siguiente
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756 quioscos once, 403 quioscos de
prensa y 147 quioscos de helados
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”Los quioscos, buen diseño, 
pero llenan demasiado la acera”
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“Los quioscos de helados, quitan visibilidad 
y se convierten en un problema de seguridad,
porque los cables están por todas partes 
hasta que llegan a la conexión eléctrica”

Modelo: Quiosco de prensa Condal
Comportamiento: El principal problema de los
quioscos radica en el uso que hacen de ellos los
quiosqueros: añaden expositores a fin de ampliar
el ámbito de exposición que el quiosco contempla,
de modo que invaden gran parte de la acera. 
Frecuentemente la conexión a la red eléctrica de
los quioscos no está bien resuelta.
La parte posterior del quiosco está destinada 
a publicidad.

Modelo: Quiosco de prensa 6x3
Comportamiento: El principal problema de los
quioscos radica en el uso que hacen de ellos los
quiosqueros: añaden expositores a fin de ampliar
el ámbito de exposición que el quiosco contempla,
de modo que invaden gran parte de la acera. 
Frecuentemente la conexión a la red eléctrica de
los quioscos no está bien resuelta.
La parte posterior del quiosco está destinada 
a publicidad.

Modelo: Quiosco de venta de helados
Comportamiento: El quiosco de venta de helados
no incorpora una papelera, ello contribuye a que
haya siempre papeles a su alrededor.
Se detecta que hay algunos bastante deteriorados.
El mantenimiento es insuficiente, y se va
degradando su aspecto (sustitución de las cortinas
originales por otras, colocación de adhesivos
publicitarios diversos, protecciones caseras 
contra la entrada de agua…).
Frecuentemente la conexión a la red eléctrica de
los quioscos no está bien resuelta.

Quiosco Havana, quiosco de venta de flores, quiosco de venta de animales, quiosco de veta de castañas, quiosco ONCE.

>
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Criterios de Ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el
espacio público de la ciudad, los criterios de ubicación para un quiosco son:

Quiosco de venta comercial:

Quiosco ONCE:

Este tipo de elementos, junto con las terrazas, no pueden ocupar más del 10% del frontal
de acera entre dos cruces.
No se pueden instalar dos de estos elementos con la misma actividad comercial a una
distancia inferior a 200 m entre ellos (exceptuando casos especiales: p.ej. en la Rambla).

Según la ordenanza municipal vigente de los Usos del Paisaje Urbano de la Ciudad de
Barcelona:
No se pueden situar a menos de 20 m del punto más cercano de un edificio catalogado
en el Catálogo Municipal vigente excepto aquellos que, con carácter transitorio, tengan
por objeto la identificación de las actividades culturales que en aquel punto se realicen.
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8.2 terraza de bar

Usos
Propios
Degustación de bebidas y alimentos en el exterior del establecimiento que los suministra.

Otros
A menudo las terrazas se convierten en elementos publicitarios, puesto que determinadas
marcas de bebidas o helados facilitan gratuitamente a los propietarios el mobiliario
necesario a cambio de que éste lleve la publicidad de la marca (sillas, mesas, parasoles…).

Criterios de diseño
Normativos
La ordenanza municipal vigente de los Usos del Paisaje Urbano de la Ciudad de Barcelona
determina las condiciones que han de cumplir las terrazas. De forma resumida:
Los parasoles han de ser de materiales textiles o similares, de estructura ligera y totalmente
desmontables. No se aceptarán paramentos laterales que no sean elementos vegetales.
Las mesas, sillas y otros elementos de las terrazas, deben armonizar entre sí i con el
entrono en el cromatismo, los materiales, el diseño y la iluminación.
El único mensaje de la identificación permitido es la razón social del establecimiento. 
No se admite la incorporación de marcas ni ningún otro tipo de publicidad en el mobiliario.

Según el Código de Accesibilidad de Catalunya, los parámetros que debe cumplir cualquier
elemento situado en un itinerario para peatones accesible son:
Bajo los parasoles debe existir una altura libre de obstaculos de 2,10 m de altura como mínimo
y no puede tener ningún elemento con un vuelo superior a 15 cm por debajo de esta altura.

Recomendados
Hay que tener en cuenta que, al ser desmontables los veladores durante la temporada de
invierno, no queden hoyos u otros elementos en la acera que puedan provocar tropezones.

Criterios de ubicación
Normativos
Según la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad, los criterios de ubicación para una terraza de bar son:

Los elementos de tipo comercial no pueden ocupar más del 10% del frente de acera 
entre dos cruces.
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Instalación de mesas, sillas y algún tipo de parasol en la vía pública en el exterior de
un establecimiento de restauración, del cual es una extensión.

–

–

–

– 

– 

– 

–

–

>

>

>

acera 

acera 

acera 

acera 

, 

, 

, 

, 
, 

, .

, 

, 

, 

, 
.

, 
, 

, 

es
ca

la
 1

:1
00



2.690 terrazas de bar
11.000 mesas, sillas y parasoles
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”Las terrazas afectan el espacio público.
Las plazas recuperadas se convierten en
terrazas de negocios privados”

Dirección de Soporte a la Organización Territorial. Ayuntamiento de Barcelona / Artículo Ignasi de Lecea. El mobiliari urbà. www.bcn.es
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Tres conceptos básicos parecen imprescindibles a la hora de plantearse el modo de abordar el diseño 
de los elementos urbanos y la forma de situarlos en la calle: la funcionalidad, la identificabilidad 
y la racionalidad.

funcionalidad
Es necesario, en primer lugar, que los elementos estén diseñados de forma que cumplan la función para la
cual han sido concebidos. Un análisis del uso o de los usos que se hacen de cada elemento es básico para
definir unos primeros parámetros de diseño.

Por otra parte, a fin de garantizar que los elementos funcionen correctamente y que los usuarios puedan
usarlos de forma adecuada también son imprescindibles el orden y la claridad en la forma de ubicarlos.
Generar ritmos dentro de la ciudad y relaciones conocidas entre los diferentes elementos crea hábitos 
que hacen más prácticas las calles para el ciudadano.

En tercer lugar, pensar en la accesibilidad y el concepto del diseño para todos son hoy cuestiones básicas 
a la hora de abordar el diseño y la ubicación de cualquier elemento urbano. Los elementos, igual que la
ciudad, deben ser pensados para dar respuesta a la diversidad y a las necesidades de los diferentes
usuarios. En este sentido, la implantación del vado 120, y su concepción sistemática, supuso un adelanto
en el campo de los elementos urbanos, y muy especialmente en el de la accesibilidad, todavía hoy ejemplar.

identificabilidad
El usuario debe poder identificar con facilidad los elementos. Un diseño y una ubicación inteligibles facilitan
el uso de la ciudad y garantizan un mejor funcionamiento de la misma. Una ubicación clara del elemento
contribuye a fijar y facilitar su reconocimiento por parte del ciudadano. Es por ello que el valor de la
identificabilidad debe estar siempre por encima de motivos publicitarios o estéticos. Un buen diseño
siempre debería ser legible.

Estrechamente vinculado a este concepto encontramos el de identidad. Un pavimento, un vado para
peatones, nos hacen saber que estamos en Barcelona. La reducción del número de modelos de cada
elemento a unos pocos favorece la identificación y la apropiación de los elementos por parte del ciudadano.

racionalidad
Temas como el mantenimiento o el coste económico convierten en imprescindible un diseño, una
producción y una gestión racionales de los elementos urbanos. Pensar en elementos sostenibles desde 
su proceso de fabricación y en el medio donde van a colocarse es una necesidad prioritaria.

También es necesario aplicar rigor y simplicidad al proceso creativo huyendo de soluciones únicas,
complejas o poco consistentes que complican y encarecen los procesos productivos de los elementos y
dificultan su mantenimiento. El espacio urbano debe estar por encima del diseño de un elemento concreto 
o de las tendencias del momento. Los elementos deben integrarse al entorno de forma tranquila. La
implantación de un proceso de homologación se plantea como una posible vía para valorar de forma
objetiva el cumplimiento de dichos parámetros.

La racionalidad, sin embargo, va mucho más allá del diseño de los elementos urbanos en sí mismos y se
convierte en la clave para abordar su colocación en las calles de la ciudad. Poner orden en este bien escaso
que es el espacio público implica la necesidad de racionalizar su utilización y evitar la proliferación
innecesaria de elementos prescindibles. Bajo este espíritu se plantean las principales propuestas 
para los elementos urbanos de la ciudad.

Las propuestas de intervención sobre los elementos urbanos de la ciudad se articulan entorno a cinco
conceptos clave: eliminar, soterrar, innovar, agrupar y sistematizar.

introducción



eliminar
Racionalizar el espacio público significa, en primer lugar, eliminar todo lo que es
innecesario, todo lo que, en realidad, no sirve para nada. Racionalizar implica buscar el
modo de suprimir aquellos elementos de los cuales es posible prescindir sin afectar 
al buen funcionamiento del espacio o que pueda, incluso, mejorar. Hay algunos de
estos elementos que en un momento dado fueron colocados para satisfacer alguna
necesidad, pero que con los cambios que han venido produciéndose pueden acabar
molestando o perturbando la coherencia que se quiere dar al espacio público, en lugar
de contribuir a ella. Así, con la buena voluntad de dar respuesta a unas necesidades
determinadas, se puede producir una acumulación que quizás es mejor intentar evitar
buscando otras soluciones que, a veces, pueden pasar por la supresión definitiva de
determinados elementos.

Existen determinados elementos urbanos de Barcelona que, de algún modo, podríamos
considerar como testimonios del pasado, objetos lógicos en el momento en que fueron
colocados pero que ya han dejado de serlo, elementos que, en definitiva, han quedado
obsoletos. Algunos de estos elementos es posible “reciclarlos”, adaptarlos a las nuevas
necesidades de las ciudades. Es el aspecto que se aborda bajo el epígrafe “innovar”.
Otros, en cambio, no parece demasiado lógico seguir encontrándolos en nuestras calles
y convendría, quizás, eliminarlos.
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Es el caso, por ejemplo, de los buzones de almacenamiento de sacas de correos 
(los buzones verdes, que en Barcelona son incluso más numerosos que los amarillos,
destinados al uso de los ciudadanos para depositar sus cartas). En una sociedad donde
la distribución de la correspondencia era un monopolio con características de servicio
público era comprensible la utilización del espacio público para funciones vinculadas 
a la logística interna de la prestación de dicho servicio. Pero en un momento en el cual
este servicio ha dejado de ser un monopolio, conviene plantearse la lógica de permitir
un uso que, en definitiva, supone una privatización parcial de un espacio público.

Pero existen otros elementos que, por diferentes razones, también sería conveniente
eliminar.

Los vados barca, tanto para peatones como para vehículos, empezaron a desaparecer
de Barcelona en el momento en que se diseñó el vado 120 (para peatones) y los vados
20, 40 y 60 (para vehículos), los cuales resolvieron una serie de problemas que el vado
barca presentaba. Los vados barca tienen una geometría ambigua, hecha de pendientes
longitudinales y transversales de difícil definición, que complican su “proyección”. 
Son vados construidos de tal forma que su calidad final depende en buena medida 
de las manos de quien vaya a construirlo. Ello lo convierte en un elemento versátil,
capaz de adaptarse a las condiciones dimensionales que impone el entorno. 



282 Pero es por este mismo motivo que, a veces, se convierte en una pieza forzada, 
donde las pendientes (muy especialmente las de los extremos) pueden incumplir 
las condiciones dimensionales requeridas por cualquier norma de accesibilidad.

Las dificultades para un buen mantenimiento del espacio público tienen a menudo
mucho que ver con la extraordinaria diversidad de los elementos que se encuentran 
en él. Pero la disyuntiva entre variedad y diversidad se encuentra, al mismo tiempo, en 
la base de las cuestiones de identidad a la cual los usuarios del espacio público de
Barcelona otorgan una elevada importancia. Por eso no resulta fácil encontrar el punto
de equilibrio adecuado en la reflexión sobre el número de modelos de los que hay que
disponer para cada tipo de elemento urbano.

La necesidad de simplificación de los pavimentos de la ciudad es, sin embargo, uno 
de los elementos sobre el cual probablemente sea posible llegar más claramente a un
consenso. A pesar del esfuerzo realizado y de la racionalización que se a producido a
raíz de algunas de las intervenciones recientes, existen todavía muchos tipos diferentes
de pavimentos en Barcelona. Habría que plantearse la conveniencia, sobre todo a fin de
facilitar su mantenimiento, de reducir el abanico de posibilidades a tres tipos básicos:
loseta de cuatro pastillas, pavimentos pétreos y asfalto.

Los pilones han proliferado en Barcelona a lo largo de los años 80 y 90. Concebidos
como elemento cuya finalidad es evitar la invasión de las aceras por parte de los
vehículos, su eficacia innegable los ha llevado, quizás, a una sobreabundancia y su
alineación repetitiva les da una presencia por la que destacan por encima de otros
elementos de las mismas calles: después de las tapas de instalaciones y de los árboles,
los pilones son el elemento más numeroso en las vías barcelonesas.

Los pilones empezaron a colocarse para evitar la invasión de las aceras por parte de los
coches. Si todo el mundo cumpliera la normativa y nadie montara el coche encima de la
acera se hubiera podido prescindir de ellos. Ocurre sin embargo, que esta solución no
parece lo bastante buena porque los pilones son también, a menudo, obstáculos para
los peatones, principalmente cuando su altura es incorrecta o la distancia respecto a
otros elementos o la fachada es inferior a la que debería ser. Ocurre también que este
mecanismo “para obstaculizar” no parece lo bastante coherente con los objetivos de
Barcelona como ciudad educadora: la tendencia debería ir hacia el impulso del civismo
en lugar de utilizar medios coercitivos, y siempre teniendo en cuenta la conveniencia 
de no producir efectos contrarios a los deseados. La presencia de un gran número de
pilones para evitar la presencia de vehículos en las aceras parece encubrir el mensaje
de que cuando no hay pilones la invasión de las aceras es una opción permisible.
También hay que referirse a la imagen que se deriva de unas calles con pilones en
formación que contaminan la lectura del espacio.

Por lo tanto, a pesar de la radicalidad con que puede ser estimada esta propuesta 
y la dificultad de llevarla a cabo a corto plazo, se propone ir hacia la eliminación de los
pilones fijos de las calles de la ciudad y limitarlos al mínimo imprescindible, y, a largo
plazo, habría que hacer lo mismo con los retráctiles. Aunque cabe la posibilidad de ir

Racionalizar el espacio público significa eliminar todo lo innecesario 
y buscar la forma de suprimir aquellos elementos de los cuales es posible
prescindir sin merma en el buen funcionamiento del espacio, o que pueda
incluso mejorarlo



283más allá y reforzar la opción de suprimir coches en lugar de introducir pilones en aquellas
calles donde la incompatibilidad entre ambos lo hiciera necesario.

Parece también que hay en la ciudad un número excesivo de soportes verticales. 
En algunos casos la proximidad entre diferentes soportes podría facilitar agrupar sus
funciones. Así, por ejemplo, el cartel que anuncia los parquímetros podría estar integrado
en el propio parquímetro a fin de evitar la presencia de un obstáculo más en la acera.

Es el mismo caso de los soportes de señalización del metro. A pesar de la gran cantidad
de elementos que configuran los accesos al metro, el elemento de señalización no se
integra en ninguno de ellos y se constituye en un soporte independiente. Parece también
conveniente evitarlo [ver “agrupar”, pág. 292].

En otras ocasiones la proliferación de estos soportes verticales probablemente responde
a una interpretación literal de algunas normativas. El hecho, por ejemplo, de que 
el código de la circulación obligue a señalizar tanto en horizontal (en el suelo) como 
en vertical (sobre soportes de información) las indicaciones del tráfico, promueve una
sobreabundancia de elementos verticales de soporte, los cuales se suelen colocar con
una lógica de inmediatez, para atender a la señalización que han de realizar, pero sin
considerar si hay otra señal un poco más allá cuyo soporte podría compartir. El soporte
multifuncional, del que ya se han realizado algunas pruebas piloto, podría ser un paso 
en el buen sentido para eliminar una cantidad substancial de soportes en la ciudad 
[ver “agrupar”, pág. 292].

A principios de los 80, la ciudad emprendió una campaña sistemática para eliminar el
estacionamiento de vehículos encima de las aceras con resultados que, observados
desde la perspectiva del tiempo pasado, se pueden entender como notablemente
satisfactorios. Hoy, sin embargo, nos encontramos con que hay muchas motos que
parece que quieran ocupar este espacio que antes ocupaban los coches, y a pesar 
de los esfuerzos hechos para eliminarlas de esta ubicación y encontrarles espacios
alternativos (igual que se hizo en su momento con los coches, para los cuales se creó 
un elevado número de aparcamientos subterráneos), la “limpieza” de motocicletas de 
las aceras de la ciudad no se puede considerar todavía satisfactoria y sería necesario
reforzar esta tendencia. En cuanto a las bicicletas, que desde los últimos años ocupan un
lugar cada vez más importante en el sistema de movilidad, y este es un cambio positivo
para la ciudad, habría que proporcionarles los aparcamientos suficientes para evitar que
sean atadas a cualquier lugar y se conviertan en nuevos obstáculos en las aceras 
[ver “innovar”, pág. 288 y “sistematizar”, pág. 296].

La presión publicitaria que padece la ciudad es la causa del aumento considerable de
elementos destinados a anuncios. Si los OPI supusieron en su momento una forma 
de evitar la proliferación de carteles publicitarios pegados de cualquier forma sobre
cualquier superficie vertical de la ciudad —a cambio de otro tipo de ocupación visual,
aunque más ordenada, del paisaje urbano—, en los últimos años reaparece un cierto
descontrol en la presencia de anuncios: ha aparecido una cantidad desmesurada de
pequeños carteles de venta de pisos sobre fachadas, farolas, marquesinas y árboles, 
y han aumentado los tipos de soportes sobre los cuales se instala publicidad de grandes
dimensiones (cintas de carteles rotatorios, por ejemplo).

Conviene plantearse la eliminación de aquellos elementos cuya presencia
responde a un servicio privado, como por ejemplo los buzones auxiliares de
correo, puesto que suponen una privatización parcial del espacio público



284 Sería conveniente reforzar las iniciativas municipales que ya se han puesto en marcha
—algunas de ellas con la colaboración de los comerciantes— y poder suprimir los
pequeños carteles, para los cuales ya existen otros canales de difusión, incluso
gratuitos, así como evitar los nuevos soportes aparecidos, que constituyen obstáculos
visuales y tienen un diseño que no se ajusta con la línea del resto de elementos de
mobiliario urbano. Probablemente también estaría bien limitar la presencia de OPI
cuando estos no están asociados a la marquesina del autobús o a la parada del 
metro. En este sentido, si bien conviene no olvidar que la publicidad en las calles 
de Barcelona es una fuente de ingresos para las finanzas municipales, también hay 
que subrayar que el contrato que permite la implantación de dichos OPI se renueva
periódicamente y que la administración pública tiene, pues, en su mano la llave que
regula la presencia de esta publicidad en la calle. Vista la tendencia a la saturación
publicitaria que se perfila, es importante constatar que una eventual reducción del
número de OPI en las calles no implica necesariamente una disminución de los
ingresos que generan.



285Los TAM —elementos destinados a anuncios municipales y de los cuales existe una
reducida cantidad— son también elementos de los cuales sería necesario plantearse 
la necesidad de su continuidad atendiendo a su escasa eficacia en cuanto a la difusión
de mensajes ciudadanos [ver “innovar”, pág. 288] y a la poca sistematización en su
implantación urbana [ver “sistematizar”, pág. 296].



Soterrar elementos urbanos consiste en situarlos en el subsuelo de la ciudad en lugar
de hacerlo en la superficie.

Es una idea vinculada al concepto de eliminar en tanto que propone hacer
desaparecer de la calle una serie de objetos que se considera que no deben 
seguir ocupándola. En este caso, sin embargo, se trata de elementos cuya supresión 
total no resulta posible dado que la función que cumplen es imprescindible para 
el mantenimiento de la actividad urbana. El interés del soterramiento radica en 
la posibilidad de hacer compatible la permanencia de estos elementos con la
disminución de la contaminación visual del espacio público, para contribuir a dar 
una imagen más armoniosa. Y, como se verá más adelante, según a qué elementos
nos estemos refiriendo esta disminución de la contaminación visual puede ir
acompañada de otras ventajas.

Es importante tener presente que soterrar no puede ser un proceso gratuito a través
del cual todo lo que no nos gusta se esconde sencillamente bajo tierra. En la ciudad,
tanto constituye espacio público el que se encuentra en superficie como el que 
se encuentra bajo la cota cero —y que, por lo tanto, el ciudadano sólo percibe
puntualmente (cuando accede al metro, cuando aparca el coche, cuando, para 
hacer en él algún trabajo, se levantan las aceras…)—. Lo que está en el subsuelo
constituye la infraestructura de la estructura urbana en superficie y, por lo tanto, toda
intervención vinculada a la idea de soterrar debe tener la voluntad de no desviar hacia
el subsuelo el desorden que se quiera evitar en superficie. El uso racional del espacio
público implica que esta racionalidad se aplique tanto al tratamiento que se da a los
elementos que se encuentran en superficie como a los que están en el subsuelo.

Por ello, la noción de soterrar está también fuertemente relacionada con la de
sistematizar y los elementos susceptibles de ser soterrados son, en la mayoría 
de los casos, elementos vinculados a las redes de servicios de la ciudad, las cuales
constituyen, por definición, sistemas de infraestructura urbana.

Algunas de estas redes (alumbrado, telefonía…) —que históricamente se habían
implantado en superficie— hace ya bastantes años que se tiende a situarlos en el
subsuelo siguiendo el impulso dado por normativas municipales que así lo prevén.
Pero queda algún sector donde este soterramiento sistemático todavía no ha llegado 
y parecería conveniente, antes que nada, hacer desaparecer las redes aéreas.

Además de estas líneas aéreas todavía existentes, se encuentran también en
superficie una serie de elementos auxiliares de las redes de alumbrado y de telefonía
(cajas de control, armarios de instalaciones…) cuya presencia no contribuye a dar 
un aspecto de orden a la calle. Quizás sea el momento de plantear su soterramiento
aprovechando el hecho de que el estado actual de las tecnologías parece hacer
posible que algunos de los problemas que habían dificultado este soterramiento
(filtraciones, humedades…) hayan sido superados. En algunos casos, a pesar de 

soterrar

Soterrar elementos urbanos consiste en situarlos en el subsuelo de la ciudad
en lugar de hacerlo en la superficie. Sin embargo, este no puede ser un
proceso gratuito, y debe tener la voluntad de no desviar hacia el subsuelo el
desorden que se quiera evitar en superficie
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todo, ya sea para facilitar su manipulación por parte del personal de mantenimiento, 
porque la gestión de determinados elementos implique su necesidad inevitable de
permanecer en la superficie, o por cualquier otra dificultad, cuando estos elementos
se encuentren en superficie habría que integrarlos a las “emergencias naturales” de 
la red en cuestión (báculos de alumbrado, por ejemplo) y no hacer de ellos elementos
autónomos [ver “agrupar”, pág. 292].

Al margen de estos servicios urbanos que hace años ya se tiende a soterrar 
(y otros, como el suministro de agua o la red de alcantarillado, que ya lo han sido
históricamente), existen más servicios susceptibles de ser trasladados al subsuelo.

La construcción de la Villa Olímpica fue la ocasión de plantearse la posibilidad de que 
la recogida de residuos urbanos también se realizara de este modo. Pero obviamente 
no es lo mismo intervenir en una nueva pieza de ciudad, donde todo se va a construir 
ex-novo, que hacerlo en la ciudad consolidada que constituye la mayor parte del resto
del tejido urbano donde, por lo tanto, el modelo definido dificulta la implantación 
de forma inmediata del nuevo sistema de recogida de residuos. Es por ello que
operaciones realizadas posteriormente (calle Gran de Gràcia, intervenciones en Ciutat
Vella) adoptan esquemas diferentes al que se utilizó en la Villa Olímpica. Si aquí las
basuras se depositan desde los propios edificios y son aspiradas directamente a 
unas centrales de tratamiento, en Gràcia —donde la ciudad ya estaba construida—, 
el usuario debe tirar los residuos en unas bocas en la calle dispuestas para este 
uso y unos camiones las recogen punto por punto periódicamente. Este es, también, 
un sistema diferente al utilizado en Ciutat Vella donde, dada la dificultad para los
camiones de circular por determinadas calles, los residuos son aspirados desde las
bocas que se encuentran en la vía pública hasta unos puntos donde los vehículos de
transporte los recogen y los trasladan a las centrales procesadoras. Son, en cualquier
caso, dos ejemplos alentadores que permiten vislumbrar la posibilidad de extender 
un modelo que implicaría la substitución de los contenedores presentes actualmente
en las calles de Barcelona por unas bocas de red estratégicamente situadas 
[ver “sistematizar”, pág. 296].

Otra opción, todavía, es la de
soterrar contenedores puntuales
que puedan ser sacados a la
superficie para recoger los
residuos que hayan sido
depositados en ellos. Este
sistema, implantado en algunos
puntos de la ciudad, permite no
tener que modificar los circuitos
de recogida mediante camiones 
y resulta, evidentemente, más
económico que los anteriores.
Actualmente existen ya
municipios que utilizan este
sistema no sólo para la recogida
selectiva, sino también para 
la basura orgánica y el resto 
de residuos.



Innovar significa dar una nueva respuesta a una situación existente o plantearse 
por primera vez la respuesta a una nueva situación. Para avanzar, para evolucionar, es
imprescindible innovar. Y Barcelona ha sido pionera en lo que a innovación se refiere en
el campo de los elementos urbanos. El vado 120, el bordillo mecanizado o la Instrucción
de la Alcaldía para la implantación de elementos urbanos en el espacio público de la
ciudad, son aportaciones que han permitido a la ciudad posicionarse en primer lugar 
en el diseño de las vías urbanas. Por ello, si Barcelona quiere ser capaz de hacer frente
a las nuevas necesidades de futuro y seguir manteniendo su posición de liderazgo 
en el campo de los elementos urbanos, debe seguir apostando por la innovación.

Si a lo largo de los años 80 y buena parte de los 90 la preocupación en el campo del
diseño de elementos urbanos fue principalmente formal y destinada a crear piezas de
carácter contemporáneo que permitiesen superar los modelos seudohistóricos en los
cuales se inspiraba la producción industrial, en estos primeros años del siglo XXI la
preocupación debería ser funcional para replantearse los elementos urbanos de modo
que sean capaces de hacer frente a las nuevas necesidades de la ciudad.

Las posibilidades que ofrece la incorporación de nuevas tecnologías, su influencia 
en la futura transformación de las ciudades, los cambios sociales fruto de los nuevos
movimientos migratorios, las nuevas formas de usar las calles que se perfilan, son
cuestiones que dan al término funcional un nuevo sentido más allá del habitual 
carácter práctico e inmediato y que será necesario que impregne los nuevos diseños 
de elementos urbanos.

Pero innovar no significa necesariamente crear nuevos elementos, añadir nuevos
objetos a la calle. A veces, parece que si las ideas no se materializan con algún
elemento que se suma a los existentes la labor de innovación queda en cuestión. 
Sin embargo, innovar es, a menudo, un proceso mucho más sutil.

innovar288
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Hay que innovar, por ejemplo, en elementos implantados en la ciudad desde hace tantos
años como son las fuentes. Pensadas originalmente para proporcionar agua a aquellos
sectores de la población que no disponían de suministro directo en su casa, siguen
siendo hoy en muchos casos —y a pesar de que pueda parecer lo contrario— el punto
de aprovisionamiento para un sector significativo de la sociedad.

Pero con las fuentes de Barcelona, a pesar de los nuevos diseños, no acaba de
encontrarse un modelo que sea completamente satisfactorio en cuanto a su correcto
funcionamiento.

Por una parte, como las fuentes no han sido pensadas para que los animales beban 
en ellas, se produce un cierto rechazo por parte de los ciudadanos a los que no parece
bastante higiénico beber en el mismo lugar que lo hacen los animales.

Por otra parte, existe un colectivo social —las personas discapacitadas— que no puede
utilizar con facilidad las fuentes actuales porque su diseño no les ayuda a hacerlo. La
mayoría de fuentes no han sido pensadas para que se pueda beber en ellas desde una
silla de ruedas, por ejemplo, y aquellas que se accionan con mecanismos diferentes del
pulsador habitual resultan, a menudo, poco ergonómicas o difíciles de manipular. Sería
pues necesario plantearse un nuevo diseño que permita atender todas estas necesidades.

Uno de los campos en el cual aparece como más necesario plantearse la conveniencia
de innovar es el de los mecanismos que han de facilitar la integración de las personas
con algún grado de discapacidad. Si bien dicha integración pasa a veces por introducir
algunas modificaciones en los elementos existentes, quizás se podría enfocar el
problema desde otro punto de vista y plantearse la posibilidad de inventar instrumentos
que actuasen como vehículadores entre estas personas y la ciudad y permitieran su total
integración sin forzar la readaptación del tejido urbano.

Así, la generalización de los semáforos acústicos que permiten a los invidentes cruzar las
calles sin necesidad de ayuda podría llegar a convertirse en un factor que contribuya a la
contaminación acústica de la ciudad. En cambio, la utilización de mandos que faciliten 
a los invidentes la activación de estos semáforos a medida que los vayan a usar permitiría
satisfacer las necesidades de estos usuarios sin aumentar de manera general el nivel
sonoro. Si, además, en lugar de activar un sonido en el semáforo se activara la vibración
del propio mando, la integración del invidente se produciría de una forma totalmente neutra.

Del mismo modo se podría plantear que estos mandos a disposición de los invidentes
pudieran facilitarles información acerca del nombre de las calles en que se encuentran o los
transportes públicos que tienen a su alcance, con su frecuencia de paso. Si los sistemas de
posicionamiento global (GPS) permiten conducir vehículos hacia su punto de destino, ¿por
qué no plantearse sistemas parecidos para las personas? Las nuevas tecnologías pueden
ser un instrumento eficaz para hacer una ciudad más humana e integradora.

Otro de los campos en el cual es necesario innovar está en relación con los medios de
transporte dentro de la ciudad.

Las nuevas necesidades de la ciudad dan al término funcional un nuevo
sentido más allá del carácter práctico. Estas nuevas necesidades conviene
que impregnen los nuevos diseños de elementos urbanos



290 La introducción de la bicicleta para los desplazamientos de los ciudadanos ha dejado de
ser, en pocos años, un elemento anecdótico de carácter lúdico para constituir un medio
de transporte alternativo. Aparte de las consecuencias que de ello se derivan para el
diseño de los elementos urbanos, esta proliferación de bicicletas en la ciudad también
tiene consecuencias en la propia configuración de las calles.

La falta de puntos de estacionamiento es la causa de que una elevada cantidad de
elementos urbanos (vallas, barandillas, farolas…) sean utilizados como improvisados
puntos donde atar una bicicleta. Y se echa en falta, también, lugares seguros donde
dejarlas. El diseño de elementos seguros para el estacionamiento de las bicicletas 
o la intensificación de la tendencia que en los últimos años se apunta de crear plazas 
de estacionamiento en aparcamientos subterráneos de la ciudad, se revelan como dos
posibles vías de innovación.

Por otra parte, la simple sistematización de los itinerarios para los que se desplazan 
con este medio de transporte puede ya constituir un elemento de innovación de capital
importancia. Definir si las bicicletas deben ocupar la calzada o la acera o en qué casos 
y en qué condiciones pueden hacerlo de una manera o de otra, y aplicar esos criterios
de forma consistente puede ser más innovador y producir resultados más satisfactorios 
que empeñarse en diseñar un nuevo elemento urbano que intente evitar las situaciones
conflictivas entre vehículos, bicicletas y peatones [ver “sistematizar”, pág. 296, 
y “carril bici” en el capítulo “Calles”, pág. 393].

Por su parte, las paradas de autobús han sido objeto de atención en los últimos años
para equiparlas con nuevas funciones. Los adelantos realizados son alentadores aunque
todavía tímidos. La lectura de los itinerarios de las diferentes líneas que se encuentra 
en los mástiles de parada es todavía difícil y los indicadores de frecuencia de paso sólo 
los encontramos de momento en aquellas paradas donde hay marquesina. Convendría
plantearse si la ciudad puede asumir el coste de la innovación que significa incorporar
estos indicadores de frecuencia de paso también en las paradas donde sólo hay mástil,
y poner a disposición de los usuarios elementos interactivos que le permitan no sólo
saber cuánto va a tardar en llegar el autobús, sino también configurarse el itinerario 
de modo que pueda optimizar el tiempo de transbordo entre los diversos sistemas de
transporte público. Algunos sistemas de información a través del teléfono móvil se han
insinuado como vías alternativas a la implantación de puntos fijos interactivos en las
paradas de autobús. Es sin duda un primer paso en la exploración de nuevas opciones.
Seguro que las nuevas tecnologías pueden abrir progresivamente nuevos campos de
trabajo para resolver esta cuestión.

Los sistemas de comunicación constituyen otra línea de trabajo en el campo de 
la innovación.

La presión comercial y publicitaria a la cual se ha visto sometida la ciudad [ver eliminar,
pág. 280] lleva a confundir, a menudo, aquello que debería ser una cuestión de
comunicación con algo de carácter diferente y que ha reducido las posibilidades de

Uno de los campos donde es más necesario innovar es en los mecanismos
que han de facilitar la integración de las personas con algún grado de
discapacidad

Las nuevas tecnologías pueden ser un instrumento eficaz para hacer una
ciudad más humana e integradora



291verdadera comunicación entre la ciudad y los ciudadanos. La progresiva desaparición
de OPI destinados a información ciudadana o la situación de esta información en la cara
con menor visibilidad de las banderolas, son dos aspectos de esta gradual substitución
de la información por la publicidad. El hecho de que los TAM (tableros de anuncios
municipales) tengan un grado de eficiencia reducido no deja de subrayar las
deficiencias de la comunicación entre la administración y el ciudadano.

Cuando la ciudad necesita adoptar disposiciones transitorias en lo referente al tráfico,
con motivo de las fiestas de Navidad por ejemplo, debe colocar unos elementos
provisionales que permiten que lleguen a los conductores instrucciones específicas. 
Y, si de lo que se trata es de informar del estado de ocupación de los aparcamientos
subterráneos, tiene instaladas unas pantallas para esta exclusiva función. En cambio, 
no hay nada previsto para informar al ciudadano de eventuales cortes de la circulación
con motivo de una manifestación o de una carrera deportiva o en situaciones de
emergencia o excepcionalidad. Sería una innovación interesante introducir algún
sistema que cumpliera todas estas funciones y permitiera hacer llegar a los ciudadanos
mensajes ocasionales que les informaran de estas situaciones.

Tangencialmente vinculadas a las situaciones anteriores pueden considerarse las
cabinas telefónicas en tanto que elementos de comunicación. Si bien las cabinas han
experimentado últimamente cambios notables incorporando la posibilidad de transmitir
mensajes SMS o fax, todavía no han dado el salto necesario para constituirse en
auténticos instrumentos de conexión para cualquier red de telecomunicaciones.
Planteárselas como puntos a los cuales conectar los ordenadores portátiles para
transmitir datos o hacer de ellas auténticos puntos de acceso a internet son algunas 
de las opciones que parecerían factibles a corto plazo.



Agrupar se utiliza aquí para definir la creación de elementos complejos que integran
un conjunto de funciones habitualmente realizadas por varios elementos individuales.
El objetivo de la agrupación es evitar la proliferación de elementos que se produce
como resultado de esta dispersión de funciones en una diversidad de piezas aisladas.
A través de esta agrupación se pretende, una vez más, reducir el número de
elementos presentes en la vía pública.

Esta agrupación no puede, sin embargo, ser indiscriminada. No se trata de crear
elementos innecesariamente complejos incapaces de responder de forma adecuada 
a la lógica de gestión de la calle. Si el exceso de objetos en la vía pública es a
menudo fruto de su implantación o conservación por parte de operadores diferentes
entre sí, hay que tener en cuenta los límites con los cuales se pueden racionalizar las
consecuencias de esta lógica sin forzarla. La creación de objetos exageradamente
híbridos puede implicar la colocación en la calle de piezas de mantenimiento
imposible que no favorecen las intenciones originales de la agrupación. 
Existen pues unos límites.
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De acuerdo con esta necesidad de coherencia los elementos susceptibles de
agrupación pertenecen, a grandes rasgos, a dos bloques principales: uno relacionado
con la señalización de la ciudad y otro con los sistemas de transporte público.

Hay que tener presente también hasta qué punto la idea de agrupar está vinculada a 
la de sistematizar dada su capacidad de crear elementos complejos que el ciudadano
pueda reconocer con facilidad y que crean una lógica de referencia en su implantación
urbana [ver “sistematizar”, pág. 296].

Agrupar supone la creación de elementos complejos que integran un conjunto
de funciones habitualmente realizadas por una serie de elementos individuales



294 El soporte multifuncional es, desde hace tiempo, una de las aspiraciones más
reiteradas en Barcelona y ha sido objeto de algunas pruebas piloto. Se trataría de
crear un soporte que fuera la base sobre la cual instalar una serie de elementos cada
uno de los cuales dispone en estos momentos de base propia (alumbrado, semáforos,
señales de tráfico, indicadores de itinerarios…). Las diferentes condiciones que
imponen las calles de la ciudad —gálibos diversos, necesidades variables en cuanto al
número de elementos que deba soportar…— dificultan el hecho de que dicho soporte
pueda ser realmente único. Se trataría más bien de crear, pues, una serie de soportes
—tan reducida en número como sea posible— que permitiera atender las diferentes
necesidades de la ciudad y se pudiera constituir en sistema para la implantación de
los elementos a los cuales sirve de base.

A fin de evitar el peligro que la existencia de este soporte multifuncional induzca a 
creer que se le puedan colocar indiscriminadamente otros elementos, es importante que
previamente tenga lugar un proceso de sistematización de estos elementos a los cuales
servirá de soporte. Por lo tanto, es importante que primero se establezcan unos criterios
globales para la señalización y la información urbanas, de modo que su posterior
aplicación sobre el soporte multifuncional sea coherente [ver “sistematizar”, pág. 296].

Las paradas de transporte público son, ya en este momento, elementos de una 
cierta complejidad en los cuales a la función de dar cobijo a los pasajeros se incorpora 
la publicidad y el panel informativo de itinerarios. Son, sin embargo, elementos
susceptibles de incorporar todavía un mayor número de funciones. La asociación 
de papeleras, buzones de correo o teléfonos para el público permitiría convertirlos 
en elementos de servicio que agruparían en un único punto funciones actualmente
dispersas (o inexistentes) y facilitarían al ciudadano la referencia para encontrarlas.

El soporte multifuncional consistiría en crear una serie de soportes 
—tan reducida en número como sea posible— que permitiera atender las
diferentes necesidades de la ciudad y constituirse en un sistema para la
implantación de los elementos a los que sirve



295Las bocas de metro, en cambio, están asociadas a problemas de otra índole. 
En este caso no se trata tanto de enriquecer las funciones que cumplen estos
elementos incorporándoles otras nuevas, sino de mirar de evitar que se produzca
dispersión entre sus diversos componentes. Son un ejemplo de cómo la construcción
fragmentada en el tiempo o la gestión por parte de operadores diferentes provoca un
número innecesario de elementos en los espacios públicos de la ciudad. El hecho de
que las escaleras de acceso, el panel con el plano de la red, el mástil identificador 
de la parada o la salida del ascensor estén cada uno por su lado, sólo se explica por
el hecho de que, en algunos casos, son agentes diferentes los que se ocupan de 
ellos, y, en otros, porque las nuevas intervenciones se producen por agregación a 
las antiguas sin someterlas a un proceso de reconsideración. Así se produce una
dispersión de elementos que ni resulta funcionalmente adecuada ni económicamente
lógica. Su agrupación parece totalmente necesaria. 

La construcción en curso de nuevas líneas de metro así como la remodelación que
tiene lugar en algunas de las existentes podría constituir una buena ocasión para
intentar poner en marcha un nuevo elemento de acceso que incluyera el conjunto de
estas fun ciones.



sistematizar
Crear un sistema de elementos urbanos implica establecer una lógica de relación entre
ellos que no solamente racionalice su ubicación en la calle, sino que los convierta en
referencia para los usuarios. Se crea de este modo un mecanismo que permite a los
ciudadanos reconocer esta lógica de implantación y les facilita el uso de los elementos.

El vado 120 para peatones, tal como fue creado, supuso la introducción en la ciudad de
esta idea de sistema en el campo de los elementos urbanos. La combinación del plano
inclinado para facilitar el tránsito de los peatones entre la acera y la calzada con el
semáforo y la papelera, no solamente permitía evitar el peligro que podía suponer el
pequeño desnivel lateral entre la acera y el vado sino que introducía una lógica de
ubicación que facilitaba su referencia por parte del usuario. A partir de aquel momento 
era mucho más fácil saber dónde encontrar una papelera en la ciudad: siempre va a haber
una en los cruces de las calles porque siempre va a estar asociada al vado para peatones.

Se trata pues de extender esta lógica a una serie de elementos urbanos cuya referencia
es fundamental para la ciudad y el ciudadano dada su finalidad de servicio.

El propio vado 120 tiene una capacidad para convertirse en un sistema superior a 
la que ha sido explotada hasta el momento. La extensión de la franja de granito que
constituye su pavimento para servir de soporte a otros elementos permitiría asociar 
al vado funciones como la recogida neumática de residuos (o, provisionalmente, los
contenedores) o los aparcamientos de bicicletas cuya ubicación en la ciudad no sigue
unos criterios fáciles de reconocer. No se trata tanto de que el que podemos denominar
sistema 120 incorpore siempre estos otros elementos como de establecer unas pautas
que permitan aprovechar el valor referencial de los pasos de peatones y constituirlos 
en auténticos sistemas.

Existen otros elementos abordados en el apartado “agrupar” que pueden adquirir
también este carácter sistematizador.

Así el soporte multifuncional, entendido como una serie limitada de soportes 
que permiten integrar elementos diversos y que se colocan siempre siguiendo unas 
pautas predeterminadas, permitiría sistematizar, por ejemplo, la presencia de rótulos
informativos o de itinerarios dentro de la ciudad. De este modo, el peatón o el
conductor podrían interiorizar los intervalos en los cuales van a encontrar la información
que necesitan y se les facilitaría la experimentación de la ciudad como una serie de
secuencias reiterativas.

Análogamente, la incorporación en las paradas de transporte público de elementos
como buzones de correos, por ejemplo, facilitarían su fijación referencial por parte 
del ciudadano y permitiría un uso más claro de la ciudad. De forma parecida a lo que
ocurre con el vado 120, esta implantación de servicios añadidos a las marquesinas 
de transporte público no implica forzosamente la necesidad de dotarlas todas de estos
servicios sino de superponerle un sistema que articule su necesidad (presumiblemente
menor en número) con la de paradas.

Esta capacidad de las paradas de transporte público para convertirse en elementos 
de referencia en la utilización de la ciudad se vería notablemente amplificada si, al
mismo tiempo, las redes de transporte público —y muy especialmente la de autobuses
urbanos— experimentaran también una sistematización que facilitara al ciudadano el
reconocimiento de sus pautas de implantación en la ciudad (ver, en este sentido, las
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reflexiones de la Agencia de Ecología Urbana de Barcelona en lo referente a los
transportes urbanos en relación con la explotación de las posibilidades que ofrece 
una trama reticular como la del Eixample barcelonés). Entonces, con los cruces de las
calles como auténticas claves de los sistemas urbanos, sería imposible pensar en una
ciudad más fácil de leer y de utilizar por parte de sus ciudadanos.

La asociación de nuevas funciones en las estaciones de metro, a pesar de que 
estas no son propiamente elementos urbanos, les permitirían jugar también este papel
referencial al facilitar su localización al ciudadano. Se les podría incorporar algunos
servicios, como los higiénicos, y así se evitaría implantarlos en la calle.

La progresiva incorporación de la bicicleta al paisaje barcelonés ha ido siempre por
delante de la progresiva implantación de las infraestructuras que le son necesarias.

Sistematizar implica establecer una lógica de relación entre los elementos
urbanos que ayuda a los ciudadanos a reconocer la ciudad y les facilita el uso
de los elementos



298 Las dificultades para definir cuál es la relación más adecuada entre los carriles
específicamente destinados a las bicicletas y las bandas de circulación de vehículos, 
o las zonas para peatones, llevan al establecimiento de unas interacciones poco claras
entre los diferentes usuarios de la vía pública y la bicicleta. Como consecuencia de ello
la implantación de carriles bici en la ciudad sigue unas pautas no siempre lo bastante
homogéneas. La definición de modelos sistemáticos permitiría clasificar estas
relaciones y construir una ciudad más entendedora para todos sus usuarios. Así, si 
por una parte la implantación del carril bici en continuidad con el espacio de peatones
dentro de las aceras se vinculaba a una determinada limitación de velocidad por parte
de los ciclistas que presupone un uso más bien lúdico de este medio de locomoción 
y un mayor respeto a las personas que van a pie, por otra parte, la implantación en
continuidad con los carriles de vehículos iría asociada a la posibilidad de una mayor
velocidad y a la utilización de la bicicleta, por lo tanto, como vehículo de transporte
dentro de la ciudad [ver “carril bici” en el capítulo “Calles”, pág. 393].

La continuidad de los espacios destinados a los peatones es fundamental para poder
garantizar el buen funcionamiento de la trama urbana. Lamentablemente la disposición 
de los elementos urbanos necesarios para esta continuidad (los vados de peatones) 
no siempre se consigue con la suficiente eficacia. La sistematización de los cruces 
se ve como un requisito fundamental para garantizarla [ver las propuestas de cruces 
en el capítulo “Calles”, pág. 361] y constituye una de las conclusiones a enfatizar del
presente estudio.

El apartado “soterrar” pone de manifiesto la necesidad de entender las redes
subterráneas de la ciudad como auténticos sistemas urbanos cuya claridad es
imprescindible para un correcto funcionamiento de lo que ocurre en superficie. 
Si allí se recomendaba soterrar las redes de servicios, aquí es necesario insistir en la
recomendación de que este soterramiento sea siempre ordenado y dé lugar, en todos
los casos en que sea posible, a galerías de servicios que faciliten el mantenimiento de
las redes y de las aceras de las calles. A pesar de la implantación práctica a corto plazo
y del coste que supone, parece un reto de futuro que se debería abordar en todas las
nuevas intervenciones.

Por otra parte, los elementos con los que estas redes subterráneas aparecen en
superficie (las tapas de registro) deberían de ser lógicamente una manifestación de 
esta voluntad sistemática. Pero las tapas de registro tienen a menudo medidas no
coherentes con el despiece del pavimento más ampliamente utilizado en las aceras 
(la loseta) y su colocación parece casi siempre responder al azar. Habría que forzar que
las dimensiones de las tapas fueran siempre un múltiple de las piezas de pavimento 
y que se colocaran siempre siguiendo su alineación. También sería lógico que se
establecieran medidas para que la colocación de las tapas respondiera
sistemáticamente a unas pautas de ubicación dentro de la acera (distancia a las
fachadas o similar) a fin de evitar la irregularidad de su presencia. Aunque pueda
parecer un detalle menor, la enorme cantidad de tapas de registro existente en 
nuestras calles (el 37% de los elementos detectados en el estudio de campo son 
tapas de registro, ver las fichas de análisis en el capítulo “Anexos”) las convierte 
en un elemento importante a tener en cuenta a la hora de abordar la sistematización.

Sistematizar la implantación de los carriles bici, y clarificar su relación con las
zonas destinadas a peatones y vehículos, permitiría construir una ciudad más
entendedora para todos sus usuarios
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Alcorque Carmel (100/120/160)
Enric Pericas / Estrella Ordóñez. 1992.
Escofet 1886, SA.

Alcorque Marc
Carme Fiol. 1983.
Formo / ICA

Alcorque Yarg
Enric Pericas. 1998.
Escofet 1886, SA.

Andén de acceso al autobús
Enric Pericas.1995.
Escofet 1886, SA.

Aparcamiento Bici-N
Enric Pericas / Estrella Ordóñez. 1994.
Escofet 1886, SA.

Aplique Macaya
María Luisa Aguado / Josep M. Julià. 1986.
Santa & Cole.

Armario de red de telecomunicación
Enric Pericas / Menta (Cable y Televisió 
de Catalunya). 1998.
Empresas del sector.

B

Báculo metálico
Antonio Montes. 
Empresas del sector.

Banco Levit
Jaume Artigues. 1989.
Escofet 1886, SA.

Banco Montseny
Leopoldo Milà. 1990.
DAE, SA.

Banco Neoromàntic
Miguel Milà. 1995.
Santa & Cole.

Banco Nu
Jordi Henrich / Olga Tarrassó. 1991.
Santa & Cole.

Banco U
Albert Viapalana / Helio Piñón. 1988.
Escofet 1886, SA.

Banderola anunciadora de entidad
cultural
Servicio de Elementos Urbanos 
del Ayuntamiento de Barcelona. 
Empresas del sector.

Banderolas suspendidas en las farolas
Anónimo. 
Empresas de publicidad.

Barandilla – INOX 50/25
Montserrat Periel. 1991.
Empresas del sector.

Barandilla Línea
Montserrat Periel / Antonio Montes. 1993.
Santa & Cole.

Barandilla V (de vidrio)
Servicio de Elementos Urbanos del Ayuntamiento 
de Barcelona / Montserrat Periel. 1991.
Empresas del sector.

Bordillo granítico mecanizado
Servicio de Elementos Urbanos del Ayuntamiento 
de Barcelona. 1988.
Empresas del sector.

Bordillo imbornal buzón de granito
Servicio de Elementos Urbanos del Ayuntamiento 
de Barcelona. 
Empresas del sector.

C

Columna CSV
Bernardo de Sola / Pedro Barragán. 1990.
Caldelsa.

Columna de expresión libre
Tonet Sunyer. 1992.
Cemusa.

Contenedor 1100 litros
SULO. 2002.
Ros Roca

Contenedor 3200 litros
Ros Roca. 2002.
Ros Roca.

E

Edículo ascensor
Montserrat Periel / Màrius Quintana. 1991.
Servicio de Elementos Urbanos 
del Ayuntamiento de Barcelona.

F

Farola Eixample
Eulàlia Sandoval / Sonsoles Llorens / Joan Roura. 1999.
Industrias de Iluminación Roura.

Farola Kanya
Jaume Artigues / Jordi Henrich / Miquel Roig / 
Olga Tarrassó. 1996.
Escofet 1886, SA.

Farola Lamparaalta
Beth Galí / Màrius Quintana. 1983.
Santa & Cole.

Farola Pep
Olga Tarrassó / Jordi Henrich. 1988.
ABB Metron.

Farola Prim
Pedro Barragán. 1991.
Caldelsa.

Fuente Atlàntida
Eric Batlle / Joan Roig. 1991.
Santa & Cole.

Fuente Barcelona
Anónimo. Fundición Dúctil Benito / 
Fundiciones Fàbregas, SA / Fundiciones Colomer, SA.

Fuente Georgina
Antoni Rosselló. 
Fundiciones Colomer, SA.

J

Jardinera Barcina
Jaume Bach / Gabriel Mora. 1982.
Fundiciones: Colomer, SA / Dúctil Benito, SL / 
Ros Alguer, SA.

Jardinera Plaza
E. Torres / J.A. Martínez Lapeña / J.L. Canosa. 1990.
Santa & Cole.

Jardinera Tram
Jaume Artigues / Miquel Roig. 1994.
Santa & Cole.

L

Locutorio de Telefónica
Josep Maria Civit (Taula de Disseny). 1989.
Telefónica.

Loseta ruta del modernismo
Enric Satué. 
Instituto Municipal del Paisaje Urbano 
y la Calidad de Vida.
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Marquesina de bus Foster
Norman Foster & Partners. 1998.
JCDecaux.

Marquesina de bus Pal·li (renovada)
J.A. Martínez Lapeña / Elías Torres / J.L. Canosa. 1986.
Cemusa / Renovación: JCDecaux.

Mástil de parada de bus
Josep Lluís Canosa. 1986.
Proseñal, SL.

Mástil de señalización de metro
QUOD / Servicio de Elementos Urbanos del
Ayuntamiento de Barcelona. 

Media papelera Barcelona
Servicio de Elementos Urbanos 
del Ayuntamiento de Barcelona. 
Empresas del sector.

P

Papelera Barcelona 60/70 litros
Servicio de Elementos Urbanos 
del Ayuntamiento de Barcelona. 
Empresas del sector.

Papelera Prima Línea 80 litros
Modelo Barcelona. Servicio de Elementos Urbanos 
del Ayuntamiento de Barcelona. 2002.
Omnium Plastic Sistemas Urbanos, SA.

Peldaño de escalera de granito
mecanizado
Antonio Montes. 1994.
Empresas del sector.

Pilón Barcelona
Bernat Ochoa / Servicio de Elementos Urbanos 
del Ayuntamiento de Barcelona. 1993.
Fundición Dúctil Benito, SL / Parques y Jardines
Fábregas, SA.

Pilón Ciutat Vella
Josep Alemany. 1982.
Fundiciones Colomer, SA.

Pilón Via Júlia
Josep M. Julià / Bernardo de Sola. 1983.
Fundiciones Colomer, SA.

PIM – OPI (Panel de Información
Municipal – Objeto Publicitario
Iluminado) serie Pal·li
J.A. Martínez Lapeña / Elías Torres / J.L. Canosa. 1986.
Cemusa.

Placa identificadora de árbol
Instituto Municipal de Parques y Jardines / Jorge Martín.
1999.
Thoro, Ubasart.

Q

Quiosco de prensa Condal
Moisés Gallego / Franc Fernández. 1996.
Epima, SA.

Quiosco de prensa 6x3
Josep Alemany /Jordi Cirici. 1998.
Epima, SA.

Quiosco de venta de helados
Antoni Rosselló / Asociación Española 
de Fabricantes de Helados. 1992.
Carrocerías Esteva, SA.

R

Reja Ciutat Vella
Jaume Artigues / Josep Barjuan. 1991.
Fundiciones Fàbregas, SA / Fundición Dúctil Benito, SL /
Cofunco.

Reja Delta – Barcelona
Departamento Técnico Fundición Dúctil Benito. 1998.
Fundición Dúctil Benito, SL.

Reja Meridiana 30
Montserrat Periel. 
Fundiciones Fàbregas, SA / Fundición Dúctil Benito, SL /
Cofunco.

Rótulo de bandera en fachada
(aparcamiento, farmacia, cajero abierto,
hotel)
Lluís Pau (en el caso del rótulo de farmacia, Lluís Pau y
Enric Satué). 1990.
Empresas del sector.

S

Señal de información para obras
Dirección de Comunicación Corporativa y Calidad del
Ayuntamiento de Barcelona. 
Empresas del sector.

Señal vertical de viales
Enric Pericas. 1998.
Señalización y Diseños Urbanos, SA.

Señalización para invidentes de los
vados para peatones
Servicio de Elementos Urbanos del Ayuntamiento de
Barcelona. 
Empresas del sector.

Silla Nigra
Màrius Quintana / Montserrat Periel. 1994.
Escofet 1886, SA.

T

TAM (Tablero de Anuncios Municipales)
Jean Michel Wilmotte / JCDecaux Design. 1998.
JCDecaux.

Tapa arqueta de red de
telecomunicaciones
Servicio de Elementos Urbanos 
del Ayuntamiento de Barcelona / CTC. 1998.
Fundiciones Fàbregas, SA / Fundición Dúctil Benito, SL /
Cofunco.

V

Vado para peatones 100/120
Servicio de Elementos Urbanos 
del Ayuntamiento de Barcelona. 1990.
Empresas del sector.

Vado para vehículos V-20
Servicio de Elementos Urbanos del Ayuntamiento de
Barcelona / Rafael de Cáceres. 1986.
Empresas del sector.

Vado para vehículos V-40/60
Servicio de Elementos Urbanos del Ayuntamiento de
Barcelona / Rafael de Cáceres. 1986.
Empresas del sector.

Valla Barcelona
Rivisa. 2003.
Rivisa.
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307las calles
Calle: espacio público no edificado, lineal, bordeado de casas o de paredes, 
que sirve de camino para ir de un sitio a otro en una ciudad, una villa, un pueblo.(1)

La calle es la forma urbana por excelencia, un modelo de convivencia de un número
casi ilimitado de usos y de funciones.(2)

Detrás de estas dos definiciones se esconden muchas connotaciones, no sólo de
carácter urbanístico sino también de carácter social. Los caminos sólo son para pasar
por ellos; las calles son para vivir en ellas, para pasear, para estar, para encontrarse…
Desde la aparición de las primeras ciudades, la calle, espacio público de uso intensivo,
ha sido el espacio donde ejercer derechos y deberes, espacio de convivencia 
e intercambio, espacio de protesta y celebración. La calle es el espacio de la
democracia que aquellas primeras polis vieron nacer.

En Barcelona las calles representan el 16 por ciento de la superficie total de la ciudad 
y casi las dos terceras partes del espacio público. Se puede afirmar que las calles son
la esencia del espacio público.

En la calle, entendida como el espacio delimitado por las fachadas y el plano del suelo,
han convivido el tráfico de la gente, el de los vehículos y animales, y los diferentes
usos y servicios. Espacio de confluencia y actividad, ha acogido desde los mercados 
al aire libre hasta las improvisadas tertulias en la puerta de casa. Sin embargo, 
la complejidad del hecho urbano ha aumentado mucho con el paso de los años 
y las calles de las ciudades han tenido que adaptarse a estos cambios.

El nacimiento del urbanismo durante el siglo XIX significó la aparición de los primeros
tratados, proyectos y ordenanzas que regulaban el diseño de los edificios, las calles 
y sus elementos. Los bulevares haussmannianos, en París, o el Eixample Cerdà, en
Barcelona, constituyen casos emblemáticos. Frente a unos cascos antiguos con una
estructura todavía medieval de altísimas densidades y pésimos niveles de salubridad,
los nuevos crecimientos extra muros y la obertura de nuevas vías se planteaban como
una necesidad urgente. Las corrientes higienistas de la época impregnaron aquellas
propuestas, que implicaban secciones amplias, la plantación de árboles y la instalación
de los primeros elementos de mobiliario y servicios en las aceras.

El reparto entre aceras y calzada del 50 por ciento aseguraba al ciudadano 
espacios para el paseo y el encuentro, al mismo tiempo que garantizaba calzadas 
lo suficientemente amplias como para que fueran capaces de absorber en muchos
casos la presión del vehículo que en aquellos momentos estaba todavía por llegar.

A lo largo de los años la calle ha tenido que adaptarse a las nuevas necesidades y ha
sido la receptora de servicios e infraestructuras (alcantarillado, fluido eléctrico, agua
corriente…). Pero durante el siglo XX la calle tuvo que soportar las transformaciones
más grandes de su historia. La aparición de los primeros vehículos a motor privados,
así como el nacimiento de los transportes públicos, tranvías, autobuses, supusieron 
la incorporación de nuevos usos a las calles proyectadas durante el siglo XIX. A pesar
de ello, no sería hasta finales de los años cincuenta, con la popularización masiva del
automóvil, que empezarían a notarse sus efectos de forma grave en todas las ciudades

1. Traducción de la definición del Diccionari de la Llengua Catalana. Institut d’Estudis Catalans, 1995.
2. GOURDON, J.L. Boulevards, rondas, parkways... des concepts de voies urbaines. Ciutat d’Edició: Editorial, 1998.



308 europeas. La presión creciente del vehículo supuso la pérdida de espacio para el 
peatón y, como consecuencia, la desaparición de actividades que hasta el momento 
se habían desarrollado en la calle. Los coches, amparados por la siempre tentadora
bandera de la modernidad, llegaban a todos los rincones de las ciudades, incluso 
las calles estrechas y tortuosas de los núcleos históricos se veían invadidas por los
neumáticos. Las calzadas fueron ensanchadas y muchas aceras fueron reducidas 
hasta el punto de verse convertidas en meros pasillos; el resto se convertía en áreas 
de aparcamiento infinitas. No fueron solamente las secciones de las calles las que 
se vieron alteradas, la relación ciudadano – calle quedó muy empobrecida. De algún
modo la calle era menos de los ciudadanos y más de los vehículos. El coche había
triunfado.

En Barcelona, la reconquista de la calle por parte de los peatones ha sido uno de los
principales objetivos durante los últimos veinte años. Con la llegada de la democracia,
la calle se presentaba como uno de los principales retos. Las políticas de pacificación
del tráfico y la creación de auténticas zonas peatonales, ha supuesto la recuperación 
de espacios perdidos y la reactivación de la vida social y ciudadana, con consecuencias
positivas para los ciudadanos, el comercio, el turismo… Este es un hecho que pone de
manifiesto y refuerza el papel educador que pueden llegar a tener las intervenciones en
la calle. Podemos decir que la conversión de calles con tráfico vehicular en calles de
tráfico para peatones, o el simple ensanchamiento del espacio de las aceras, suponen
un triunfo de la ciudad. Se trata de una apuesta hacia un modelo de ciudad más
tranquilo, más sostenible, donde el ciudadano y el espacio público se convierten en
protagonistas. Lamentablemente, son todavía muchas las ciudades que no han 
visto la necesidad de realizar este cambio. Barcelona, con más de un millón de metros
cuadrados de calles para peatones se ha convertido en pionera en dicho ámbito. 
A pesar del trabajo realizado, la superficie de calzadas dobla todavía la de las aceras.

Hay que pensar, por último, que la gente pasa y la ciudad permanece. Las calles no
deberían de convertirse en el simple rastro de los usos concretos que han acogido en
un momento determinado. Deben ser capaces de mantener su estructura y, al mismo
tiempo, ser un espacio de espíritu suficientemente flexible, capaz de adaptarse con
normalidad a los cambios que el tiempo y la sociedad les demanden, sin perder nunca
el carácter democrático que constituye su esencia.
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Distribución por distritos Superficie de calles % de calle respecto a la superficie
(en m2) total de cada distrito

Ciutat Vella 698.987 15,6
Eixample 2.447.977 32,8
Sants-Montjuïc 1.728.633 8,1
Les Corts 1.469.079 24,4
Sarrià-Sant Gervasi 1.837.163 9,1
Gràcia 1.088.879 26,0
Horta-Guinardó 1.581.579 13,2
Nou Barris 1.620.278 20,2
Sant Andreu 1.334.074 20,3
Sant Martí 2.644.242 24,5

16.450.891m2

de calles

16,3 % 
de la superficie de      
Barcelona

Superficie total de calles
“Es el espacio que contiene las calzadas y las aceras”

10.802.291 m2

de calzadas

10,7 %  
de la superficie de
Barcelona

5.648.600 m2

de aceras 

5,6 %   
de la superficie de
Barcelona       

Superficie de calzadas y aceras

Casi 2 m2 de calzada por cada m2 de acera

Distribución de aceras Superficie de  Superficie de aceras m2 de calzada por
y calzadas por distritos calzadas (en m2)     (en m2) cada m2 de acera

Ciutat Vella 458.859 240.128 1,9
Eixample 1.474.633 973.344 1,5
Sants-Montjuïc 1.123.145 605.488 1,8
Les Corts 921.209 547.870 1,7
Sarrià-Sant Gervasi 1.314.400 522.763 2,5
Gràcia 557.239 531.640 1,1
Horta-Guinardó 1.071.216 510.363 2,1
Nou Barris 1.241.395 378.883 3,3
Sant Andreu 869.673 464.401 1,9
Sant Martí 1.770.522 873.720 2,9
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1.059.000 m2

de zonas peatonales

1,04 % 
de la superficie total de
Barcelona 

Superficie de zonas peatonales
“Es el espacio al que sólo se puede acceder a pie”

1.381.700 m2

de calles con prioridad
para peatones

8,4 %  
de las calles de Barcelona       

Superficie de calles con prioridad peatonal
“Son aquellas calles en las cuales la circulación de vehículos está restringida durante determinadas horas del día 
o limitada a determinados tipos de vehículos”

Ciutat Vella 574.000 54,2 12,8 82,1
Eixample 74.000 7,0 1,0 3,0
Sants-Montjuïc 60.000 5,7 0,3 3,5
Les Corts 10.000 0,9 0,2 0,7
Sarrià-Sant Gervasi 20.000 1,9 0,1 1,1
Gràcia 141.000 13,3 3,4 12,9
Horta-Guinardó 6.000 0,6 0,1 0,4
Nou Barris 48.000 4,5 0,6 3,0
Sant Andreu 83.000 7,8 1,3 6,2
Sant Martí 43.000 4,1 0,4 1,6

Ciutat Vella 629.600 45,6 90,1
Eixample 95.100 6,9 3,9
Sants-Montjuïc 67.200 4,9 3,9
Les Corts 16.600 1,2 1,1
Sarrià-Sant Gervasi 30.300 2,2 1,6
Gràcia 148.300 10,7 13,6
Horta-Guinardó 16.600 1,2 1,0
Nou Barris 224.500 16,2 13,9
Sant Andreu 93.200 6,7 7,0
Sant Martí 60.300 4,4 2,3

Anuario Estadístico de Barcelona. 2001.
Dirección de Servicios de Vialidad. Mantenimiento y Servicios. Ayuntamiento de Barcelona. 2001.

% de superficie de
zonas peatonales

respecto a la superficie
total de zonas

peatonales de Barcelona

% de superficie 
de zonas peatonales

respecto a la
superficie total 

del distrito

% de superficie
de zonas peatonales

respecto a la
superficie total de
calles del distrito

Superficie de
zonas peatonales 

(en m2)

Distribución de 
zonas peatonales 
por distritos

Distribución de
calles con prioridad
peatonal por distritos

superficie de
calles con prioridad

peatonal (en m2)

% de calles
con prioridad

peatonal

% de superficie de calles con
prioridad peatonal respecto a la

superficie total de calles del distrito 
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316 Partiendo del análisis realizado disponible en el CD adjunto, el cuadro que aquí se
reproduce es una clasificación del abanico de secciones existentes en Barcelona 
que nos ayuda a evaluar los diferentes niveles de complejidad formal y funcional de 
la U urbana.
Toda sistematización requiere un cierto grado de simplificación, y es por ello que no 
se puede afirmar que esta sea una recopilación exhaustiva de todas las secciones que
podemos encontrar en la ciudad. Pero sí que permite detectar los tipos básicos 
y los principales parámetros que inciden en ellos.
En primer lugar se ha efectuado una clasificación según el ancho total de la calle.
En segundo lugar se ha realizado una distinción entre calles de plataforma única
(también llamadas de sección única) y calles con aceras y calzada a diferente nivel.
Para terminar, en el caso de las calles con aceras y calzada, las diversas proporciones
entre el espacio físico dedicado a los peatones y el que se dedica a los vehículos son
las que acaban de determinar las múltiples variantes.

x < 6

6 –< x < 10

10 –< x < 20

20 –< x < 30

30 –< x < 40

x –> 40

Plataforma única Calles con aceras y calzada

aceras > calzada
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aceras = calzada aceras < calzada
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319El bloque que a partir de aquí se presenta constituye una reflexión sobre las diversas
tipologías de calle en la ciudad, su funcionamiento y la forma de colocar en ella los
diferentes elementos urbanos.

Ha sido concebido como una herramienta de consulta en la labor de proyección y
transformación de la ciudad. Su carácter claramente genérico responde a una voluntad
de sistematización y de simplificación, que necesariamente debe mantenerse en un
razonable nivel de abstracción. 

El hecho de que factores como el uso de la calle no estén contemplados en la
definición de las tipologías deja en manos del proyectista la solución final, que sólo
puede ser fruto de una reflexión que debe ir forzosamente más allá del nivel genérico
con el que aquí se plantea.

Las propuestas se estructuran en tres partes: secciones, cruces y un anexo que trata 
el carril bici.

Secciones
Esta primera parte aborda las calles a través de su sección y se compone de una 
serie de cuadros y tablas donde se tipifican las diferentes posibilidades. Estas son
detalladas a través de unas fichas que permiten profundizar y concretar sobre aspectos
dimensionales y de colocación de los elementos urbanos.

Cruces
Este segundo bloque plantea la resolución de las intersecciones entre las diversas
tipologías de calle propuestas.

Carril bici
Este anexo recoge una serie de reflexiones y esquemas acerca de la implantación 
del carril bici en la ciudad.

Se trata pues de una documentación que, si bien ha nacido sin voluntad normativa,
puede convertirse en el punto de partida de una discusión mayor que debería culminar,
en un futuro, con el establecimiento de unas pautas que pudieran servir de base para la
proyección, mantenimiento y construcción de las calles de la ciudad y que permitieran
de algún modo consolidar un estilo propio de hacer las cosas, sencillo y al mismo
tiempo consistente.

La búsqueda de la simplificación y sistematización es la base de este documento 
de propuestas. La aplicación de las cinco ideas básicas que se exponen: eliminar,
soterrar, innovar, agrupar y sistematizar [ver capítulo “Elementos”, pág. 277]
constituye la actitud que ha acompañado en todo momento la elaboración de las
propuestas que aquí aparecen, siempre encaminadas a conseguir una ciudad más
clara, más legible y en definitiva más fácil y agradable de vivir.
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322 cuadro resumen 
de secciones
El análisis de las diversas tipologías de sección existentes ha llevado a la
determinación de unas tipologías básicas de propuesta. Estas tipologías básicas deben
permitir la definición de pautas sistemáticas para la proyección de las secciones de las
calles [ver cuadro pág. 329] así como para la colocación, en las calles, de los
elementos urbanos [ver fichas pág. 331].

El presente cuadro constituye una tabla resumen que pone en relación los diferentes
anchos de calle con las diferentes tipologías que se les pueden aplicar. El desarrollo
completo de este cuadro se puede ver en el desplegable de la página 329.

Tipologías propuesta
A1 Propuesta de calle de plataforma única con tráfico de vehículos restringido
Se trata de una calle con sección única en la que el tráfico de vehículos queda limitado
por algún tipo de restricción (horaria, de uso, residencial…).

A2 Propuesta de calle de plataforma única con tráfico de vehículos abierto
Se trata de una calle con sección única en la que el tráfico de vehículos es libre.

B1 Propuesta de calle con aceras de ancho < 2,40 m
Calle con calzada y aceras a diferente nivel. El ancho de las aceras será superior 
a 1,40 m e inferior a 2,40 m. La particularidad de esta tipología es que el desnivel entre
la calzada y las aceras hay que salvarlo mediante una solución diferente de la del vado
100/120, puesto que dicho vado requiere, para que se pueda colocar correctamente,
una dimensión mínima de acera de 2,40 m.

B2 Propuesta de calle con aceras de ancho ≥ 2,40 m
Calle con calzada y aceras a diferente nivel. El ancho de las aceras será, como mínimo,
de 2,40 m, dimensión que permite salvar el desnivel entre la calzada y la acera
mediante un vado 100/120.

C1 Propuesta de calle con aceras y rambla central
Calle tipo rambla.

C2 Propuesta de calle con aceras laterales e islas centrales
Calle tipo avenida. Los diferentes usos que puedan acoger dependerán 
de las dimensiones que tengan las islas centrales.

Cada tipología puede presentar dos variantes (la a y la b) en función de la proporción
existente entre el espacio dedicado a los peatones y el espacio dedicado a los
vehículos. Existen casos en que sólo se contempla una de las dos opciones:

a el espacio destinado a los peatones es mayor o igual que el destinado a los
vehículos.
b el espacio destinado a los peatones es menor que el destinado a los vehículos.

>

>

>

>

>

>



x < 6

6 –< x < 10

10 –< x < 20

20 –< x < 30

30 –< x < 50

x –> 50

a
peatones >– vehículos

B2

B2

B2

B1

B1

B2

B2

C2

A1

A2

B1

A1

A2

B2

A1

A2

B2

C1

A1

B2

C1

C1

C2

b
peatones < vehículos

A1

A1 Propuesta de plataforma única con tráfico de vehículos restringido.

A2 Propuesta de plataforma única con tráfico abierto.

B1 Propuesta de calle con aceras de ancho < 2,40 m.

B2 Propuesta de calle con aceras de ancho –> 2,40 m.

C1 Propuesta de calle con aceras y una rambla central.

C2 Propuesta de calle con aceras laterales e islas centrales.
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cuadro de secciones 
El siguiente cuadro es el fruto del análisis de las diversas tipologías de sección que se
pueden encontrar en la ciudad y de su funcionamiento y viabilidad según los diferentes
anchos de calle. A partir del cuadro resumen de secciones existentes [ver pág. 322] 
y del establecimiento de unas tipologías de propuesta se ha procedido al desarrollo 
de esta tabla.

Básicamente, el cuadro propone unas secciones tipo posibles para cada uno de los an-
chos, clasificadas según su tipología. Las casillas vacías indican aquellos casos 
en los que una determinada tipología no se ha considerado viable o conveniente para un
determinado ancho.

Criterios básicos
Con el fin de desarrollar el conjunto de las secciones ha sido necesario establecer 
unos criterios básicos que permitan la sistematización y ordenación del proceso. 
Estos criterios han sido los siguientes:

Ancho mínimo de paso para los peatones: 1,40 m
Este criterio, extraído de la Instrucción de la Alcaldía para la instalación de elementos ur-
banos en el espacio público de la ciudad, determina el ancho mínimo de paso libre de
obstáculos que debe cumplir cualquier acera. Por extensión se ha aplicado también al
caso de las plataformas únicas, donde se ha trasladado el concepto de acera al 
de franja exclusiva para peatones.

Ancho mínimo de franja para los vehículos rodados: 3,50 m
La necesidad de paso de los vehículos de servicio y de emergencia (bomberos, ambu-
lancias, camiones de recogida de basuras…) es el motivo de que en los casos con un
carril único de circulación este carril deba cumplir unos mínimos dimensionales. El
ancho mínimo que se ha adoptado se encuentra en un punto de equilibrio entre difer-
entes criterios y tendencias que, a veces, lo reducen hasta por debajo de los 
3 m y, en otros casos, lo amplían hasta los 4 m.

Proporción entre espacio destinado a peatones y a vehículos:
Proporción máxima de calzada o franja para los vehículos: 
60% del ancho total de la calle.
Proporción mínima de aceras o franja para los peatones: 
40% del ancho total de la calle.

Se considera conveniente que la ocupación física de la calle por parte de los vehículos
no exceda el 60%. En estos momentos la media en Barcelona, a pesar del elevado
número de operaciones de pacificación, es de aproximadamente un 33% de aceras
frente a un 66% de calzadas. Sería óptimo conseguir una relación media del 50%.

Proporción mínima del espacio central para peatones en el caso de ramblas: 
50% del ancho total de la calle.
En los casos C1 (ramblas) se ha considerado que el ancho mínimo de la acera central
que corresponde a esta tipología debería ser del 50% del ancho total de la calle.
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C1
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A1

A1 Propuesta de plataforma única con tráfico de vehículos restringido.

A2 Propuesta de plataforma única con tráfico abierto.

B1 Propuesta de calle con aceras de ancho < 2,40 m.

B2 Propuesta de calle con aceras de ancho –> 2,40 m.

C1 Propuesta de calle con aceras y una rambla central.

C2 Propuesta de calle con aceras laterales e islas centrales.
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cuadro de secciones 
El siguiente cuadro es el fruto del análisis de las diversas tipologías de sección que se
pueden encontrar en la ciudad y de su funcionamiento y viabilidad según los diferentes
anchos de calle. A partir del cuadro resumen de secciones existentes [ver pág. 322] 
y del establecimiento de unas tipologías de propuesta se ha procedido al desarrollo 
de esta tabla.

Básicamente, el cuadro propone unas secciones tipo posibles para cada uno de los an-
chos, clasificadas según su tipología. Las casillas vacías indican aquellos casos 
en los que una determinada tipología no se ha considerado viable o conveniente para un
determinado ancho.

Criterios básicos
Con el fin de desarrollar el conjunto de las secciones ha sido necesario establecer 
unos criterios básicos que permitan la sistematización y ordenación del proceso. 
Estos criterios han sido los siguientes:

Ancho mínimo de paso para los peatones: 1,40 m
Este criterio, extraído de la Instrucción de la Alcaldía para la instalación de elementos ur-
banos en el espacio público de la ciudad, determina el ancho mínimo de paso libre de
obstáculos que debe cumplir cualquier acera. Por extensión se ha aplicado también al
caso de las plataformas únicas, donde se ha trasladado el concepto de acera al 
de franja exclusiva para peatones.

Ancho mínimo de franja para los vehículos rodados: 3,50 m
La necesidad de paso de los vehículos de servicio y de emergencia (bomberos, ambu-
lancias, camiones de recogida de basuras…) es el motivo de que en los casos con un
carril único de circulación este carril deba cumplir unos mínimos dimensionales. El
ancho mínimo que se ha adoptado se encuentra en un punto de equilibrio entre difer-
entes criterios y tendencias que, a veces, lo reducen hasta por debajo de los 
3 m y, en otros casos, lo amplían hasta los 4 m.

Proporción entre espacio destinado a peatones y a vehículos:
Proporción máxima de calzada o franja para los vehículos: 
60% del ancho total de la calle.
Proporción mínima de aceras o franja para los peatones: 
40% del ancho total de la calle.

Se considera conveniente que la ocupación física de la calle por parte de los vehículos
no exceda el 60%. En estos momentos la media en Barcelona, a pesar del elevado
número de operaciones de pacificación, es de aproximadamente un 33% de aceras
frente a un 66% de calzadas. Sería óptimo conseguir una relación media del 50%.

Proporción mínima del espacio central para peatones en el caso de ramblas: 
50% del ancho total de la calle.
En los casos C1 (ramblas) se ha considerado que el ancho mínimo de la acera central
que corresponde a esta tipología debería ser del 50% del ancho total de la calle.
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328325 A1a És la tipologia que permet el ventall més ampli de possibilitats pel que fa a l’organització 
de la seva secció. En els carrers més estrets (fins a arribar als 6 m d’amplada) és l’única tipologia
possible. A partir dels 8 m d’amplada existeix sempre l’opció d’una disposició simètrica 
o asimètrica dels elements urbans, cosa que caldrà determinar en funció de l’ús i del caràcter  que
es vulgui donar al carrer.

A1b La variant b no es contempla en la tipologia A1, ja que la tipologia de plataforma única cerca
la convivència entre vianants i vehicles, però sempre amb una clara prioritat per al vianant.

A2a És molt important que el flux de vehicles sigui prou reduït per garantir que el trànsit obert 
en cap cas no farà perdre la prioritat del vianant, pròpia de la tipologia de plataforma única. 
En qualsevol cas el vianant sempre haurà de comptar amb una franja de pas lliure de com a mínim
1,40 m a banda i banda de la franja destinada als vehicles (3,5 m). És per això que en 
els carrers amb una amplada inferior als 7 m no és convenient contemplar aquesta tipologia.

A2b La variant b tampoc no es contempla en la tipologia A2, pels mateixos motius que en A1b.

B1a Aquesta solució no és possible en carrers amb una amplada inferior als 7 m, ja que no permet
garantir un carril de circulació de 3,5 m, voreres a banda i banda de com a mínim 1,40 m i alhora que
l'espai físic dedicat a voreres sigui major o igual al de calçada. En aquests casos es procurarà optar
per una solució de plataforma única [vegeu  A1a i A2a]. Tampoc no es recomana utilitzar aquest tipus
de secció a partir dels 10 m d’amplada, moment en què comença a ser possible utilitzar B2. 
La dimensió reduïda de les voreres en aquesta tipologia (entre 1,40 m i 2,40 m) fa que les possibilitats
de col·locació de mobiliari a ambdues bandes de carrer siguin molt escasses. És per això que es con-
templa l’opció de resoldre seccions asimètriques concentrant la franja de col·locació a una sola banda
del carrer. Cal tenir en compte, però, les característiques particulars del carrer abans d’optar per una
solució d’aquest tipus que descompensa clarament una banda respecte a l’altra.

B1b Aquesta solució no és possible en carrers amb una amplada inferior als 6,80 m, ja que no per-
met garantir un carril de circulació de 3,5 m, voreres a banda i banda de com a mínim 1,40 m,  i, al-
hora, que l'espai físic dedicat a voreres sigui com a mínim del 40 % de l’amplada total del carrer.
De la mateixa manera que a B1a, per a amplades menors es recomana optar per una solució de
plataforma única [vegeu  A1a i A2a] i tampoc no es recomana utilitzar aquest tipus 
de secció a partir dels 11 m d’amplada, moment en què comença a ser possible utilitzar B2.
Igualment, i pels mateixos motius que a B1a, es contempla l’opció de resoldre seccions asimètri-
ques concentrant la franja de col·locació a una banda del carrer. Aquest tipus de 
seccions poden esdevenir híbrids entre B1 i B2. Es recorda, però, que cal tenir molt en compte 
les característiques particulars del carrer abans d’optar per una solució d’aquest tipus ja que des-
compensa clarament una banda respecte a l’altra.

B2a A partir dels 10 m d’amplada comença a ser possible la utilització de la tipologia B2, que 
es caracteritza per voreres que superen els 2,40 m d’amplada (mínim requerit per a la col·locació
d'un gual 100). La mida de les voreres determinarà quins elements urbans s’hi poden col·locar 
i anirà en funció de la dimensió de la calçada, que estarà compresa entre els 3,50 m i el 50 % 
de la amplada total del carrer. La col·locació d’arbres comença a ser possible a partir dels 15 m
d’amplada de carrer. En general s'aplicarà la norma que fixa la Instrucció de l'Alcaldia sobre la ins-
tal·lació d’elements urbans a la ciutat de no ocupar en cap cas més del 50 % de l'amplada 
de la vorera amb elements de mobiliari urbà.

B2b En el cas B2b, a diferència de B2a, la dimensió de la calçada oscil·larà entre els 3,50 m 
i el 60 % de l’amplada total del carrer. Igual que a B2a, s'aplicarà la norma que fixa la Instrucció de
l'Alcaldia sobre la instal·lació d’elements urbans a l’espai públic de la ciutat, de no ocupar en cap
cas més del 50 % de l'amplada de la vorera amb elements de mobiliari urbà.

C1a La tipologia de rambla comença a ser possible a partir dels 25 m. Amplades menors donen
lloc a seccions molt particulars que difícilment es poden utilitzar com a models [vegeu la Rambla
del Poblenou p. ex.] Es tracta de garantir la prioritat del vianant mitjançant un espai per a vianants
central del 50 % de l’amplada total del carrer com a mínim i unes voreres laterals que responguin al
tipus B2 (mín. 2,40 m) i que permetin un trànsit còmode dels vianants així com la implantació d’una
certa activitat comercial.

C1b No es contempla la variant b en el cas de les rambles ja que suposaria una contradicció amb
el caràcter de passeig i lleure d’aquest tipus de vies i que implica la prioritat espacial del vianant
per damunt del vehicle.

C2a La tipologia d’avinguda (calçada central + voreres centrals + calçades laterals + voreres late-
rals) es contempla per a carrers d’amplada superior als 50 m. En el cas C2a les voreres centrals
tenen la dimensió suficient per permetre el trànsit de vianants i la instal·lació d’elements comer-
cials i de servei públic.

C2b En el cas C2b les voreres centrals acullen únicament marquesines de transport públic 
i altres serveis d’ús puntual.
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A2 b
Proposta de plataforma única 

de trànsit obert

vehicles > vianants

B1 a
Proposta de carrer 

amb voreres < 2,40 m

vianants > vehicles

B1 b
Proposta de carrer 

amb voreres < 2,40 m

vehicles > vianants

C1 a
Proposta de carrer 

amb voreres i rambla central

vianants > vehicles

C1 b
Proposta de carrer 

amb voreres i rambla central

vehicles > vianants

C2 a
Proposta d’avinguda

vianants > vehicles

B2 a
Proposta de carrer 

amb voreres > 2,40 m

vianants > vehicles

B2 b
Proposta de carrer 

amb voreres > 2,40 m

vehicles > vianants

C2 b
Proposta d’avinguda

vehicles > vianants

A1 a
Proposta de plataforma única 

de trànsit restringit

vianants > vehicles

A1 b
Proposta de plataforma única 

de trànsit restringit

vehicles > vianants

A2 a
Proposta de plataforma única 

de trànsit obert

vianants > vehicles



328325 A1a És la tipologia que permet el ventall més ampli de possibilitats pel que fa a l’organització 
de la seva secció. En els carrers més estrets (fins a arribar als 6 m d’amplada) és l’única tipologia
possible. A partir dels 8 m d’amplada existeix sempre l’opció d’una disposició simètrica 
o asimètrica dels elements urbans, cosa que caldrà determinar en funció de l’ús i del caràcter  que
es vulgui donar al carrer.

A1b La variant b no es contempla en la tipologia A1, ja que la tipologia de plataforma única cerca
la convivència entre vianants i vehicles, però sempre amb una clara prioritat per al vianant.

A2a És molt important que el flux de vehicles sigui prou reduït per garantir que el trànsit obert 
en cap cas no farà perdre la prioritat del vianant, pròpia de la tipologia de plataforma única. 
En qualsevol cas el vianant sempre haurà de comptar amb una franja de pas lliure de com a mínim
1,40 m a banda i banda de la franja destinada als vehicles (3,5 m). És per això que en 
els carrers amb una amplada inferior als 7 m no és convenient contemplar aquesta tipologia.

A2b La variant b tampoc no es contempla en la tipologia A2, pels mateixos motius que en A1b.

B1a Aquesta solució no és possible en carrers amb una amplada inferior als 7 m, ja que no permet
garantir un carril de circulació de 3,5 m, voreres a banda i banda de com a mínim 1,40 m i alhora que
l'espai físic dedicat a voreres sigui major o igual al de calçada. En aquests casos es procurarà optar
per una solució de plataforma única [vegeu  A1a i A2a]. Tampoc no es recomana utilitzar aquest tipus
de secció a partir dels 10 m d’amplada, moment en què comença a ser possible utilitzar B2. 
La dimensió reduïda de les voreres en aquesta tipologia (entre 1,40 m i 2,40 m) fa que les possibilitats
de col·locació de mobiliari a ambdues bandes de carrer siguin molt escasses. És per això que es con-
templa l’opció de resoldre seccions asimètriques concentrant la franja de col·locació a una sola banda
del carrer. Cal tenir en compte, però, les característiques particulars del carrer abans d’optar per una
solució d’aquest tipus que descompensa clarament una banda respecte a l’altra.

B1b Aquesta solució no és possible en carrers amb una amplada inferior als 6,80 m, ja que no per-
met garantir un carril de circulació de 3,5 m, voreres a banda i banda de com a mínim 1,40 m,  i, al-
hora, que l'espai físic dedicat a voreres sigui com a mínim del 40 % de l’amplada total del carrer.
De la mateixa manera que a B1a, per a amplades menors es recomana optar per una solució de
plataforma única [vegeu  A1a i A2a] i tampoc no es recomana utilitzar aquest tipus 
de secció a partir dels 11 m d’amplada, moment en què comença a ser possible utilitzar B2.
Igualment, i pels mateixos motius que a B1a, es contempla l’opció de resoldre seccions asimètri-
ques concentrant la franja de col·locació a una banda del carrer. Aquest tipus de 
seccions poden esdevenir híbrids entre B1 i B2. Es recorda, però, que cal tenir molt en compte 
les característiques particulars del carrer abans d’optar per una solució d’aquest tipus ja que des-
compensa clarament una banda respecte a l’altra.

B2a A partir dels 10 m d’amplada comença a ser possible la utilització de la tipologia B2, que 
es caracteritza per voreres que superen els 2,40 m d’amplada (mínim requerit per a la col·locació
d'un gual 100). La mida de les voreres determinarà quins elements urbans s’hi poden col·locar 
i anirà en funció de la dimensió de la calçada, que estarà compresa entre els 3,50 m i el 50 % 
de la amplada total del carrer. La col·locació d’arbres comença a ser possible a partir dels 15 m
d’amplada de carrer. En general s'aplicarà la norma que fixa la Instrucció de l'Alcaldia sobre la ins-
tal·lació d’elements urbans a la ciutat de no ocupar en cap cas més del 50 % de l'amplada 
de la vorera amb elements de mobiliari urbà.

B2b En el cas B2b, a diferència de B2a, la dimensió de la calçada oscil·larà entre els 3,50 m 
i el 60 % de l’amplada total del carrer. Igual que a B2a, s'aplicarà la norma que fixa la Instrucció de
l'Alcaldia sobre la instal·lació d’elements urbans a l’espai públic de la ciutat, de no ocupar en cap
cas més del 50 % de l'amplada de la vorera amb elements de mobiliari urbà.

C1a La tipologia de rambla comença a ser possible a partir dels 25 m. Amplades menors donen
lloc a seccions molt particulars que difícilment es poden utilitzar com a models [vegeu la Rambla
del Poblenou p. ex.] Es tracta de garantir la prioritat del vianant mitjançant un espai per a vianants
central del 50 % de l’amplada total del carrer com a mínim i unes voreres laterals que responguin al
tipus B2 (mín. 2,40 m) i que permetin un trànsit còmode dels vianants així com la implantació d’una
certa activitat comercial.

C1b No es contempla la variant b en el cas de les rambles ja que suposaria una contradicció amb
el caràcter de passeig i lleure d’aquest tipus de vies i que implica la prioritat espacial del vianant
per damunt del vehicle.

C2a La tipologia d’avinguda (calçada central + voreres centrals + calçades laterals + voreres late-
rals) es contempla per a carrers d’amplada superior als 50 m. En el cas C2a les voreres centrals
tenen la dimensió suficient per permetre el trànsit de vianants i la instal·lació d’elements comer-
cials i de servei públic.

C2b En el cas C2b les voreres centrals acullen únicament marquesines de transport públic 
i altres serveis d’ús puntual.

x –< 4

4 –< x < 5

5 –< x < 6

6 –< x < 7

7 –< x < 8

8 –< x < 9

9 –< x < 10

10 –< x < 15

15 –< x < 20

20 –< x < 25

25 –< x < 30

30 –< x < 40

40 –< x < 50

x –> 50

A2 b
Proposta de plataforma única 
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vehicles > vianants

B1 a
Proposta de carrer 

amb voreres < 2,40 m

vianants > vehicles

B1 b
Proposta de carrer 

amb voreres < 2,40 m

vehicles > vianants

C1 a
Proposta de carrer 

amb voreres i rambla central

vianants > vehicles

C1 b
Proposta de carrer 

amb voreres i rambla central

vehicles > vianants

C2 a
Proposta d’avinguda

vianants > vehicles

B2 a
Proposta de carrer 

amb voreres > 2,40 m

vianants > vehicles

B2 b
Proposta de carrer 

amb voreres > 2,40 m

vehicles > vianants

C2 b
Proposta d’avinguda

vehicles > vianants
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Proposta de plataforma única 

de trànsit restringit

vianants > vehicles

A1 b
Proposta de plataforma única 

de trànsit restringit

vehicles > vianants

A2 a
Proposta de plataforma única 

de trànsit obert

vianants > vehicles



328325 A1a És la tipologia que permet el ventall més ampli de possibilitats pel que fa a l’organització 
de la seva secció. En els carrers més estrets (fins a arribar als 6 m d’amplada) és l’única tipologia
possible. A partir dels 8 m d’amplada existeix sempre l’opció d’una disposició simètrica 
o asimètrica dels elements urbans, cosa que caldrà determinar en funció de l’ús i del caràcter  que
es vulgui donar al carrer.

A1b La variant b no es contempla en la tipologia A1, ja que la tipologia de plataforma única cerca
la convivència entre vianants i vehicles, però sempre amb una clara prioritat per al vianant.

A2a És molt important que el flux de vehicles sigui prou reduït per garantir que el trànsit obert 
en cap cas no farà perdre la prioritat del vianant, pròpia de la tipologia de plataforma única. 
En qualsevol cas el vianant sempre haurà de comptar amb una franja de pas lliure de com a mínim
1,40 m a banda i banda de la franja destinada als vehicles (3,5 m). És per això que en 
els carrers amb una amplada inferior als 7 m no és convenient contemplar aquesta tipologia.

A2b La variant b tampoc no es contempla en la tipologia A2, pels mateixos motius que en A1b.

B1a Aquesta solució no és possible en carrers amb una amplada inferior als 7 m, ja que no permet
garantir un carril de circulació de 3,5 m, voreres a banda i banda de com a mínim 1,40 m i alhora que
l'espai físic dedicat a voreres sigui major o igual al de calçada. En aquests casos es procurarà optar
per una solució de plataforma única [vegeu  A1a i A2a]. Tampoc no es recomana utilitzar aquest tipus
de secció a partir dels 10 m d’amplada, moment en què comença a ser possible utilitzar B2. 
La dimensió reduïda de les voreres en aquesta tipologia (entre 1,40 m i 2,40 m) fa que les possibilitats
de col·locació de mobiliari a ambdues bandes de carrer siguin molt escasses. És per això que es con-
templa l’opció de resoldre seccions asimètriques concentrant la franja de col·locació a una sola banda
del carrer. Cal tenir en compte, però, les característiques particulars del carrer abans d’optar per una
solució d’aquest tipus que descompensa clarament una banda respecte a l’altra.

B1b Aquesta solució no és possible en carrers amb una amplada inferior als 6,80 m, ja que no per-
met garantir un carril de circulació de 3,5 m, voreres a banda i banda de com a mínim 1,40 m,  i, al-
hora, que l'espai físic dedicat a voreres sigui com a mínim del 40 % de l’amplada total del carrer.
De la mateixa manera que a B1a, per a amplades menors es recomana optar per una solució de
plataforma única [vegeu  A1a i A2a] i tampoc no es recomana utilitzar aquest tipus 
de secció a partir dels 11 m d’amplada, moment en què comença a ser possible utilitzar B2.
Igualment, i pels mateixos motius que a B1a, es contempla l’opció de resoldre seccions asimètri-
ques concentrant la franja de col·locació a una banda del carrer. Aquest tipus de 
seccions poden esdevenir híbrids entre B1 i B2. Es recorda, però, que cal tenir molt en compte 
les característiques particulars del carrer abans d’optar per una solució d’aquest tipus ja que des-
compensa clarament una banda respecte a l’altra.

B2a A partir dels 10 m d’amplada comença a ser possible la utilització de la tipologia B2, que 
es caracteritza per voreres que superen els 2,40 m d’amplada (mínim requerit per a la col·locació
d'un gual 100). La mida de les voreres determinarà quins elements urbans s’hi poden col·locar 
i anirà en funció de la dimensió de la calçada, que estarà compresa entre els 3,50 m i el 50 % 
de la amplada total del carrer. La col·locació d’arbres comença a ser possible a partir dels 15 m
d’amplada de carrer. En general s'aplicarà la norma que fixa la Instrucció de l'Alcaldia sobre la ins-
tal·lació d’elements urbans a la ciutat de no ocupar en cap cas més del 50 % de l'amplada 
de la vorera amb elements de mobiliari urbà.

B2b En el cas B2b, a diferència de B2a, la dimensió de la calçada oscil·larà entre els 3,50 m 
i el 60 % de l’amplada total del carrer. Igual que a B2a, s'aplicarà la norma que fixa la Instrucció de
l'Alcaldia sobre la instal·lació d’elements urbans a l’espai públic de la ciutat, de no ocupar en cap
cas més del 50 % de l'amplada de la vorera amb elements de mobiliari urbà.

C1a La tipologia de rambla comença a ser possible a partir dels 25 m. Amplades menors donen
lloc a seccions molt particulars que difícilment es poden utilitzar com a models [vegeu la Rambla
del Poblenou p. ex.] Es tracta de garantir la prioritat del vianant mitjançant un espai per a vianants
central del 50 % de l’amplada total del carrer com a mínim i unes voreres laterals que responguin al
tipus B2 (mín. 2,40 m) i que permetin un trànsit còmode dels vianants així com la implantació d’una
certa activitat comercial.

C1b No es contempla la variant b en el cas de les rambles ja que suposaria una contradicció amb
el caràcter de passeig i lleure d’aquest tipus de vies i que implica la prioritat espacial del vianant
per damunt del vehicle.

C2a La tipologia d’avinguda (calçada central + voreres centrals + calçades laterals + voreres late-
rals) es contempla per a carrers d’amplada superior als 50 m. En el cas C2a les voreres centrals
tenen la dimensió suficient per permetre el trànsit de vianants i la instal·lació d’elements comer-
cials i de servei públic.

C2b En el cas C2b les voreres centrals acullen únicament marquesines de transport públic 
i altres serveis d’ús puntual.
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Proposta de plataforma única 
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Proposta de carrer 

amb voreres < 2,40 m
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B1 b
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vehicles > vianants

C1 a
Proposta de carrer 

amb voreres i rambla central
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C1 b
Proposta de carrer 

amb voreres i rambla central

vehicles > vianants

C2 a
Proposta d’avinguda

vianants > vehicles

B2 a
Proposta de carrer 

amb voreres > 2,40 m

vianants > vehicles

B2 b
Proposta de carrer 

amb voreres > 2,40 m

vehicles > vianants

C2 b
Proposta d’avinguda

vehicles > vianants

A1 a
Proposta de plataforma única 

de trànsit restringit

vianants > vehicles

A1 b
Proposta de plataforma única 

de trànsit restringit

vehicles > vianants

A2 a
Proposta de plataforma única 

de trànsit obert

vianants > vehicles



328325 A1a És la tipologia que permet el ventall més ampli de possibilitats pel que fa a l’organització 
de la seva secció. En els carrers més estrets (fins a arribar als 6 m d’amplada) és l’única tipologia
possible. A partir dels 8 m d’amplada existeix sempre l’opció d’una disposició simètrica 
o asimètrica dels elements urbans, cosa que caldrà determinar en funció de l’ús i del caràcter  que
es vulgui donar al carrer.

A1b La variant b no es contempla en la tipologia A1, ja que la tipologia de plataforma única cerca
la convivència entre vianants i vehicles, però sempre amb una clara prioritat per al vianant.

A2a És molt important que el flux de vehicles sigui prou reduït per garantir que el trànsit obert 
en cap cas no farà perdre la prioritat del vianant, pròpia de la tipologia de plataforma única. 
En qualsevol cas el vianant sempre haurà de comptar amb una franja de pas lliure de com a mínim
1,40 m a banda i banda de la franja destinada als vehicles (3,5 m). És per això que en 
els carrers amb una amplada inferior als 7 m no és convenient contemplar aquesta tipologia.

A2b La variant b tampoc no es contempla en la tipologia A2, pels mateixos motius que en A1b.

B1a Aquesta solució no és possible en carrers amb una amplada inferior als 7 m, ja que no permet
garantir un carril de circulació de 3,5 m, voreres a banda i banda de com a mínim 1,40 m i alhora que
l'espai físic dedicat a voreres sigui major o igual al de calçada. En aquests casos es procurarà optar
per una solució de plataforma única [vegeu  A1a i A2a]. Tampoc no es recomana utilitzar aquest tipus
de secció a partir dels 10 m d’amplada, moment en què comença a ser possible utilitzar B2. 
La dimensió reduïda de les voreres en aquesta tipologia (entre 1,40 m i 2,40 m) fa que les possibilitats
de col·locació de mobiliari a ambdues bandes de carrer siguin molt escasses. És per això que es con-
templa l’opció de resoldre seccions asimètriques concentrant la franja de col·locació a una sola banda
del carrer. Cal tenir en compte, però, les característiques particulars del carrer abans d’optar per una
solució d’aquest tipus que descompensa clarament una banda respecte a l’altra.

B1b Aquesta solució no és possible en carrers amb una amplada inferior als 6,80 m, ja que no per-
met garantir un carril de circulació de 3,5 m, voreres a banda i banda de com a mínim 1,40 m,  i, al-
hora, que l'espai físic dedicat a voreres sigui com a mínim del 40 % de l’amplada total del carrer.
De la mateixa manera que a B1a, per a amplades menors es recomana optar per una solució de
plataforma única [vegeu  A1a i A2a] i tampoc no es recomana utilitzar aquest tipus 
de secció a partir dels 11 m d’amplada, moment en què comença a ser possible utilitzar B2.
Igualment, i pels mateixos motius que a B1a, es contempla l’opció de resoldre seccions asimètri-
ques concentrant la franja de col·locació a una banda del carrer. Aquest tipus de 
seccions poden esdevenir híbrids entre B1 i B2. Es recorda, però, que cal tenir molt en compte 
les característiques particulars del carrer abans d’optar per una solució d’aquest tipus ja que des-
compensa clarament una banda respecte a l’altra.

B2a A partir dels 10 m d’amplada comença a ser possible la utilització de la tipologia B2, que 
es caracteritza per voreres que superen els 2,40 m d’amplada (mínim requerit per a la col·locació
d'un gual 100). La mida de les voreres determinarà quins elements urbans s’hi poden col·locar 
i anirà en funció de la dimensió de la calçada, que estarà compresa entre els 3,50 m i el 50 % 
de la amplada total del carrer. La col·locació d’arbres comença a ser possible a partir dels 15 m
d’amplada de carrer. En general s'aplicarà la norma que fixa la Instrucció de l'Alcaldia sobre la ins-
tal·lació d’elements urbans a la ciutat de no ocupar en cap cas més del 50 % de l'amplada 
de la vorera amb elements de mobiliari urbà.

B2b En el cas B2b, a diferència de B2a, la dimensió de la calçada oscil·larà entre els 3,50 m 
i el 60 % de l’amplada total del carrer. Igual que a B2a, s'aplicarà la norma que fixa la Instrucció de
l'Alcaldia sobre la instal·lació d’elements urbans a l’espai públic de la ciutat, de no ocupar en cap
cas més del 50 % de l'amplada de la vorera amb elements de mobiliari urbà.

C1a La tipologia de rambla comença a ser possible a partir dels 25 m. Amplades menors donen
lloc a seccions molt particulars que difícilment es poden utilitzar com a models [vegeu la Rambla
del Poblenou p. ex.] Es tracta de garantir la prioritat del vianant mitjançant un espai per a vianants
central del 50 % de l’amplada total del carrer com a mínim i unes voreres laterals que responguin al
tipus B2 (mín. 2,40 m) i que permetin un trànsit còmode dels vianants així com la implantació d’una
certa activitat comercial.

C1b No es contempla la variant b en el cas de les rambles ja que suposaria una contradicció amb
el caràcter de passeig i lleure d’aquest tipus de vies i que implica la prioritat espacial del vianant
per damunt del vehicle.

C2a La tipologia d’avinguda (calçada central + voreres centrals + calçades laterals + voreres late-
rals) es contempla per a carrers d’amplada superior als 50 m. En el cas C2a les voreres centrals
tenen la dimensió suficient per permetre el trànsit de vianants i la instal·lació d’elements comer-
cials i de servei públic.

C2b En el cas C2b les voreres centrals acullen únicament marquesines de transport públic 
i altres serveis d’ús puntual.
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B1 b
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Proposta d’avinguda
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B2 a
Proposta de carrer 
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B2 b
Proposta de carrer 
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vehicles > vianants

C2 b
Proposta d’avinguda

vehicles > vianants
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Proposta de plataforma única 

de trànsit restringit

vianants > vehicles

A1 b
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de trànsit restringit

vehicles > vianants

A2 a
Proposta de plataforma única 

de trànsit obert

vianants > vehicles



324quadre de seccions 
El següent quadre és el fruit de l’anàlisi de les diverses tipologies de secció que 
es poden trobar a la ciutat i del seu funcionament i viabilitat segons les diferents 
amplades de carrer. A partir del quadre resum de seccions existents [vegeu pàg. 322] 
i de l’establiment d’unes tipologies de proposta s’ha procedit al desenvolupament 
d’aquesta taula.

Bàsicament, el quadre proposa unes seccions tipus possibles per a cadascuna de les
amplades, classificades segons la seva tipologia. Les caselles buides indiquen aquells
casos en què una determinada tipologia no s’ha considerat viable o convenient 
per a una determinada amplada.

Criteris bàsics
Per tal de desenvolupar el conjunt de les seccions ha estat necessari l’establiment d’uns
criteris bàsics que permetessin la sistematització i ordenació del procés. 
Aquests criteris han estat els següents:

Amplada mínima de pas per als vianants: 1,40 m
Aquest criteri, extret de la Instrucció de l’Alcaldia sobre la instal·lació d’elements urbans 
a l’espai públic de la ciutat, determina l’amplada mínima de pas lliure d’obstacles que ha
de complir qualsevol vorera. Per extensió s’ha aplicat també al cas de les plataformes
úniques, on s’ha traslladat el concepte de vorera al de franja de pas reservada a vianants.

Amplada mínima de franja per als vehicles rodats: 3,50 m
La necessitat de pas dels vehicles de serveis i d’emergència (bombers, ambulàncies, 
camions de recollida d’escombraries...) fa que en els casos amb un carril únic de 
circulació aquest carril hagi de complir uns mínims dimensionals. L’amplada mínima 
que s’ha adoptat es troba en un punt d’equilibri entre diversos criteris i tendències que, de
vegades, la redueixen fins i tot per sota dels 3 m i, en d’altres casos, l’amplien fins als 4 m.

Proporció entre espai destinat a vianants i a vehicles: 
Proporció màxima de calçada o franja per als vehicles: 
60% de l’amplada total del carrer.
Proporció mínima de voreres o franja per a vianants: 
40% de l’amplada total del carrer.

Es considera convenient que l’ocupació física del carrer per part dels vehicles no exce-
deixi el 60%. En aquests moments la mitjana a Barcelona, malgrat l’elevat nombre 
d’operacions de pacificació, és d’aproximadament un 33% de voreres enfront d’un 
66% de calçades. Arribar a aconseguir una relació mitjana del 50% seria òptim.

Proporció mínima de l’espai central per a vianants en el cas de rambles: 
50% de l’amplada total del carrer. 
En els casos C1 (rambles) s’ha considerat que l’amplada mínima de la vorera central que
correspon a aquesta tipologia hauria de ser del 50% de l’amplada total del carrer. 
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x < 6

6 –< x < 10

10 –< x < 20

20 –< x < 30

30 –< x < 50

x –> 50

a
vianants >– vehicles

B2

B2

B2

B1

B1

B2

B2

C2

A1

A2

B1

A1

A2

B2

A1

A2

B2

C1

A1

B2

C1

C1

C2

b
vianants < vehicles

A1

A1 Proposta de plataforma única amb trànsit de vehicles restringit.

A2 Proposta de plataforma única amb trànsit obert.

B1 Proposta de carrer amb voreres d’amplada < 2,40 m. 

B2 Proposta de carrer amb voreres d’amplada –> 2,40 m. 

C1 Proposta de carrer amb voreres i una rambla central.

C2 Proposta de carrer amb voreres laterals i illes centrals.
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x < 6

6 –< x < 10

10 –< x < 20

20 –< x < 30

30 –< x < 50

x –> 50

a
peatones >– vehículos

B2

B2

B2

B1

B1

B2

B2

C2

A1

A2

B1

A1

A2

B2

A1

A2

B2

C1

A1

B2

C1

C1

C2

b
peatones < vehículos

A1

A1 Propuesta de plataforma única con tráfico de vehículos restringido.

A2 Propuesta de plataforma única con tráfico abierto.

B1 Propuesta de calle con aceras de ancho < 2,40 m.

B2 Propuesta de calle con aceras de ancho –> 2,40 m.

C1 Propuesta de calle con aceras y una rambla central.

C2 Propuesta de calle con aceras laterales e islas centrales.
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cuadro de secciones 
El siguiente cuadro es el fruto del análisis de las diversas tipologías de sección que se
pueden encontrar en la ciudad y de su funcionamiento y viabilidad según los diferentes
anchos de calle. A partir del cuadro resumen de secciones existentes [ver pág. 322] 
y del establecimiento de unas tipologías de propuesta se ha procedido al desarrollo 
de esta tabla.

Básicamente, el cuadro propone unas secciones tipo posibles para cada uno de los an-
chos, clasificadas según su tipología. Las casillas vacías indican aquellos casos 
en los que una determinada tipología no se ha considerado viable o conveniente para un
determinado ancho.

Criterios básicos
Con el fin de desarrollar el conjunto de las secciones ha sido necesario establecer 
unos criterios básicos que permitan la sistematización y ordenación del proceso. 
Estos criterios han sido los siguientes:

Ancho mínimo de paso para los peatones: 1,40 m
Este criterio, extraído de la Instrucción de la Alcaldía para la instalación de elementos ur-
banos en el espacio público de la ciudad, determina el ancho mínimo de paso libre de
obstáculos que debe cumplir cualquier acera. Por extensión se ha aplicado también al
caso de las plataformas únicas, donde se ha trasladado el concepto de acera al 
de franja exclusiva para peatones.

Ancho mínimo de franja para los vehículos rodados: 3,50 m
La necesidad de paso de los vehículos de servicio y de emergencia (bomberos, ambu-
lancias, camiones de recogida de basuras…) es el motivo de que en los casos con un
carril único de circulación este carril deba cumplir unos mínimos dimensionales. El
ancho mínimo que se ha adoptado se encuentra en un punto de equilibrio entre difer-
entes criterios y tendencias que, a veces, lo reducen hasta por debajo de los 
3 m y, en otros casos, lo amplían hasta los 4 m.

Proporción entre espacio destinado a peatones y a vehículos:
Proporción máxima de calzada o franja para los vehículos: 
60% del ancho total de la calle.
Proporción mínima de aceras o franja para los peatones: 
40% del ancho total de la calle.

Se considera conveniente que la ocupación física de la calle por parte de los vehículos
no exceda el 60%. En estos momentos la media en Barcelona, a pesar del elevado
número de operaciones de pacificación, es de aproximadamente un 33% de aceras
frente a un 66% de calzadas. Sería óptimo conseguir una relación media del 50%.

Proporción mínima del espacio central para peatones en el caso de ramblas: 
50% del ancho total de la calle.
En los casos C1 (ramblas) se ha considerado que el ancho mínimo de la acera central
que corresponde a esta tipología debería ser del 50% del ancho total de la calle.

>

>

>

>
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El conjunto de fichas que se encuentran a continuación son el desarrollo del cuadro 
de secciones [ver página 329]. Las fichas responden a una lectura horizontal de dicho 
cuadro, de tal forma que en cada una aparecen las diversas secciones posibles para cada
ancho de calle.

Los esquemas ofrecen pautas dimensionales de máximos y mínimos para la definición 
de la sección de la calle y para la colocación de los diferentes elementos urbanos.
Siguiendo en la línea de todo el documento los cinco conceptos eliminar, soterrar,
agrupar, sistematizar, innovar [ver capítulo “Elementos”, pág. 277], también están
presentes en estas fichas.

Criterios
Las fichas, igual que el resto de documentos del bloque de propuestas, tienen cariz de
herramienta de consulta alejándose de la concreción propia del proyecto. Es por eso que al
introducir los elementos urbanos se ha procurado hacerlo de modo que permitiera un grado
razonable de flexibilidad pero que al mismo tiempo estableciera unas pautas de orden y de
claridad.

Franja básica y franja adicional
El sistema utilizado ha sido el de definir dos franjas de ocupación, la básica y la adicional.
Cada una de estas franjas se señala con un entramado diferente, más oscuro para la franja
básica y más claro para la adicional.

La franja básica, estrechamente relacionada con el ancho del vado 120 y el concepto 
de sistematizar [ver capítulo “Elementos”, pág. 296], es la que se sitúa más cerca de la
calzada y que acoge de forma ordenada aquellos elementos principales que forman parte
de la urbanización básica de la calle (vados para peatones, papeleras, árboles y alcorques,
buzones de recogida neumática, elementos de alumbrado y soportes multifuncionales,
aparcamientos de bicicleta…). También puede acoger de forma ocasional otros elementos
que llamaremos elementos secundarios cuando las dimensiones lo permitan.

La franja adicional, entendida como límite de ocupación máxima puntual, supone 
una posible ampliación de la franja básica que puede ser necesaria en casos concretos para
ubicar en ella determinados elementos secundarios de mayores dimensiones. No se trata
pues de una franja espacialmente continua, sino de un límite para la ubicación esporádica 
de elementos que necesitan una mayor ocupación de la acera (quioscos, marquesinas de
transportes…). El límite de esta franja nunca deberá sobrepasar el 50% del ancho de la acera.

Definición de secciones y colocación de elementos urbanos
Para la definición de las diferentes secciones se han utilizado los criterios que aparecen
explicados en el cuadro de secciones [ver pág. 329].

Para la disposición de los elementos urbanos en las secciones, representados mediante 
el icono correspondiente [ver la leyenda de iconos de propuestas en la solapa de la
contracubierta], ha sido necesario también establecer unos criterios básicos. Algunos 
de estos criterios se han extraído de la Instrucción de la Alcaldía para la instalación de
elementos urbanos en el espacio público de la ciudad:

Ancho mínimo de paso para los peatones: 1,40 m.
Es el ancho mínimo de paso libre de obstáculos que debe cumplir cualquier acera. 
Por extensión, debe aplicarse también al caso de las plataformas únicas, donde se 
ha trasladado el concepto de acera al de franja exclusiva para peatones.

fichas de secciones

>



332 Ocupación máxima: 50% de la acera.
Se podrá autorizar la instalación de elementos urbanos en las aceras siempre 
que permitan un paso libre no inferior a 1,40 m ni a la mitad del ancho de la acera.

Los elementos urbanos de tipo comercial no pueden ocupar más del 10% 
del frente de acera entre dos cruces.

Dos elementos urbanos de una misma actividad comercial no podrán estar 
instalados a una distancia menor de 200 m.

En calles de un ancho de hasta 10 m se contempla la posibilidad de colocar 
lámparas suspendidas mediante cables fijados en las fachadas.

En calles de hasta 7 metros de ancho (plataforma única), y siempre que 
la acera no supere los 1,80 m, se propone la colocación de señales de tráfico 
o indicadores en la fachada.

En calles con aceras inferiores a 1,80 m las señales y los indicadores deberán 
fijarse en la fachada, siempre que en la acera correspondiente no haya árboles.

Un segundo grupo de criterios proviene de la aplicación de los conceptos eliminar, soterrar,
agrupar, sistematizar, y ha derivado en la decisión de no incluir determinados elementos 
en las propuestas y también en el tratamiento dado a otros elementos.

No se han colocado pilones.
No se han colocado pilones.
No se han colocado PIM-OPI, ni otros elementos publicitarios de este tipo, de forma aislada.
No se han colocado edículos de servicios higiénicos, con el fin de promover su traslado al
interior de la línea de edificación o para asociarlos a elementos de transporte público como
son las estaciones de metro.

No se han colocado armarios de instalaciones a fin de promover su traslado al subsuelo.
No se han colocado contenedores de basura en superficie. Se propone la implantación de
sistemas soterrados (recogida neumática o soterrada elevable).

La implantación del soporte multifuncional implicará (siempre que sea posible) la desaparición
de los soportes verticales de toda una serie de elementos: señales de tráfico con mástil propio,
indicadores de itinerarios, semáforos, rótulos de nombre de calle con mástil propio, etc.

Se propone la sistematización en la colocación de ciertos elementos asociados al vado 120:
aparcamientos de bicicletas, bocas de recogida neumática de basura, alcorques, además 
de la papelera y del soporte multifuncional ya asociados a este vado. Se debería implantar 
este sistema con una cierta flexibilidad de modo que no siempre vayamos a encontrar todos
los elementos, sino sólo aquellos que fueran necesarios en cada situación.

>

>

>

>

>

>

sistematizar [capítulo “Elementos”, pág. 296]

agrupar [capítulo “Elementos”, pág. 292]

soterrar [capítulo “Elementos”, pág. 286]

eliminar [ver capítulo “Elementos”, pág. 280]



333Criterios gráficos de simplificación
Existen elementos que pueden ser colocados en más de una posición, y cada una
exige anchos de acera diferentes. En los casos en que el ancho de acera admite
diversas posiciones para un mismo elemento se recogen todas.

Existen elementos que presentan variantes, por ejemplo la cabina telefónica de dos o
de tres locutorios, o el alcorque protegido y el alcorque sin proteger. En estos casos se
ha optado por recoger solamente la más desfavorable, sobreentendiendo que también
son posibles las variantes que ocupan un espacio inferior.

En las secciones que son simétricas sólo se han grafiado los elementos del lado
izquierdo.



A1a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico restringido de vehículos
peatones ≥ vehículos

El acceso de determinados vehículos en calles de este ancho queda limitado
por el propio gálibo de la calle.
La permisión de un cierto tráfico y el tipo de restricción que haya que aplicar,
se deberá determinar en función del uso y de las circunstancias de cada calle.

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b

1:
25

0

x –< 4m334

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]



A1a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico restringido de vehículos
peatones ≥ vehículos

4 –< x < 5m

El acceso de determinados vehículos en calles de este ancho queda limitado
por el propio gálibo de la calle.
La permisión de un cierto tráfico y el tipo de restricción que haya que aplicar,
se deberá determinar en función del uso y de las circunstancias de cada calle.

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b
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A1a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico restringido de vehículos
peatones ≥ vehículos

El ancho de 5 metros ya permite el paso de un vehículo, pero no garantiza la
franja libre de paso de 1,40 m a cada lado para los peatones.
La permisión de un cierto tráfico y el tipo de restricción que haya que aplicar,
se deberá determinar en función del uso y de las circunstancias de cada calle.

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b

1:
25

0

5 –< x < 6m336

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]



A1a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico restringido de vehículos
peatones ≥ vehículos

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b

6 –< x < 7m

B1b
Propuesta de calle con aceras de ancho < 2,40 m
peatones < vehículos

A partir de 6,30 m el ancho de calle ya garantiza una franja libre de paso de 1,40 m
para los peatones a ambos lados de la calle cuando circula por ella un vehículo.

Una disposición de elementos en fachada
permite el paso de peatones por ambos
lados en momentos de carga y descarga.
Una disposición central de los elementos
sólo garantiza el paso de los peatones
por uno de los lados. El ancho resultante
de la franja básica de esta opción ya
permite la colocación de un alcorque. 
Es conveniente adecuar la especie del
árbol al ancho de la calle, teniendo en
cuenta las características del porte y 
del enraizamiento. Esta segunda opción
se considera únicamente aplicable en los
casos en que el tráfico de vehículos sea
muy reducido.

A partir de 6,80 m es posible
segregar el tráfico rodado por la
calzada. Sólo podemos colocar
elementos en fachada.
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A1a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico restringido de vehículos
peatones ≥ vehículos

A2a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico abierto de vehículos
peatones ≥ vehículos

338 7 –< x < 8m

7 m son suficientes para garantizar, en cualquier caso, la franja libre
de paso de 1,40 m para peatones a ambos lados cuando pasa por
la calle un vehículo.
Será necesario adecuar la conveniencia de la disposición asimétrica
de los elementos a las necesidades y características de la calle.

Opción aplicable a calles de muy reducido
flujo de vehículos, pues no dispone de
franja de protección para los peatones.

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b

1:
25

0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]



B1a
Propuesta de calle con aceras < 2,40 m
peatones ≥ vehículos

B1b
Propuesta de calle con aceras < 2,40 m
peatones < vehículos
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A1a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico restringido de vehículos
peatones ≥ vehículos

A2a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico abierto de vehículos
peatones ≥ vehículos

340 8 –< x < 9m

Es necesario adecuar la conveniencia de la disposición asimétrica de los
elementos a las necesidades y características de la calle.

No se contempla la posibilidad de
disponer los elementos a un solo
lado de la calle porque, al tratarse 
de una plataforma única con tráfico
abierto, los peatones quedarían 
sin protección.

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b

1:
25

0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]



B1a
Propuesta de calle con aceras < 2,40 m
peatones ≥ vehículos

B2b
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones < vehículos
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B1b
Propuesta de calle con aceras < 2,40 m
peatones < vehículos

En el caso de optar por una disposición
asimétrica de los elementos nos
encontraríamos con una solución
híbrida, con una acera B1b y otra B2b.

Solución híbrida entre B1b y B2b.
Poco recomendable, pues genera
diversidad de soluciones de vados 
en un solo tramo. En el caso de optar
por esta tipología de sección se
recomienda la utilización de acera
deprimida en ambos casos.



A1a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico restringido de vehículos
peatones ≥ vehículos

A2a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico abierto de vehículos
peatones ≥ vehículos

9 –< x 10m342

Es necesario adecuar la conveniencia de la disposición asimétrica de los
elementos a las necesidades y características de la calle.

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b

No se contempla la posibilidad de
disponer los elementos a un solo
lado de la calle porque, al tratarse 
de una plataforma única con tráfico
abierto, los peatones quedarían 
sin protección.

1:
25

0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]



B1a
Propuesta de calle con aceras < 2,40 m
peatones ≥ vehículos

B1b
Propuesta de calle con aceras < 2,40 m
peatones < vehículos

B2b
Propuesta de calle con aceras ≥ 2,40 m
peatones < vehículos
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En el caso de optar por una
disposición asimétrica de los
elementos nos encontraríamos con
una solución híbrida, con una acera
B1b y otra B2b.

Solución híbrida entre B1b y B2b. Poco
recomendable, pues genera diversidad de
soluciones de vados en un solo tramo. En 
el caso de optar por esta tipología de sección
se recomienda la utilización de acera
deprimida en ambos casos.



A1a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico restringido de vehículos
peatones ≥ vehículos

A2a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico abierto de vehículos
peatones ≥ vehículos

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b

10 –< x < 15m344

Es necesario adecuar la conveniencia de la disposición asimétrica de los
elementos a las necesidades y características de la calle.

No se contempla la posibilidad de
disponer los elementos a un solo
lado de la calle porque, al tratarse 
de una plataforma única con tráfico
abierto, los peatones quedarían 
sin protección.

1:
25

0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]



B1a
Propuesta de calle con aceras < 2,40 m
peatones ≥ vehículos

B1b
Propuesta de calle con aceras > 2,40 m
peatones < vehículos

B2b
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones < vehículos
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Solución híbrida entre B1b y B2b.
Poco recomendable, pues genera
diversidad de soluciones de vados
en un solo tramo. En el caso de

optar por esta tipología de sección 
se recomienda la utilización de acera
deprimida en ambos casos.

En el caso de optar por una disposición
asimétrica de los elementos nos
encontraríamos con una solución 
híbrida, con una acera B1b y otra B2b.



A1a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico restringido de vehículos
peatones ≥ vehículos

A2a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico abierto de vehículos
peatones ≥ vehículos

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b

15 –< x < 20m346

Es necesario adecuar la conveniencia de la disposición asimétrica 
de los elementos a las necesidades y características de la calle.

No se contempla la posibilidad de
disponer los elementos a un solo lado 
de la calle porque, al tratarse de una
plataforma única con tráfico abierto, 
los peatones quedarían sin protección.

1:
25

0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]



B2a
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones ≥ vehículos

B2b
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones < vehículos
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Considerando el ancho de la calle y de la calzada, no se contempla la posibilidad
de una disposición asimétrica de los elementos puesto que generaría un gran
desequilibrio, tanto de ocupación como de usos en la vía pública.

Considerando el ancho de la calle y de la calzada, no se contempla la posibilidad 
de una disposición asimétrica de los elementos puesto que generaría un gran
desequilibrio, tanto de ocupación como de usos en la vía pública.



A1a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico restringido
de vehículos
peatones ≥ vehículos

A2a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico abierto de vehículos
peatones ≥ vehículos

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b

20 –< x < 25m348

A partir de 20 m se contempla la posibilidad de
ensanchar a más de 3,50 m la franja de uso mixto
(peatones y vehículos) siempre que se mantenga
un solo carril de circulación. Permite el paso de un
vehículo mientras otro se encuentra estacionado
efectuando una carga o descarga.

A partir de 20 m se contempla la
posibilidad de ensanchar a más de 
3,50 m la franja para vehículos siempre
que se mantenga un solo carril de
circulación. El resto del espacio 
será destinado a aparcamiento 
o a carril bici.
No se contempla la posibilidad de
disponer los elementos a un solo lado
de la calle porque, al tratarse de una
plataforma única con tráfico abierto, 
los peatones quedarían sin protección.

1:
25

0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]



B2a
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones ≥ vehículos

B2b
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones < vehículos
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A1a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico restringido de vehículos
peatones ≥ vehículos

B2a
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones ≥ vehículos

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b

25 –< x < 30m350

Es necesario adecuar la conveniencia de la disposición asimétrica de los
elementos a las necesidades y características de la calle.

1:
25

0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]
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B2b
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones < vehículos

C1a
Propuesta de calle con aceras y rambla central
peatones –> vehículos

B2a
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones –> vehículos

B2b
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones < vehículos

40 –< x < 50m356

Es necesario adecuar la conveniencia de la disposición asimétrica 
de los elementos a las necesidades y características de la calle.

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b

1:
25

0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]
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B2a
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones –> vehículos

B2b
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones < vehículos

C1a
Propuesta de calle con aceras y rambla central
peatones –> vehículos

A1a
Propuesta de calle de plataforma única con tráfico restringido de vehículos
peatones –> vehículos

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b

30 –< x < 40m

Es necesario adecuar la conveniencia de la disposición asimétrica de los ele-
mentos a las necesidades y características de la calle.
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franja adicional [ver pág. 331]
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B2b
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones < vehículos

C1a
Propuesta de calle con aceras y rambla central
peatones –> vehículos

B2a
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones –> vehículos

B2b
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones < vehículos

40 –< x < 50m356

Es necesario adecuar la conveniencia de la disposición asimétrica 
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B2b
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones < vehículos

C1a
Propuesta de calle con aceras y rambla central
peatones –> vehículos

B2a
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones –> vehículos

B2b
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones < vehículos

40 –< x < 50m356
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de los elementos a las necesidades y características de la calle.

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b
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25

0

sistematizar [ver pág. 332]
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C1a
Propuesta de calle con aceras y rambla central
peatones –> vehículos

357



B2b
Propuesta de calle con aceras –> 2,40 m
peatones < vehículos

C1a
Propuesta de calle con aceras y rambla central
peatones –> vehículos

x –> 50m358

A1a A1b A2a A2b B1a B1b B2a B2b C1a C1b C2a C2b

Es necesario adecuar la conveniencia de la disposición asimétrica 
de los elementos a las necesidades y características de la calle.

1:
25

0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]



C1a
Propuesta de calle con aceras y rambla central
peatones –> vehículos

C2a
Propuesta de calle con aceras e islas centrales
peatones –> vehículos

C2b
Propuesta de calle con aceras e islas centrales
peatones < vehículos

359

Aceras centrales destinadas a la colocación de servicios (paradas bus, tranvía…)

Aceras centrales destinadas al paso de peatones y colocación de servicios y elementos de comercio
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calles
conclusiones y
propuestas. los
elementos en 
las calles

cruces

cuadro de cruces
El papel crucial que tiene el cruce dentro de la trama urbana le hace merecedor 
de un estudio más detallado. En medio del complejo sistema que conforma la ciudad, el
cruce deviene lugar de encuentro y asume un valor organizador y referencial de 
gran relevancia. El cruce es al mismo tiempo punto de intercambio y de conflicto.
La voluntad sistematizadora de este trabajo busca precisamente potenciar esta función
referencial del cruce, a fin de convertir cada uno en un potencial nodo 
donde confluyan redes, flujos y sistemas diversos.

El siguiente cuadro recoge un abanico de cruces tipo entre diferentes calles
correspondientes a tipologías que se desarrollan en este bloque de propuestas 
[ver pág. 369]. De entre todas las opciones de cruce posibles se reproducen aquellos
más significativos, los que de forma más habitual se pueden encontrar en la ciudad. 

En este caso, y a diferencia de lo que ocurre en el cuadro de secciones [ver pág. 329],
las casillas vacías no indican la imposibilidad del cruce: sencillamente se trata de casos
que o bien son muy poco habituales o bien resultan la combinatoria de otros.
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[ver pág. 369]. De entre todas las opciones de cruce posibles se reproducen aquellos
más significativos, los que de forma más habitual se pueden encontrar en la ciudad. 

En este caso, y a diferencia de lo que ocurre en el cuadro de secciones [ver pág. 329],
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A1
Propuesta de plataforma

única de tráfico restringido

A2
Propuesta de plataforma
única de tráfico abierto

B1
Propuesta de calles 
con aceras < 2,40 m

B2
Propuesta de calles 
con aceras –> 2,40 m

C1
Propuesta de ramblas 
de calles con aceras 

y rambla central

C2
Propuesta de avenidas

A1
Propuesta de plataforma única 

de tráfico restringido

A2
Propuesta de plataforma 
única de tráfico abierto

B1
Propuesta de calle 

con aceras < 2,40 m

B2
Propuesta de calles 
con aceras > 2,40 m

C1
Propuesta de ramblas de calles 

con aceras y rambla central

C2
Propuesta de avenidas

Las posibles resoluciones de cruce entre A2/A1 no varían
formalmente de las de A1/A1

Las posibles resoluciones de cruce entre B2/A1 no varían
formalmente de las de B2/A2

La resolución de C1/A1 pasaría por la combinación de diversas
de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C1 (rambla) siempre responderán al tipo B1 o B2.

La resolución de C1/A2 pasaría por la combinación de diversas
de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C1 (rambla) siempre responderán al tipo B1 o B2.

La resolución de C1/B1 pasaría por la combinación de diversas
de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C1 (rambla) siempre responderán al tipo B1 o B2.

No se contempla esta posibilidad. En caso que sea necesario,
su resolución pasaría por la utilización de criterios hasta el

momento usados en las múltiples secciones anteriores.

La resolución de C2/A1 pasaría por la combinación de diversas
de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C2 (bulevar) siempre responderán al tipo B2.

La resolución de C2/A2 pasaría por la combinación de diversas
de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C2 (bulevar) siempre responderán al tipo B2.

La resolución de C2/B1 pasaría por la combinación de diversas
de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C2 (bulevar) siempre responderán al tipo B2.

La resolución de C2/B2 pasaría por la combinación de diversas
de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C2 (bulevar) siempre responderán al tipo B2.

La resolución de C2/C1 pasaría por la combinación de diversas
de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C2 (bulevar) siempre responderán al tipo B2.

La resolución de C2/C2 pasaría por la combinación de diversas
de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C2 (bulevar) siempre responderán al tipo B2.
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A1
Propuesta de plataforma

única de tráfico restringido

A2
Propuesta de plataforma
única de tráfico abierto

B1
Propuesta de calles 
con aceras < 2,40 m
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C1 (rambla) siempre responderán al tipo B1 o B2.
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de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C1 (rambla) siempre responderán al tipo B1 o B2.
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de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C1 (rambla) siempre responderán al tipo B1 o B2.

No se contempla esta posibilidad. En caso que sea necesario,
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momento usados en las múltiples secciones anteriores.
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de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C2 (bulevar) siempre responderán al tipo B2.
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de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C2 (bulevar) siempre responderán al tipo B2.

La resolución de C2/B1 pasaría por la combinación de diversas
de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C2 (bulevar) siempre responderán al tipo B2.

La resolución de C2/B2 pasaría por la combinación de diversas
de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo
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La resolución de C2/C1 pasaría por la combinación de diversas
de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C2 (bulevar) siempre responderán al tipo B2.

La resolución de C2/C2 pasaría por la combinación de diversas
de las soluciones de este cuadro. Las aceras de una calle tipo

C2 (bulevar) siempre responderán al tipo B2.
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A2
Propuesta de plataforma
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quadre de cruïlles
El paper crucial que té la cruïlla dins de la trama urbana la fa mereixedora d’un estudi
més detallat. Enmig del complex sistema que conforma la ciutat, la cruïlla esdevé lloc
d’encontre i assumeix un valor organitzador i referencial de gran importància. 
La cruïlla és alhora punt d’intercanvi i de conflicte. La voluntat sistematitzadora d’a-
quest treball cerca precisament potenciar aquesta funció referencial de la cruïlla, per tal
de convertir cada encreuament en un potencial node on conflueixen xarxes, fluxos i sis-
temes diversos.

El quadre següent recull un ventall d’encreuaments tipus entre diferents carrers corres-
ponents a les tipologies que es desenvolupen en aquest bloc de propostes [vegeu pàg.
369]. D’entre totes les opcions d’encreuament possibles es reprodueixen les cruïlles
més significatives, aquelles que de forma més habitual es poden trobar 
a la ciutat. 

En aquest cas, i a diferència del que passa al quadre de seccions [vegeu pàg. 329], 
les caselles buides no indiquen la impossibilitat de l’encreuament: senzillament es
tracta de casos que o bé són molt poc habituals o bé resulten la combinatòria d’altres. 

carrers
conclusions i 
propostes. 
els elements 
als carrers

cruïlles



calles
conclusiones y
propuestas. los
elementos en 
las calles

cruces

cuadro de cruces
El papel crucial que tiene el cruce dentro de la trama urbana le hace merecedor 
de un estudio más detallado. En medio del complejo sistema que conforma la ciudad, el
cruce deviene lugar de encuentro y asume un valor organizador y referencial de 
gran relevancia. El cruce es al mismo tiempo punto de intercambio y de conflicto.
La voluntad sistematizadora de este trabajo busca precisamente potenciar esta función
referencial del cruce, a fin de convertir cada uno en un potencial nodo 
donde confluyan redes, flujos y sistemas diversos.

El siguiente cuadro recoge un abanico de cruces tipo entre diferentes calles
correspondientes a tipologías que se desarrollan en este bloque de propuestas 
[ver pág. 369]. De entre todas las opciones de cruce posibles se reproducen aquellos
más significativos, los que de forma más habitual se pueden encontrar en la ciudad. 

En este caso, y a diferencia de lo que ocurre en el cuadro de secciones [ver pág. 329],
las casillas vacías no indican la imposibilidad del cruce: sencillamente se trata de casos
que o bien son muy poco habituales o bien resultan la combinatoria de otros.

367 368 361 362
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El conjunto de fichas que se encuentran a continuación son el desarrollo del cuadro de
cruces [ver pág. 367]. Los esquemas dan pautas dimensionales de máximos y mínimos 
para la definición de los cruces y para la colocación de los diferentes elementos urbanos.

De modo parecido a lo que ocurre en las fichas de secciones, los cinco conceptos eliminar,
soterrar, agrupar, sistematizar, innovar [ver pág. 277], también están presentes.

Colocación de elementos
La colocación de los elementos y el código de franjas utilizado responden a los mismos
criterios que se han utilizado en las fichas de secciones. La introducción de los elementos
urbanos se ha hecho también de forma que estableciera unas pautas de orden y de claridad
que no fueran en detrimento de la necesaria flexibilidad de que debería gozar el proyectista.

Franja básica y franja adicional
Se mantiene el sistema de franjas de ocupación, básica y adicional, utilizado en las fichas
de secciones [ver pág. 331].

Definición de cruces y la colocación de elementos urbanos
Los criterios utilizados para la definición de los diferentes cruces son básicamente los
mismos que se han utilizado a la hora de definir las secciones [ver criterios en la pág. 331].

Lo mismo ocurre con los elementos urbanos, también representados mediante el
correspondiente icono [ver la leyenda de propuestas en la solapa de la contracubierta],
criterios de colocación de elementos [ver pág. 331], y tabla de anchos mínimos de acera
[ver pág. 331].

Sin embargo, existen algunos criterios específicos de los cruces, tanto en lo que se refiere 
a la definición del propio cruce como en lo referido a la ubicación en él de elementos
urbanos.

Distancia de protección, de 5 m como mínimo, desde la esquina hasta el primer
elemento en calles de plataforma única
A pesar de las restricciones de paso del tráfico que se aplican en muchas calles de
plataforma única, la necesidad de paso y giro de vehículos de emergencia y de servicios
(bomberos, ambulancias, recogida de basura…), recomienda dejar una distancia de unos 
5 m entre la esquina y la colocación del primer elemento.

Inicio del vado a 1,40 m de la esquina a fin de facilitar la correcta orientación 
de los invidentes
El inicio del vado siempre a una distancia fija en relación a la esquina permite al invidente
enfrentarse al vado de forma segura una vez detectado el punto de giro de la fachada.

El radio de giro de vehículos considerado para el diseño de propuestas será 
de 6 m como mínimo

Al igual que en las secciones de calles, en la definición de los cruces y disposición de 
los elementos urbanos han estado presentes los conceptos eliminar, soterrar, agrupar,
sistematizar. Este último cobra aquí particular relevancia [ver conclusiones elementos 
en el apartado Elementos en la pág. 296, y criterios de colocación en la pág. 331].

fichas de cruces

>

>

>



Se propone sistematizar la colocación de ciertos elementos asociados al vado 120:
aparcamientos de bicicletas, bocas de recogida neumática de basura, alcorques, además
de la papelera y el báculo multifuncional ya asociados al vado. Este sistema debería ser
flexible, así que no siempre encontraríamos en él todos los elementos, sino solamente
aquellos que fueran necesarios en cada situación.

Aprovechando esta extensión del vado 120 se propone también una pequeña
modificación del vado en el ámbito de la accesibilidad.

Si por una parte es verdad que la implantación del vado 120 ha sido de capital
importancia para la mejora de la accesibilidad, ayudando a salvar el desnivel entre la
acera y la calzada de forma cómoda a casi todas las personas, incluyendo la mayor parte
de los ciudadanos con problemas de movilidad, por otra, los expertos apuntan que no se
puede obviar un colectivo reducido de usuarios con determinadas problemáticas para 
los cuales la pendiente de los vados les supone un problema y, en cambio, les resulta
más fácil subir o bajar un pequeño escalón. A fin de resolver este inconveniente y atender
a la diversidad, se propone la extensión de una de las piezas laterales de acabado del
vado para crear una superficie plana de 1,40 m de paso que permita a estas personas
cruzar la calle sin tener que salirse de los límites del paso de peatones.

sistematizar [ver capítulo “Elementos”, pág. 296]370
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A1

A1

El acceso de determinados vehículos 
a calles de ancho escaso queda limitado
por el propio gálibo de la calle.
La posibilidad de permitir un cierto tráfico
y el tipo de restricciones que haya que
aplicar se deberán determinar en función
del uso y de las circunstancias concretas
de cada calle.
El único elemento que se propone 
colocar en calles que no superen los 
5 m de ancho es la papelera en fachada.
Debido al ancho y a las características de
la calle, se propone poner una en cada
uno de los extremos de cada tramo.
Sería conveniente que la restricción del
tráfico rodado se efectuara mediante la
utilización de mecanismos informativos
(señales, semáforos…) y no coercitivos
(pilones).
El alumbrado y la señalización debería
fijarse a la fachada.1:

25
0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]
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A1

A1

Las calles con anchos superiores a 6 m 
ya permiten la colocación de elementos 
a lo largo del tramo.
Se debería asegurar una distancia libre 
de elementos desde la esquina de, como
mínimo, 5m a fin de permitir el giro sin
problemas a los vehículos de emergencia.
Los elementos a colocar deberán ubicarse
dentro de las franjas destinadas 
a tal efecto.
Se recomienda que la restricción del tráfico
rodado se efectúe mediante la utilización
de mecanismos informativos (señales,
semáforos…) y no coercitivos (pilones).
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A1

A1

Las calles con anchos superiores a 6 m 
ya permiten la colocación de elementos 
a lo largo del tramo.
Habría que asegurar una distancia libre 
de elementos desde la esquina de, como
mínimo, 5 m a fin de permitir un giro sin
problemas a los vehículos de emergencia.
Los elementos a colocar deberán ubicarse
dentro de las franjas destinadas 
a tal efecto.
Se recomienda que la restricción del tráfico
rodado se efectúe mediante la utilización
de mecanismos informativos (señales,
semáforos…) y no coercitivos (pilones).1:

25
0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]
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A2/A2376

A2

A2

Habría que asegurar una
distancia libre de elementos
desde la esquina de, como
mínimo, 5 m a fin de permitir un
giro sin problemas a los
vehículos de emergencia.
Los elementos a colocar
deberán ubicarse dentro de las
franjas destinadas a tal efecto.1:

25
0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]
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B1

A1

377

Cruce entre B1 y A1, con prioridad para la calle con
plataforma única (garantiza la continuidad del tráfico
de peatones).
Hay que asegurar una distancia libre de elementos
desde la esquina de, como mínimo, 5 m a fin de
permitir un giro sin problemas a los vehículos de
emergencia.
En el caso de que en la calle B1 hubiese cabida para
elementos, estos deberían ir colocados en la franja
destinada a tal efecto.
Las papeleras y los contenedores de basura de
recogida neumática deberán colocarse, siempre que
sea posible, en una posición vinculada con el cruce.
Se recomienda que la restricción del tráfico rodado
se efectúe mediante la utilización de mecanismos
informativos (señales, semáforos…) y no coercitivos
(pilones).



B1/A2378

A2

B1

1:
25

0

Propuesta de cruce entre calles B1 y A2, con
prioridad para B1 por encima de A2. Si se quisiera
cambiar la prioridad, podría aplicarse la solución 
del cruce B1/A1 [ver pág. anterior].
El ancho de la acera, inferior a 2,40 m, genera 
un cruce con la imposibilidad de utilizar el vado
100/120. Será necesario, pues, utilizar la solución 
de acera deprimida (en ningún caso la pendiente del
vado debería superar el 8%). La rampa no debería
empezar en la propia esquina sino a una distancia de
1,40 m, lo que permitiría solucionar el problema de la
señalización de los vados para invidentes. El usuario,
una vez detecta la esquina, sabe que se encuentra
ante un vado y puede afrontarlo con seguridad. Al
mismo tiempo, se sigue asegurando un recorrido
rectilíneo sin obstáculos para el peatón.
En el caso de haber elementos en las calles,
deberían ir colocados en la franja destinada 
a tal efecto.
Las papeleras habría que colocarlas, siempre que
sea posible, en una posición vinculada a la esquina.
En la calle A2 (plataforma única) no debería haber
ningún elemento a menos de 5 m de la esquina 
a fin de asegurar un giro correcto a los vehículos 
de emergencia.

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]
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B1

B1
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El encuentro de dos calles B1 genera un
cruce donde es imposible la utilización
del vado 100/120. Habría que utilizar pues
la solución de acera deprimida (en ningún
caso la pendiente del vado debería
superar el 8%). La rampa no debería
empezar en la propia esquina sino a una
distancia de 1,40 m, lo que permitiría
solucionar el problema de la señalización
de los vados para invidentes. El usuario,
una vez detectada la esquina, sabe que
se encuentra ante un vado y puede
afrontarlo con seguridad. Al mismo
tiempo, se sigue asegurando un recorrido
rectilíneo sin obstáculos para el peatón.
Los elementos deberían ir colocados en 
la franja destinada a su uso (siempre 
que quepan en ella). Las papeleras y 
los contenedores de basura de recogida
neumática habría que colocarlos, siempre
que sea posible, en una posición
vinculada a la esquina.



B2/A2380

B2

A2

1:
25

0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]
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En caso de haber elementos en la calle B2 deberían ir colocados 
a lo largo de la franja destinada a este uso. Una solución con
prioridad en A2 sería posible en función de las características
particulares de la calle B2.
Las papeleras y los contenedores de basura de recogida
neumática habría que colocarlos, siempre que sea posible, 
en una posición vinculada a la esquina.
En la calle de plataforma única no debería haber ningún elemento
a menos de 5 m de la esquina para asegurar el giro correcto a los
vehículos de emergencia.
La longitud del vado responde a la voluntad de buscar una
solución al problema de la señalización de los vados para
invidentes. El usuario, una vez detectada la esquina, sabe que se
encuentra ante el vado y puede abordarlo con seguridad. El vado
se desplaza 1,40 m para asegurar al invidente su correcta entrada.
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B2

A2

1:
30

0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]



383

Cruce del Eixample entre una calle B2 y una plataforma única. En el
chaflán habría que colocar solamente la franja básica y, puntualmente,
en una sola de las aceras, podríamos encontrar la franja adicional. Ello
liberaría la esquina de elementos superfluos que se podrían colocar a lo
largo del tramo.
El vado para peatones colocado en el chaflán responde a la voluntad
de buscar una solución al problema de la señalización de los vados
para los invidentes. El usuario, una vez detectada la esquina, sabe que
se encuentra ante el vado. Este se desplaza al menos 1,40 m desde la
esquina para asegurar su ingreso correcto al invidente.
El vado 120, y el propio sistema 120, toman un protagonismo
importante a la hora de conformar el chaflán. 



B2/B1384

El encuentro de una calle B2 con una B1 
se podría resolver totalmente con el sistema
100/120 (contenedores, aparcamientos de
bicicletas…) [ver sistematizar en el capítulo
“Elementos”, pág. 296], si se optara por
ensanchar las aceras de B1 en la esquina.
En el caso de adoptar esta posible solución
habría que tener siempre en cuenta el
carácter de la calle a transformar.
El vado para peatones colocado en la
esquina responde a la voluntad de buscar
una solución al problema de la señalización
de los vados para los invidentes. El usuario,
una vez detectada la esquina, sabe que se
encuentra ante el vado. Este se desplaza al
menos 1,40 m desde la esquina para
asegurar su ingreso correcto al invidente.

1:
25

0

B2

B1

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]
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Propuesta de cruce entre calle B1 y calle B2 con
continuidad de flujos para los peatones en la calle
B2. Propuesta de elevación de la calzada en la
calle B1. Este caso responde a la necesidad de
garantizar la continuidad de un flujo de peatones
abundante en la calle B2.
En el caso de que quepan elementos, deberían ir
colocados a lo largo de la franja destinada a tal uso.
Las papeleras y los contenedores de basura de
recogida neumática habría que colocarlos,
siempre que sea posible, en una posición
vinculada a la esquina.
En la calle B1 no debería haber ningún elemento a
menos de 5 m de la esquina para asegurar el giro
correcto de un vehículo de emergencia. El vado
de peatones colocado hasta la esquina responde
a la voluntad de buscar una solución al problema
de la señalización de los vados para los

invidentes. El usuario, una vez detectada la
esquina, sabe que se encuentra ante el vado. 
Este se desplaza al menos 1,40 m desde la
esquina para asegurar su ingreso correcto 
al invidente.

B2

B1
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B2

B2

< Texto común a ambos cruces >
El vado de peatones colocado hasta la
esquina responde a la voluntad de buscar
una solución al problema de la señalización
de los vados para los invidentes. El usuario,
una vez detectada la esquina, sabe que se
encuentra ante el vado. Este se desplaza 
al menos 1,40 m más allá de la esquina para
asegurar su ingreso correcto al invidente.1:

25
0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]
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1:
30

0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]

B2

B2



389

Cruce del Eixample convencional, resuelta con el sistema 120. En el
chaflán habría que colocar solamente la franja básica y, puntualmente,
en una sola de las esquinas podríamos encontrar la franja adicional,
ello liberaría la esquina de elementos superfluos que se podrían colocar
a lo largo del tramo.
El vado para peatones colocado en el chaflán responde a la voluntad
de buscar una solución al problema de la señalización de los vados
para los invidentes. El usuario, una vez detectada la esquina, sabe 
que se encuentra ante el vado. Este se desplaza al menos 1,40 m
desde la esquina para asegurar su ingreso correcto al invidente.
El vado 120, y el propio sistema 120, toman un protagonismo
importante a la hora de conformar el chaflán. 



1:
30

0

sistematizar [ver pág. 332]

agrupar [ver pág. 332]

soterrar [ver pág. 332]

elementos principales [ver pág. 331]

elementos secundarios [ver pág. 331]

franja básica [ver pág. 331]

franja adicional [ver pág. 331]
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B2

C1/B2390
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Cruce del Eixample con una rambla.
En el chaflán habría que colocar solamente la franja básica.
El vado para peatones colocado en el chaflán responde a la voluntad
de buscar una solución al problema de la señalización de los vados
para los invidentes. El usuario, una vez detectada la esquina, sabe 
que se encuentra ante el vado. Este se desplaza al menos 1,40 m
desde la esquina para asegurar su ingreso correcto al invidente.
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La bicicleta ha dejado de ser un elemento puramente de ocio para convertirse en un
medio de transporte emergente en la ciudad de Barcelona. Se trata, gracias a la propia
configuración de la ciudad, de un vehículo cómodo y rápido, cuyas características de
sostenibilidad la convierten en un medio a tener en cuenta para el futuro de la movilidad
de Barcelona.

Hay que apostar, pues, de forma decidida por esta red cada vez más extensa de carriles
bici que la ciudad ha construido en los últimos años. Sin embargo, sería conveniente que
la red adoptara en el futuro un carácter sistemático que transformara su vocación de
espacio de ocio en una verdadera red destinada a convertir la bicicleta en un vehículo
más de la movilidad de Barcelona.

En este documento se formalizan una serie de esquemas que reflexionan acerca de las
dimensiones y de la ubicación del carril bici en la ciudad. Estos gráficos no tienen una
voluntad normativa, sino más bien el propósito de constituir un punto de partida para
una discusión que permita la posterior elaboración de un documento que regule la
implantación del carril bici en Barcelona.

De todos modos, el tráfico de la bicicleta en la ciudad no debe quedar reducido al carril
bici, pues sería muy poco operativo, tanto por la falta de carriles como por la dificultad
de implantarlos en toda la ciudad. Es necesario que la bicicleta empiece a comportarse
normalmente como un vehículo más, y que los ciudadanos la acepten como tal. Sin
embargo, el hecho de equiparar la bicicleta a la misma categoría que otros vehículos
debería ir acompañado de la implantación de unas normas de circulación y de conducta
(seguros y otras).

Dice el artículo 14, modificado en fecha de 20 de julio de 2001, de la Ordenanza 
de circulación de peatones y vehículos aprobada por el Ayuntamiento de Barcelona 
el 27 de noviembre de 1998:

[…]

Artículo 14: Bicicletas

1 Las bicicletas circularán preferentemente por el carril bici o itinerarios señalizados, 

respetando la preferencia de paso de los peatones que lo crucen.

2 Si van por la calzada, deberán circular preferiblemente por el carril de la derecha, pudiendo

ocupar la parte central del mismo. En caso de haber carriles reservados a otros vehículos

circularán por el carril contiguo al reservado en las mismas condiciones.

No obstante, podrán circular por el carril de la izquierda cuando las características de 

la vía no permitan efectuarlo por el carril de la derecha o por tener que girar a la izquierda.

3 Excepto en momentos de aglomeración, las bicicletas podrán circular por los parques públicos,

las áreas de peatones, los paseos, las aceras de más de 5 metros y las zonas de prioridad

invertida que no tengan carril bici, en las siguientes condiciones: respetarán la preferencia de

paso de peatones, adecuarán la velocidad a la de peatones sin superar los 10 km/h y deberán

evitar los zigzag o cualquier otra maniobra que pueda afectar a la seguridad de los peatones.

[…]

Criterios generales de las propuestas
El carril bici, entendido como espacio reservado para los desplazamientos 
en este medio de locomoción, se implantará preferentemente en la calzada.

La implantación de carriles bici en las aceras debe entenderse con finalidades
fundamentalmente de ocio y reservado a las avenidas más anchas.

carril bici



A
Carril bici en calle con un solo carril de circulación
Se conseguiría una disminución de la velocidad de los vehículos.
Se evitaría el estacionamiento de los coches a lo largo de la calle.
En calles de ancho de calzada inferior a 5 metros, las bicicletas deberían circular 
por el mismo carril que los demás vehículos.

394 en calzada

Criterios de ubicación

No deberían convivir en un mismo tramo de calle el carril bus y el carril bici.
No debería aparecer el carril bici en tramos de calle por donde circule un autobús.
Habría que estudiar detalladamente la interacción del carril bici en tramos donde haya un
carril reservado a otros usos (aparcamiento, paradas de taxis, zonas de carga y descarga…).
El sentido de circulación de las bicicletas debería ser el mismo que el de los demás
vehículos.

–
–
–

–

–
–
–

franja carril bici

franja básica [ver pág. 331]
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C
Carril bici en calzada, situado en la calzada lateral de una avenida
Se trasladaría el carril bici desde la acera central destinada a peatones hasta la calzada 
lateral de la avenida.
Se conseguiría una disminución de la velocidad de los vehículos en la calzada lateral.
Se evitaría el estacionamiento de los coches a lo largo de la misma calzada lateral.

B
Carril bici en calzada, en una calle tipo del Eixample
Disminución de un carril de circulación para dar cabida al carril bici.
Se conseguiría una disminución de la velocidad de los vehículos en contacto con el carril bici.

–
–

–

–
–



396 en acera

Criterios de ubicación

El carril bici debería estar tan cerca de la calzada como sea posible.
El carril bici debería interrumpirse ante las zonas de uso frecuente 
de los peatones (contenedores, paso de peatones…).
El ancho mínimo de la zona destinada al tráfico exclusivo de peatones
debería ocupar como mínimo el 50% del ancho total de la acera.
Se recomienda que el carril bici tenga el mismo sentido de circulación 
que el de los vehículos.
En los casos en los que la calle sea de doble sentido de circulación, el
carril bici debería estar en cada una de las aceras, excepto cuando la acera
sea lo suficientemente ancha como para acoger el carril bici con un doble
sentido de circulación [ver avenida Diagonal, tramo entre Zona Universitaria
i plaza Francesc Macià].

–
–

–

–

–

franja carril bici

franja básica [ver pág. 331]
A
Ancho mínimo de acera recomendada: 8 m
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B
Carril bici en acera en una calle con marquesina 
encima de la acera
El carril bici se debería separar de la franja básica de la calzada
para permitir un espacio de paso y consulta de la información 
de la marquesina.
A partir de un cierto ancho de acera sería posible (y conveniente)
la colocación de una segunda línea de arbolado, siempre que
ello permitiera una franja libre de circulación exclusiva para 
los peatones de 4 m de ancho como mínimo.
Ancho mínimo de acera recomendado: 11 m.

–

–

–

C
Carril bici en acera en una calle con propuesta de
marquesina colocada sobre la plataforma de acceso
al autobús (sólo en calles con aparcamiento)
La franja del vado 120 asegura el espacio de consulta 
de la información de la marquesina.
Ancho mínimo de acera recomendado: 8 m.

–

–





399anchos de acera
Tal y como se mencionaba en las primeras páginas del libro, el objetivo final de este
estudio es ofrecer pautas para intervenir de manera sistemática en las calles de
Barcelona y en la implantación de sus elementos urbanos.

Antes de proceder a la colocación de elementos urbanos en las secciones, ha sido
necesaria la confección de una tabla que permitiera la sistematización del proceso. 
El análisis de los criterios dimensionales de cada uno de los elementos a colocar en 
la vía pública [ver gráficos de ubicación en las fichas de los elementos en el capítulo
“Elementos”], ha determinado los anchos mínimos de acera necesarios para poderlos
implantar en la calle. Siempre cumpliendo criterios básicos: garantizar el paso útil
mínimo para el peatón de 1,40 m, y que el elemento no ocupe nunca un ancho superior
al 50% del ancho total de la acera.

Las medidas de la tabla son el resultado de sustituir la incógnita X planteada en la
ecuación de los gráficos de ubicación de los elementos por la medida real de cada 
uno de ellos [ver gráficos de ubicación en las fichas de los elementos en el apartado
Elementos]. Dada la diversidad de modelos y tamaños, en el presente estudio se ha
optado por utilizar las medidas del modelo más significativo de cada elemento o las 
de aquellos que más se usan en Barcelona en los últimos años. Cada elemento va
acompañado de una tabla con el nombre y la medida en centímetros del modelo
mediante el cual se ha completado la ecuación.

También se incluye una tabla resumen con los anchos de acera más característicos 
y los elementos que cada una de ellas puede llegar a acoger.

Estas tablas constituyen una herramienta de consulta rápida para la ubicación 
de elementos en las aceras y la determinación del ancho mínimo de las mismas 
en función de los elementos que haya que ubicar.



400 Propuesta de ancho mínimo de acera necesario para 
la implantación de los diferentes elementos urbanos

vado acera deprimida

ancho mínimo: 1,40 m

mástil parada bus
mástil parada bus (10 cm)

ancho mínimo: 2,10 m

señales en fachada / apliques en fachada / 
lámparas suspendidas
ancho mínimo: 1,40 m

parquímetro
parquímetro (30 cm)

ancho mínimo: 2,10 m

vado para vehículos 20
vado 20 (20 cm)

ancho mínimo: 1,60 m

fuente (posición a) *
fuente Georgina (30 cm)

ancho mínimo: 2,10 m

papelera en fachada
media papelera Barcelona 25 cm

ancho mínimo: 1,65 m

aparcamiento bicicletas (posición a) *
aparcamiento bicicletas Bici-N (5 cm)

ancho mínimo: 2,20 m

señales de tráfico con mástil propio

ancho mínimo: 1,80 m

papelera
papelera Barcelona (40 cm)

ancho mínimo: 2,20 m

vado para vehículos 40
vado 40 (40 cm)

ancho mínimo: 1,80 m

jardinera
jardinera Tram (45 cm)

ancho mínimo: 2,25 m 

barandillas
barandilla INOX 50 (10 cm)

ancho mínimo: 1,90 m

buzón
buzón de correos (55 cm)

ancho mínimo: 2,35 m

vado para vehículos 60
vado 60 (60 cm)

ancho mínimo: 1,90 m

vado para peatones 100
vado 100 (100 cm)

ancho mínimo: 2,40 m

soporte multifuncional
soporte multifuncional (20 cm)

ancho mínimo: 2 m

recogida neumática de residuos
buzón de recogida neumática de residuos (70 cm)

ancho mínimo: 2,40 m

1,40 m 2,10 m  

1,40 m 2,10 m  

1,60 m 2,10 m  

1,65 m 2,20 m  

1,80 m 2,20 m  

1,80 m 2,25 m

1,90 m 2,35 m

2 m 2,40 m  

2 m 2,40 m 
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soporte telefónico de dos locutorios
cabina Telefónica (55 cm)

ancho mínimo: 2,55 m

columna de expresión libre
columna de expresión libre Barcelona (80 cm)

ancho mínimo: 3,60 m

vado para peatones 120
vado 120 (120 cm)

ancho mínimo: 2,60 m

fuente (posición b) *
fuente Georgina (84 cm)

ancho mínimo: 3,60 m

alcorque protegido
alcorque Carmel (100 cm)

ancho mínimo: 2,60 m

aparcamiento bicicletas (posición c) *
aparcamiento bicicletas Bici-N (75 cm)

ancho mínimo: 4,20 m

soporte telefónico de 3 locutorios
cabina Telefónica (95 cm)

ancho mínimo: 2,95 m

marquesina bus
 marquesina Pal·li (160 cm)

ancho mínimo: 4,40 m

banco (posición a) *
banco Montseny (60 cm)

ancho mínimo: 3 m

banco (posición b) *
banco Montseny (150 cm)

ancho mínimo: 4,80 m

alcorque sin proteger
alcorque Marc (100 cm)

ancho mínimo: 3 m

quiosco de prensa 
quiosco de prensa Condal (210 cm)

ancho mínimo: 5 m

aparcamiento bicicletas (posición b) (ángulo y=60º) *
aparcamiento bicicletas Bici-N (38 cm)

ancho mínimo: 3,10 m

terraza bar
terraza bar (210 cm)

ancho mínimo: 5 m

quiosco
quiosco ONCE (120 cm)

ancho mínimo: 3,40 m

banco (posición c) *
banco Montseny (60 cm)

ancho mínimo: 5,20 m

jardinera
jardinera Barcina (135 cm)

ancho mínimo: 3,50 m

edículo salida peatones
edículo salida peatones (180 cm)

ancho mínimo: 5,80 m

2,55 m 3,60 m 

2,60 m 3,60 m 

2,60 m 4,20 m 

2,95 m 4,40 m 

3 m 4, 80 m 

3 m 5 m

3,10 m 5 m

3,40 m 5,20 m 

3,50 m 5,80 m 

Ver gráficas de ubicación en el capítulo “Elementos”.*



Elementos que pueden acoger las aceras 
en función de su anchura

1,4  m 

ancho de acera: 1,40 m   ancho de acera: 2 m  ancho de acera: 2,40 m   

2  m 2,4  m 

vado acera deprimida 
 

  

señales en fachada, apliques en 
fachada, lámparas suspendidas 

vado acera deprimida 
 

vado acera deprimida 
 señales en fachada, apliques en 

fachada, lámparas suspendidas
vado para vehículos 20
vado 20 (20 cm)

papelera en fachada 
 media papelera Barcelona (25 cm) 
 
señales de tráfico con mástil propio 
 vado para vehículos 40 
 vado 40 (40 cm)

barandillas 
 barandilla INOX 50 (10 cm) 
 
vado para vehículos 60 
 vado 60 (60 cm)

soporte multifuncional 
 soporte multifuncional (20 cm)

vado para vehículos 20 
 vado 20 (20 cm)

papelera en fachada 
 media papelera Barcelona (25 cm) 
 
señales de tráfico con mástil propio 
 vado para vehículos 40 
 vado 40 (40 cm)

barandillas 
 barandilla INOX 50 (10 cm) 
 
vado para vehículos 60 
 vado 60 (60 cm)

soporte multifuncional 
 suport multifuncional (20 cm)

   

señales en fachada, apliques en 
fachada, lámparas suspendidas
 

 

mástil parada bus 
 

 
mástil parada bus (10 cm) 
 
parquímetro 
 parquímetro (30 cm) 
 
fuente (posición a) 
 fuente Georgina (30 cm) 
 
a aparcamiento bicicletas (posición a) 
 aparcamiento bicicletas Bici-N (5 cm) 
 
papelera 
 papelera Barcelona (40 cm) 
 
jardinera 
jardinera Tram (45 cm) 
 

 

buzón 
 buzón de correos (55 cm) 
 
vado para peatones 100 
vado 100 (100 cm)

402

Se han agrupado los elementos según unos determinados anchos de acera significativos.

Ancho de acera: 1,40 m
Medida mínima de paso sin elementos. En una acera de este tamaño no se puede colocar ningún elemento
por debajo de 2,10 m de altura.

Ancho de acera: 2,00 m
Medida que permite la colocación de cualquier tipo de vado para vehículos y elementos con soporte vertical.

Ancho de acera: 2,40 m
Medida clave para las calles de Barcelona. A partir de este ancho de acera se puede incorporar al diseño 
de la ciudad el vado 100. Para dar cabida al vado 120 sería necesario un ancho de acera de 2,60 m.

Ancho de acera: 3,00 m
Medida que permite la colocación de un alcorque sin proteger. Hay que destacar que con 
un ancho menor (2,60 m) se podría considerar la posibilidad de colocar un alcorque protegido.

Ancho de acera: 5,00 m
Medida de la acera de una calle del ensanche de Barcelona.

Ancho de acera: 6,00 m
Medida a partir de la cual la acera permitiría la colocación de cualquier elemento urbano.

1

2

3

5

6

1 3

2

4



ancho de acera: 3 m ancho de acera: 5 m ancho de acera: 6 m 

3  m 5  m 6  m 

r r 

vado acera deprimida 
 

vado para vehículos 20 
 vado 20 (20 cm)

papelera en fachada 
 media papelera Barcelona (25 cm) 
 
señales de tráfico con mástil propio 
 vado para vehículos 40 
 vado 40 (40 cm)

barandillas 
 barandilla INOX 50 (10 cm) 
 
vado para vehículos 60 
 vado 60 (60 cm)

soporte multifuncional 
 soporte multifuncional (20 cm)

señales en fachada, apliques en 
fachada, lámparas suspendidas

mástil parada bus 
 mástil parada bus (10 cm) 
 
parquímetro 
 parquímetro (30 cm) 
 
fuente (posición a) 
 fuente Georgina (30 cm) 
 
aparcamiento bicicletas (posición a) 
 aparcamiento bicicletas Bici-N (5 cm)

papelera 
 papelera Barcelona (40 cm) 
 
jardinera 
jardinera Tram (45 cm) 
 
buzón
buzón de correos (55 cm) 
 
vado para peatones 100 
vado 100 (100 cm)

vado acera deprimida 
 

vado para vehículos 20 
 vado 20 (20 cm)

papelera en fachada 
 media papelera Barcelona (25 cm) 
 
señales de tráfico con mástil propio 
 vado para vehículos 40 
 vado 40 (40 cm)

barandillas 
 barandilla INOX 50 (10 cm) 
 
vado para vehículos 60
vado 60 (60 cm)

soporte multifuncional 
 soporte multifuncional (20 cm)

señales en fachada, apliques en 
fachada, lámparas suspendidas

mástil parada bus 
 mástil parada bus (10 cm) 
 
parquímetro 
 parquímetro (30 cm) 
 
fuente (posición a)
fuente Georgina (30 cm) 
 
aparcamiento bicicletas (posición a)
aparcamiento bicicletas Bici-N (5 cm)

papelera 
 papelera Barcelona (40 cm)

jardinera 
jardinera Tram (45 cm) 
 
buzón 
 buzón de correos (55 cm) 
 
vado para peatones 100 
vado 100 (100 cm)

vado acera deprimida 
 

vado para vehículos 20 
 vado 20 (20 cm)

papelera en fachada 
 media papelera Barcelona (25 cm) 
 
señales de tráfico con mástil propio 
 vado para vehículos 40 
 vado 40 (40 cm)

barandillas 
 barandilla INOX 50 (10 cm) 
 
vado para vehículos 60 
 vado 60 (60 cm)

soporte multifuncional 
 soporte multifuncional (20 cm)

señales en fachada, apliques en 
fachada, lámparas suspendidas

mástil parada bus 
 mástil parada bus (10 cm) 
 
parquímetro 
 parquímetro (30 cm) 
 
fuente (posición a) 
 fuente Georgina (30 cm) 
 
aparcamiento bicicletas (posición a) 
 aparcamiento bicicletas Bici-N (5 cm) 
 
papelera 
 papelera Barcelona (40 cm) 
 
jardinera 
jardinera Tram (45 cm) 
 
buzón 
 buzón de correos (55 cm) 
 
vado para peatones 100 
vado 100 (100 cm)

recogida neumática de residuos
recogida neumática de residuos (70 cm)

soporte telefónico de 2 locutorios
cabina Telefónica (55 cm)

vado para peatones 120
vado 120 (120 cm)

alcorque protegido
alcorque Carmel (100 cm)

soporte telefónico de 3 locutorios
soporte Telefónica (95cm)

banco (posición a)
banco Montseny (60 cm)

alcorque sin protejer
alcorque Marc (100 cm)

recogida neumática de residuos
recogida neumática de residuos (70 cm)

soporte telefónico de 2 locutorios
cabina Telefónica (55 cm)

vado para peatones 120
vado 120 (120 cm)

alcorque protegido
alcorque Carmel (100 cm)

soporte telefónico de 3 locutorios
soporte Telefónica (95cm)

banco (posición a)
banco Montseny (60 cm)

alcorque sin proteger
alcorque Marc (100 cm)

aparcamiento bicicletas (posición b) (ángulo y=60º)
aparcamiento bicicletas Bici-N (38 cm)

quiosco
quiosco ONCE (120 cm)

jardinera
jardinera Barcina (135 cm)

columna de expresión libre
columna de expresión libre Barcelona (80 cm)

fuente (posición b)
fuente Georgina (84 cm)

aparcamiento bicicletas (posición b)
aparcamiento bicicletas Bici-N (75 cm)

marquesina bus
marquesina Pal·li (160 cm)

banco (posición b)
banco Montseny (150 cm)

quiosco de prensa
quiosco de prensa Condal (210 cm)

terraza bar
terraza bar (210 cm)

recogida neumática de residuos
recogida neumática de residuos (70 cm)

soporte telefónico de 2 locutorios
cabina Telefónica (55 cm)

vado para peatones 120
vado 120 (120 cm)

alcorque protegido
alcorque Carmel (100 cm)

soporte telefónico de 3 locutorios
soporte Telefónica (95cm)

banco (posición a)
banco Montseny (60 cm)

alcorque sin proteger
alcorque Marc (100 cm)

aparcamiento bicicletas (posición b) (ángulo y=60º)
aparcamiento bicicletas Bici-N (38 cm)

quiosco
quiosco ONCE (120 cm)

jardinera
jardinera Barcina (135 cm)

columna de expresión libre
columna de expresión libre Barcelona (80 cm)

fuente (posición b)
fuente Georgina (84 cm)

aparcamiento bicicletas (posición c)
aparcamiento bicicletas Bici-N (75 cm)

marquesina bus
marquesina Pal·li (160 cm)

banco (posición b)
banco Montseny (150 cm)

quiosco de prensa
quiosco de prensa Condal (210 cm)

terraza bar
terraza bar (210 cm)

banco (posición c)
banco Montseny (60 cm)

edículo salida peatones
edículo salida peatones (180 cm)
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405comparativa de
anchos de acera
En este estudio, para la redacción de las propuestas de colocación de los elementos 
en la vía pública se ha elaborado un cuadro de anchos mínimos de acera para cada
elemento [ver pág. 400]. Se han detectado algunas carencias, contradicciones o
divergencias con los gráficos propuestos por la Instrucción de la Alcaldía para la
instalación de elementos urbanos en el espacio público de la ciudad, con fecha de 8 de
mayo de 1991.

El siguiente cuadro relaciona los criterios dimensionales propuestos por el estudio 
con los propuestos por la Instrucción de la Alcaldía sobre la instalación de elementos
urbanos en el espacio público de la ciudad.



406 Comparativa gráfica sobre las diferencias,
coincidencias... entre los anchos de acera que 
plantea el libro y los de la Instrucción de la Alcaldia
sobre la instalación de elementos urbanos en el espacio
público de la ciudad

1,4 m

vado acera deprimida

ancho mínimo: 1,4 m

2,1 m

mástil parada bus
mástil parada bus (10 cm)

ancho mínimo: 2,1 m

1,4 m

señales en fachada / apliques en fachada / 
lámparas suspendidas
ancho mínimo: 1,4 m

2,1 m

parquímetro
parquímetro (30 cm)

ancho mínimo: 2,1 m

1,6 m

vado vehículos
vado 20 (20 cm)

ancho mínimo: 1,6 m

2,1 m

fuente (posición a)*
fuente Georgina (30 cm)

ancho mínimo: 2,1 m

1,65 m

papelera en fachada
media papelera Barcelona (25 cm)

ancho mínimo: 1,65 m

2,2 m

aparcamiento bicicletas (posición a)*
aparcamiento bicicletas Bici-N (5 cm)

ancho mínimo: 2,2 m

1,8 m

señales de tráfico con mástil propio

ancho mínimo: 1,8 m

2,2 m

papelera
papelera Barcelona (40 cm)

ancho mínimo: 2,2 m

1,8 m

vado vehículos
vado 40 (40 cm)

ancho mínimo: 1,8 m

2,25 m

jardinera
jardinera Tram (45 cm)

ancho mínimo: 2,25 m

1,9 m

barandillas
barandilla INOX 50 (10 cm)

ancho mínimo: 1,9 m

2,35 m

buzón de correo
buzón de correo (55 cm)

ancho mínimo: 2,35 m

2 m

vado vehículos
vado 60 (60 cm)

ancho mínimo: 2 m

2,4 m

vado peatones
vado 100 (100 cm)

ancho mínimo: 2,4 m

2 m

soporte multifuncional
soporte multifuncional (20 cm)

ancho mínimo: 2 m

2,4 m

recogida neumática de residuos
buzón de recogida neumática de residuos (70 cm)

ancho mínimo: 2,4 m
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2,55  m 

soporte telefónico de 2 locutorios
cabina Telefónica (55 cm) 
 
ancho mínimo: 2,55 m 
 

3,6  m 

columna de expresión libre 
 columna de expresión libre Barcelona (80 cm) 
 
ancho mínimo: 3,6 m 
 

2,6  m 

vado peatones 
 vado 120 (120 cm) 
 
ancho mínimo: 2,6 m 
 

3,6  m 

fuente (posición b)* 
 fuente Georgina (84 cm) 
 

 

ancho mínimo: 3,6 m 
 

2,6  m 

alcorque protegido 
 alcorque Carmel (100) 
 
ancho mínimo: 2,6 m 
 

4,2  m 

aparcamiento bicicletas (posición c)* 
 aparcamiento bicicletas Bici-N (75 cm) 
 
ancho mínimo: 4,2 m 
 

2,95  m 

soporte telefónico de 3 locutorios 
cabina Telefónica (95 cm) 
 
ancho mínimo: 2,95 m 
 

4,4  m 

marquesina bus 
 marquesina Pal·li (160 cm) 
 
ancho mínimo: 4,4 m 
 

3  m 

banco (posición a)* 
 banco Montseny (60 cm) 
 
ancho mínimo: 3 m 
 

 

4, 8  m 

banco (posición b)* 
 banco Montseny (150 cm) 
 

 

ancho mínimo: 4,8 m 
 

3  m 

alcorque sin proteger 
 alcorque Marc (100 cm) 
 
ancho mínimo: 3 m 
 

5  m 

quiosco prensa 
 quiosco prensa Condal (210 cm) 
 
ancho mínimo: 5 m 
 

3,1  m 

aparcamiento bicicletas (posición b) (ángulo y=60º)* 
 

 
aparcamiento bicicletas Bici-N (38 cm) 
 
ancho mínimo: 3,1 m 
 

5  m 

terraza bar 
 terraza bar (210 cm) 
 
ancho mínimo: 5 m 
 

3,4  m 

quiosco
quiosco ONCE (120 cm)

ample mínim: 3,4  m 

5,2  m 

banco (posición c)* 
 banco Montseny (60 cm) 
 

 

ancho mínimo: 5,2 m 
 

3,5  m 

ja rd i nera 
jar dinera Bar cina (135 cm ) 

ancho mínimo: 3,5 m 
 

5,8  m 

edículo salida peatones 
 edículo salida peatones (180 cm) 
 
ancho mínimo: 5,8 m 
 

 

 

 

 

El ancho de acera propuesto es igual al ancho que contempla el gráfico de la Instrucción de la Alcaldía.
El ancho de acera propuesto modifica o complementa los gráficos de la Instrucción de la Alcaldía.
El ancho de acera propuesto por la Instrucción de la Alcaldía se contradice con la propia Instrucción.
El ancho de acera propuesto es inferior al de la Instrucción de la Alcaldía.
Ver gráficos de ubicación de cada elemento.*
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