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Si a los cuartos cinturones

a batalla del cuarto cintu-

ron renace de sus ceni-

zas, como ha venido ha-

ciéndolo periddicamen-
te en los ultimos treinta afios. El  ~
combate actual, azuzado por la
aprobacion del tramo Abrera-Ter-
rassa, se libra principalmente en-
tre los sectores economicos que
defienden la construccion de esta
nueva infraestructura viaria de
gran capacidad v, en el frente con-
trario, las agrupaciones de afecta-
dos y las corrientes de opinion
conservacionistas que se oponen
a ella. En medio se encuentra un
Gobierno catalan atenazado por
las dudas y que, como en Bra-
cons, quisiera dar satisfaccion a
los primeros sin indisponerse con
los segundos.

No es posible en estas lineas
abordar las multiples facetas de
un tema tan complejo. Soslayare-

: oo
ro tan resbaladizas, como las pre-
visiones de trafico o de impacto
econdmico que han focalizado
buena parte del debate hasta aho-
ra, y nos limitaremos a algunos
apuntes parciales.

Una de las lineas argumentales
de los detractores pretende de-
mostrar la no necesidad del cuar-
to cinturon basandose en compa-
raciones internacionales. Pero hay que cues-
tionar la validez de dichas comparaciones
cuando incluso las cifras que en ellas se apor-
tan para Barcelona y Madrid resultan incom-
pletas o sesgadas. El subsiguiente discurso
de un supuesto superdvit de la actual red via-
ria de gran capacidad en el entorno barcelo-
nés queda rotundamente desmentido porlos
datos reales, al menos en relacién con Ma-
drid, que es la aglomeracién con la que com-
pite més directamente y referencia obligada
en la reclamacion de un trato inversor equita-
tivo por parte de la Administracion estatal.

Efectivamente, las cifras oficiales mds re-
cientes a nivel provincial (Ministerio de Fo-
mento, 2002) no ofrecen dudas: la provincia
de Madrid, que supera a la de Barcelona en
un 4% en superficie y en un 13% en pobla-
¢idn, lo hace hasta en un 28% en kilometros
de autopistas y autovias. A esta disparidad
se suma la atin mayor que existe en cuanto al
régimen de explotacion: en Barcelona casi
los dos tercios de estas vias son de peaje,
mientras que en Madrid la proporcion se re-
duce a un testimonial 3%. El diferencial, aun-
que se ha corregido algo en los dltimos afios
y lo hara més en los préximos, es y seguird
siendo enorme.
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superavit de la red viaria de

gran capacidad en el entorno

barcelonés queda desmentido
por los datos reales

A nivel metropolitano las comparaciones
son aun mas concluyentes: la aglomeracion
de Madrid, a pesar de ser un 21% menor que
la de Barcelona en extension, tiene un 14%
mas de poblacion y hasta un 38% mas de ki-
lometros de red viaria de gran capacidad
(2004). Se confirma, pues, la muy inferior do-
tacion de Barcelona, también a esta escala.
Los &mbitos considerados, que en ambos ca-
sos representan el 90% de la poblacion pro-
vincial, son la delimitacion de Area Metropo-
litana establecida por la Comunidad de Ma-
drid (37 municipios, 2.500 km? y 5 millones
de habitantes) y la Regién Metropolitana de
Barcelona (164 municipios, 3.200 km*y 4,4
millones de habitantes).

Otro punto clave del debate es el de los im-
pactos ambientales, ciertamente muy impor-

tantes en un proyecto de la enver-

gadura del cuarto cinturdn y que,

ademds, se implanta sobre un te-
& rritorio complejo y delicado. Sin
entrar a fondo en la cuestién, ca-
be sefialar que ejemplos como el
de los ttineles de Vallvidrera de-
muestran que con voluntad politi-
ca, inversion suficiente y sensibili-
dad ambiental puede garantizar-
se una adecuada insercion de es-
tas vias.

Mas justificados podrian ser,
vistas algunas experiencias ante-
riores, los temores a que la apertu-
ra del cinturdn desencadene una
colonizacion de todo su entorno
de influencia que agrave la ya ex-
cesiva ocupacion urbana actual,
Frente a ello s0lo cabe apostar fir-
memente por el planeamiento v
los instrumentos publicos de ac-
tuacion y de control. El Gobierno
dela Generalitat, con la parti
cion de los entes locales, tiene
pendiente la elaboracion o la revi-
sion de los planes territoriales y
de niveles inferiores, asi como los
sectoriales. La ocasion es oportu-
na, pues, para un planteamiento
que configure el cuarto cinturén
no como un elemento agresivo,
superpuesto y autonomo, sino co-
mo un factor clave de vertebra-
cion territorial.

Este es, a nuestro juicio, el argumento que
deberia decantar la decision en el sentido fa-
vorable a su construccion. La segunda coro-
na metropolitana se organiza en sistemas ur-
banos en torno a las ciudades de Vilanova i
la Geltrt, Vilafranca del Penedés, Martorell,
Terrassa, Sabadell, Mollet del Vallés, Grano-
llers y Mataro, junto a otros menores. Se tra-
ta de un modelo que preservar y potenciar,
por las posibilidades que ofrece para un desa-
rrollo territorialmente ordenado, descentrali-
zado y equilibrado. Asi lo entienden estas
ciudades, que han formado un lobby para de-
fender sus intereses comunes. Uno de los
principales objetivos que se plantean es po-
tenciar su articulacién conjunta, en la cual
reconocen el papel decisivo que debe tener el
cuarto cinturdn viario, junto al no menos im-
portante cuarto cinturdn ferroviario. Estos
dos ejes complementarios deberian romper
la actual dependencia radial respecto a Bar-
celona y facilitar las comunicaciones trans-
versales entre los distintos sistemas urbanos,
hoy sélo sustentadas por la autopista AP-7
(de peaje, excepto en el tramo B-30), por una
red ferroviaria insuficiente y fragmentada, y
por una red de carreteras locales muy defi-
ciente y que, aunque ineludiblemente debe
mejorarse, no puede suplir una funcién arti-
culadora global que no le corresponde.®
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