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LOS ESTUDIOS
DE IMPACTO SOCIAL

EN MEDIO URBANO:
El | Cinturéon de Ronda

de Barcelona

Rosa Junyent Comas

Aborda este articulo el analisis del impacto social de una
obra publica en medio urbano, comao es el | Cinturén de Ron-
da de Barcelona.

Tras la descripcion metodologica de los estudios de im-
pacto social, se describen los antecedentes hisloricos vy po-
liticos de la construccion de este importante tramo viario, que
se integra actualmente a las importantes obras de cara al 92.
La fuerte polemica sobre su lrazado lanto a nivel lécnico
como politico, se reflejaria en las movilizaciones populares
contra esta obra publica.

Concluye la autora exponiendo la necesidad de plantear
desde el principio la negociacion con los afectados y apro-
vecha al maximo las polencialidades positivas de las obras
publicas, ya que la intervencion sobre la propiedad del sue-
lo, que conlleva la creacion de infraestructuras es, en defini-
tiva, una politica de accion urbana, que debe repercutir en
beneficio de la colectividad afectada.

Social impact studies in an urban setting: The First Bar-
celona Ring Road

The article interests ilself with the impact of a public works
project in a city setting: the Ist. Barcelona Ring Road.

After a discussion of the methodological basis of its social
impact study, the historical and political background to the
driving through of this major carriage way are detailed here
and mention is made of the road's being part of the under-
takings tied in with the celebration of the '92 Olympics. The
lively debate as to the line the road has been aiven, these
both at a technical and a political level, have led to protest
movements againsl its being carried through.

The author finishes by putting forward the need to proceed
from principles of mutual agreement as among the parts af-
fected and calles for a making the most of all the positive ad-
vantages such public works offer, this given that the interven-
tion affects owned ground within the city, creates infra-struc-
tures and is, in short, a city action initiative that ought thus to
benefit the ot of the community it affects.

PREAMBULO

Hacer de Barcelona una gran ciudad ha sido,
historicamente, preocupacién de técnicos auspi-
ciados por una fuerte burguesia urbana. No obs-
tante, por el hecho de tratarse de una ciudad no
capital de Estado, le han faltado inversiones pu-
blicas que de forma continuada permitieran rea-
lizar en su tejido urbano la cantidad de planes y
proyectos disenados con la aspiracion de dotar
a la ciudad de equipamientos y servicios. Entre
éstos, las infraestructuras han sido siempre difi-
ciles de implantar por sus elevados costes y por
la conflictividad que supone intervenir sobre el
tejido social de una ciudad estructurada.

Actualmente, gracias a la nominacion de los

Rosa Junyent Comas es Socidlogo Urbanista y Profesora Titular
de la ETS de Ingenieros de CCF de la UP de Barcelona

Juegos Olimpicos de verano de 1992, Barcelo-
na construye frenéticamente multitud de proyec-
tos, algunos de ellos resultado de antiguas aspi-
raciones solapadas en una continuada planifica-
cién que refleja la necesidad de modernizar los
elementos que permiten a la ciudad desarrollar-
se y tambien asegurar unos estandares de cali-
dad de vida aceptables. Asi pues, modernidad
y funcionalidad son a menudo los factores basi-
cos de los proyectos de ingenieria civil.

Entre las grandes infraestructuras que rees-
tructuran el espacio, los Cinturones de Ronda
destacan por los impactos que provocan, no solo
sobre la morfologia, sino sobre la sociedad bar-
celonesa con mas o menos intensidad, de forma
directa o bien inducidos. Aunque hablar de im-
pactos nos remite a destacar que el analisis en
términos de impacto social introduce o refuerza
a priori una serie de contradicciones. Contradic-
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cion entre los técnicos que disenan el proyecto,
los promotores del mismo y los que padecen los
efectos de su construccion, Efectos o impactos
positivos para unos, negativos para otros, aun-
gue los impactos referidos a un proyecto no son
independientes de las verdaderas razones que
han dirigido su concepcion y promocion.

Hoy, en Barcelona se construyen tramos dis-
continuos del Il Cinturon, del Cinturén del Litoral,
y se habla también de finalizar el primero. Por
ello, nos parece oportuno reflexionar sobre los
efectos mas destacados de la construccion de
este Primer Cinturon.

LOS ESTUDIOS DE IMPACTO SOCIAL EN
MEDIO URBANO

Se entiende por impacto social el factor fun-
damental de las transformaciones que se desen-
cadenan con la construccion de un proyecto,
gran equipo o infraestructura sobre el espacio
social, es decir, sobre el territorio donde se cris-
talizan las actividades productivas y las formas
de vida.

El estudio de impacto social en medio urbano
ha de contemplar cuatro partes bien definidas:

1. Estudio del medio antes del inicio de las
obras:

— Condiciones de vida de la poblacion
afectada. Analisis de su estructura social.

— Estudio de la formacién historica del
barrio o municipio.

— Analisis de la ecologia humana y ambien-
tal (formas de vida, dotacion y uso de
equipamientos y servicios, accesibilidad,
etcétera).

2. Impactos previstos:

— Estudio prospectivo de las transformacio-
nes sobre la vida cotidiana tras la ejecu-
cion del proyecto.

— Transformaciones previsibles en la mor-
fologia de la ciudad.

— |mplicaciones sobre la estructura social.

3. Justificaciones del proyecto:

— Loégica de su opcion.

— Razones econdmicas, técnicas o socia-
les que han prevalecido para justificar el
proyecto.

— Razones que obligaron a desechar otras
opciones,

— Posibles alternativas.

4. Descripcion de las orientaciones de ordena-
cion o zonificacion propuestas y medidas
compensatorias:

— Medidas para suprimir, reducir o com-
pensar los efectos negativos sobre el me-
dio ambiente y el marco de vida.

Debe plantearse de forma continua me-

jorar el proyecto y cudles pueden ser las
medidas de ordenacion deseables.

Asi pues, suponiendo que el proyecto se cons-
truya en distintas fases, al realizarse cada una,
debera hacerse una profunda reflexion para
constatar los primeros impactos.

Todo proyecto técnico puede y debe mejorar-
se continuamente. El andlisis de los efectos de
la primera fase debe proporcionar orientaciones
para la fase posterior para no reproducir los erro-
res, para apreciar las perturbaciones relaciona-
das con la vida cotidiana (acceso a los servicios
y equipamientos), con el medio ambiénte (polu-
ciones, ruidos, etc.), asi como con los problemas
de coordinacion del funcionamiento de las redes
urbanas.

Veamos a continuacion el nacimiento del pro-
yecto y el desarrollo interrumpido del Primer Cin-
turon de Ronda, obra todavia inacabada por va-
rias razones: politicas, por el enfrentamiento en-
tre la poblacion afectada y el gobierno munici-
pal de los anos predemocraticos; economicas,
precio de las expropiaciones considerado injus-
to, problemas con las empresas constructoras
que, al paralizarse las obras por los conflictos,
vieron encarecidos los presupuestos de adjudi-
cacion; sociales, a los afectados no se les hizo
comprender, y por tanto no aceptaron el nuevo
modelo de ciudad que se les proponia y que el
Cinturén era una muestra, un detalle, de una fu-
tura ciudad que parecia destinada a sustituir las
calles y paseos por autopistas urbanas. En fin,
el proyecto no obtuvo el consenso entre los ciu-
dadanos, los politicos, los técnicos y las empre-
sas constructoras, consenso sin el cual facilmen-
te pueden paralizarse las obras.

ANTECEDENTES HISTORICOS Y POLITICOS

Durante la época de la Mancomunitat de Ca-
talunya, concretamente en 1903, el urbanista y
arquitecto frances Leon Jaussely gana un «Con-
curso Internacional» para desarrollar el Plan de
Obras contenido en el Plan General de Urbani-
zacion de Barcelona, aprobado definitivamente
el 12 de diciembre de 1917 (Martorell Porta et al.,
1970). E! proyecto consistia en la conexién de
las vias radiales de la ciudad por medio de unos
Paseos de Ronda, cuyo trazado circunscribia el
Ensanche Cerda, y atravesaba los principales
cascos antiguos incorporados a principios de si-
glo a Barcelona (Sants, Gracia, Guinardo, Sant
Andreu, etc.). Este es el origen del denominado
Primer Cinturon de Ronda disefiado a principios
de siglo en espacios todavia no edificados (fo-
tos 1y 2).

LA RED VIARIA DEL ENSANCHE CERDA

A mitad del siglo xix, Barcelona obtiene el per-
miso para derribar sus murallas. El ambicioso
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EOTO 2. Esquema de la red viaria propuesta por Jaussely ().

Plan de Ensanche del Ingeniero de Caminos II-
defonso Cerda marcara definitivamente la es-
tructura de la ciudad. El proyecto de su trazado

(*) Foto Archivo LEHSEC (Laboratori d'Estudis Hislorics | Socials
de I'Enginyeria Civil) ETS Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de Barcelona.

viario es el siguiente: establece el conocido plan
geomeétrico ortogonal con calles de 20 m de an-
cho, desde los limites de la ciudad hasta los mu-
nicipios periféricos, con una avenida, la Gran Via,
de 50 m de ancho y 8 km de longitud, en aque-
lla época la mas larga de Europa. Dos paseos,
perpendiculares a la Gran Via, también de un an-
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cho de 50 m: el Paseo de Gracia y el Paseo de
San Juan. Finalmente, dos diagonales rompian la
aparente monotonia de la reticula y cumplirian
una funcion eficaz de canalizacion y distribucion
del trafico urbano.

La penetracion para el transporte en el casco
antiguo se hacia mediante la apertura de dos
vias paralelas a la Rambla: una es hoy la Via La-
yetana; la otra, todavia pendiente de construc-
cion, uniria el puerto con la calle Muntaner, y una
tercera via transversal, hoy abierta sélo frente a
la Catedral, constituye la red viaria de Reforma
Interior propuesta por Cerda.

EL PLAN DE ENLACES DE LEON JAUSSELY

A principio de siglo, era necesario, segun cri-
terio del Ayuntamiento, consolidar el trazado via-
rio de Cerda y adaptar la ciudad a la circulacion
moderna; ferrocarriles y transportes urbanos en
comun. Asi pues, entre las propuestas de articu-
lar una red viaria, Jaussely proyecta una nueva
via que desde Sants hasta San Andrés, enlaza-
ria distintas barriadas y nicleos realizando la fun-
cion de comunicacion Norte-Sur.

De haberse realizado entonces, el coste social
de la obra hubiera sido muy reducido, ya que, al
abrirse paso entre zonas de campo y terrenos
sin edificar, las afectaciones habrian sido mini-

iR

.

Figura 1, Red arterial de Barcelona prevista por el MOP (Red arterial de Barcelons

-1962 y Red arte-

mas, y primordialmente hubiera estructurado un
crecimiento sin romper la trama urbana.

LA RECUPERACION DEL PROYECTO EN EL
PLAN COMARCAL DE 1953

Por razones politicas durante la dictadura de
Primo de Rivera (1923) y posteriormente la
guerra civil, el proyecto quedo aparcado pero
vivo en la memoria colectiva porque era consi-
derado un elemento técnico primordial para re-
definir la trama urbana de Barcelona. El Plan Co-
marcal de 1953 retoma el proyecto cuando la
ciudad estaba absolutamente transformada. En
efecto, a partir de 1950, se produce un proceso
de concentracion propio de la etapa de creci-
miento industrial que da lugar a la construccion
de numerosos complejos fabriles y residenciales
aprovechando espacios libres. La mano de obra
inmigrada, atraida por las posibilidades de tra-
bajo, se va estableciendo alrededor de las fabri-
cas, dandose asi el crecimiento de barrios como
Sants, La Bordeta y las Corts, por los que pos-
teriormente pasaria el Cinturon.

Asi, con un desfase temporal considerable, el
proyecto del Primer Cinturon de Ronda, disena-
do a principios de siglo, propuesto de nuevo en
1953, empieza a construirse en 1968 en el mar-
co de la idea de «la gran Barcelona» sostenida
por el gobierno municipal (1).

Escala 1:50.000

rial metropolitana-1974) y por la Corporscidn Municipal Metropolitana (Plan Comareal-1976) (5]

(1) Entre las numerosas publicaciones de la época destacamos
J Borja y otros: La Gran Barcelona, Ed. Alberto Corazon, Madrid,

1972, v Josg Maria Allbés: La Barcelona de Porcloles, Ed. Icaria, Bar-
celona, 1974
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LA NECESARIA REMODELACION DEL
TRAFICO

En los anos sesenta, los responsables del ur-
banismo y de las politicas de transportes insis-
ten en la necesidad de remodelar la aglomera-
cion basandose en la concepcion integrada cla-
sica: confianza en las economias de aglomera-
cion y base econdmica sostenida en los empleos
industriales. La descentralizacion de industrias
de la ciudad central hacia el entorno inmediato
y su poder de arrastre de masas trabajadoras
provoco un crecimiento periférico espectacular,
pudiéndose plantear, en consecuencia, otras
funciones en el area central.

En 1962 se aprueba el Plan Redia con el ob-
jetivo de redistribuir el trafico en el marco del
area metropolitana. Asi, empiezan a construirse
tramos de autopistas de forma radial, y aparece
como ineludible el intentar evitar el trafico de me-
dio y largo recorrido a través del centro urbano.
También hay que tener en cuenta que, ademas
del transporte por carretera, se daba en esta
epoca un espectacular crecimiento del parque
de automoviles (Herce, M., 1979).

Cabe citar tan solo que la planificacion del
transporte marco de forma preferente el uso del
transporte privado. La necesidad de nuevas vias
de circulacion era evidente y asi los Cinturones
de Ronda se presentan con los objetivos de fa-
cilitar los accesos —entradas y salidas del cen-
tro—, evitar el trafico no estrictamente urbano y
facilitar la conexion con los futuros tdneles de
Colicerola (fig. 1).

En este contexto, el Plan Especial del Primer
Cinturon de Ronda se presenta como una auto-
pista urbana de 14 km de longitud, con 50 m de
ancho para poder circular a 80 km por hora sin
semaforos, y con una capacidad de 150.000 ve-
hiculos al dia. Aunque, en realidad, el Cinturon
presenta distintos niveles y distintos anchos res-
petando o segregando los barrios que atraviesa
y perdiendo su funcién de via de circulacion ra-
pida. Sus caracteristicas reales son:

1. El ancho no es homogéneo: tiene de 30 a
50 m (3-6 u 8 carriles).

2. El trazado es deprimido desde la Plaza
Cerda hasta General Mitre.

3. A partir de General Mitre, y hasta la Plaza
Lesseps, una serie de semaforos le niegan su
funcion de via rapida o autopista urbana.

4. A su paso por la calle Muntaner se depri-
me y su anchura es solo de 10 m.

5. Pasa medio deprimido por la Plaza Les-
seps, cuyo trazado provoco uno de los mayores
escandalos del urbanismo barcelonés de las ul-
timas décadas.

6. En Travessera sigue con un ancho de 30
metros y se eleva en forma de viaducto en la Pla-
za de Alfonso X, para morir inacabado, unos me-
tros mas alla.

Es interesante constatar como un proyecto
técnico de tales dimensiones manifiesta como un
ser vivo los efectos de la accion sobre la ciudad
y la reaccion de los ciudadanos.

EL TRAZADO DEFIN.ITIVO: UNA POLEMICA
CONSTANTE

Una Ronda o un Bulevar periurbano que es-
tructure o limite una aglomeracion es una via
adoptada por muchas ciudades europeas. No
obstante, Barcelona en 1968 era una ciudad muy
densificada y abrir una via de tal magnitud en su
interior es casi sélo comparable con la Reforma
Haussmann con la apertura de los grandes Bu-
levares de Paris (foto 3).

No obstante, la polémica que se ha manteni-
do viva después de mas de veinte anos gira en
torno a la misma expresion de su trazado técni-
co que toma distintas formas, de acuerdo con la
distribucion de clases en el espacio barcelones,
hecho que suscito reacciones y luchas urbanas.

La primera protesta popular se organizo en tor-
no al primer tramo del Cinturén (Plaza Cerda-ca-
lle Brasil) en Sants, barrio histéricamente conso-
lidado en torno de las grandes fabricas que mar-
caron su caracteristica estructura, social y urba-
na. Una serie de manifestaciones y alegaciones
presentadas por los vecinos constituyen un inte-
resante movimiento social. Se ponen de mani-

FOTO 3. Las obras del | Cinturon se inician en 1968, en espacios
densamente construidos (")

FOTO 4. En &l tramo Plaga Cerda-Manue! Girona el lrazado es pro-
pic de una aulopisia urbana (luneles, accesos, elfc.) ().
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FOTOS. Enlaencrucijada Manuel Girona (Piaca Prat de la Riba) co-
mienzan una serie de semaforos modificando la funcion de via
rapida ().

FOTO 7. Gran densificacion de! entorno (7).

fiesto los costos sociales y econdmicos del tra-
zado, asi como la barrera que iba a suponer para
el normal funcionamiento del barrio.

Como resultado de las movilizaciones se de-
primio esta via, incluso un tramo alcanza los 350
metros en forma de tunel, pero aun asi, hubo mu-
chas afectaciones de viviendas, escuelas y talle-
res, y en consecuencia, lugares de trabajo
(Tarrago, S., 1974).

Este primer tramo sigue un diseno propio de
una autopista urbana (pendientes, radios, an-
chos, accesos) (foto 4). A partir de la Diagonal,
la via cambia de caracter: ancho de 50 m en Ge-
neral Mitre, semaforos en Manuel Girona (foto 5),

’
-

FOTO 9. Propuesta de paso slevado por la Plaga de Lesseps (*)

y toda una serie mas hasta llegar a un estrangu-
lamiento de 10 m en el cruce definitivo de la ca-
lle Muntaner (foto 6). Antes, un incoherente des-
vio para no afectar a una plaza (denominada en
la época de interés romantico), edificada poste-
riormente con grandes bloques, da lugar a una
curva donde se concentran casi todos los acci-
dentes que se producen en el Cinturén. Este pri-
mer tramo llega hasta la calle Balmes. Paralela-
mente a la construccién de esta via, se origind
la remodelacion del entorno densificandose ex-
traordinariamente puesto que la rigida normativa
de edificacion de hasta siete pisos propia del En-
sanche Cerda se adapto en relacion al ancho de
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FOTO 10. Resolucion salomonica en la Plaga de Lesseps. carriles
deprimidos, a nivel y elevados distribuyen el trafico (*)

El iramo elevado de la Placa Alfons X deser:(._‘aaenej pro-
testas ciudadanas molivadas en la segregacion por la pérdida de la
Ronda de! Guinardd y una parle del Parc de les Aigues ()

FOTO 1

FOTO 12. Durante mas de diez afos los vecinos afectados han rei-
vindicado la demolicion del tramo elevado (7).

la nueva via, pudiéendose construir muchos mas
pisos de altura.

Una vez mas el paralelismo con la reforma
Haussmann se hace evidente: unos edificios
pantalla a lo largo del trazado cambian la mor-
fologia del entorno inmediato, pero no mejoran
las condiciones de vida del interior de los barrios
(foto 7).

La fisonomia de Barcelona se transforma. La
peculiaridad de la estructura del Ensanche Cer-
da se pierde con la nueva via y unas construc-
ciones muy mediocres rebajan los niveles de ca-
lidad arquitectonica que hasta el momento pre-
sentaba la ciudad sometida al Plan Cerda
(foto 8).

A principio de 1972 se plantea la profongacion
hasta la Plaza Lesseps, corazon de la antigua vi-
lla de Gracia. En principio, se proponia un tunel
para cruzarla, pero, por el contrario, el Ayunta-
miento anuncia que un paso elevado atravesara
dicha plaza, la cual, aparte de su funcion simbo-
lica, es una encrucijada donde confluyen impor-
tantes vias. De este modo, los nuevos accesos
y la distribucion del trafico suponian la pérdida
de eslte importante punto, donde se halla la igle-
sia dels Josepets, centro aglutinador del nucleo
urbano, cuyo acceso quedaria cortado; ademas
desapareceria una de las pocas escuelas publi-
cas del barrio, la zona ajardinada del corazon de
la plaza y varias viviendas (folo 9).

La oposicion ciudadana fue singular. Las nu-
merosas asociaciones de la antigua villa con una
dinamica asociativa tan rica antes de la guerra,
resurgieron entonces y se les unieron las protes-
tas de los Colegios Profesionales (Arquitectos,
Ingenieros, Aparejadores) y otras entidades ciu-
dadanas. El Ayuntamiento presento el proyecto
de paso elevado en una exposicion publica ale-
gando gue técnicamente no habia otra solucion
debido a la existencia de una estacion de Metro
en el subsuelo de la plaza, mientras los vecinos
presentan un contraproyecto de paso subterra-
neo, aungue con un coste de construccion de va-
rios millones mas. Se presentan alegaciones con




32 - n® 31990

CIUDAD ¥ TERRITORIO - 85

mas de 15.000 firmas, entre otras manifesta-
ciones (2).

Finalmente, el problema se resuelve con la
obligada dimision del Alcalde don José Maria de
Porcioles, después de diecisiete anos de gobier-
no de la ciudad, siendo sustituido por el Ingenie-
ro don Enrique Massé, el cual un ano despues
ofrece una solucion salomoénica: ni tunel ni paso
elevado. Unos carriles se trazaran a nivel mien-
tras otros pasaran elevados y otros deprimidos
(foto 10).

En noviembre de 1973 se inaugura el framo
Plaza de Lesseps-Plaza Alfonso X, afectando un
campo de futbol muy popular y la pérdida de la
Ronda del Guinardé, afectada totalmente por el
primer tramo elevado que se realizaba en el Cin-
turén. La Avenida Virgen de Montserral, princi-
pal via de enlace con el sector noroeste de la ciu-
dad, quedaba asimismo cortada (foto 11).

Las obras de construccién estaban muy poli-
tizadas. Cada movimiento relacionado con esta
nueva via de circulacion levantaba grandes po-
Iémicas publicas, y mas tarde, en el periodo de
transicion, se paralizaron definitivamente las
obras mas o menos a la mitad del trazado inicial-
mente previsto. Asi, durante estos anos, una au-
topista urbana inacabada acabo siendo un ab-
surdo, una fuente de molestias y de segregacion.
Apenas transitada en su tramo final, fue motivo
de reivindicacion constante la aspiracion de re-
cuperar la Ronda de Guinardo, por parte de las
Asociaciones de Vecinos de |la zona (foto 12).
Los lemas «Cinturon demolicion» y «No al Cin-
turon» fueron eslogans altamente difundidos,
hasta la decision municipal de derribar el tramao
elevado. Antes de entrar en detalle de este ulti-
mo aspecto veamos cuales han sido los impac-
tos mas relevantes:

VALORACION DE LOS IMPACTOS
SOCIALES

LOS IMPACTOS DIRECTOS
Transformaciones inmediatas

Expropiaciones

1.803 viviendas expropiadas.

166 comercios desaparecidos.

179 industrias afectadas.
2.836 puestos de trabajo desaparecidos.
1.415 plazas escolares.

Pérdida valor adquisitivo

Las indemnizaciones de las viviendas expro-
piadas fueron 125.000 ptas/familia cuando una
vivienda nueva en la zona costaba entre 600.000
y 875.000 ptas.

(2) Coordinadora de Asociaciones de Gracia: documento Salvem
la Placa de Lesseps, 1972

Incremento precio suelo urbano

Durante el periodo de construccion el suelo
aumenté una media de 300 por 100 (en algunos
lugares el 1.000 por 100).

Efectos en el medio !

Rotura de barrios socialmente consolidados.

Molestias de las obras tanto en viviendas
como en la circulacion.

Destruccion de espacios verdes y de relacion.

Efectos en el marco de vida

Cambio de residencia de muchas familias por
motivo de expropiacion de la vivienda o puesto
de trabajo.

Efectos en la produccion

Las obras de construccion crean muchos
puestos de trabajo directos e indirectos a través
de efectos inducidos.

Nivel de percepcion de los impactos directos

Percepcion positiva

— Las empresas constructoras de la obra.

— Empresas inmobiliarias, singularmente
algunas Cajas de Ahorros con promociones
de viviendas a lo largo del Cinturon.

— Propietarios de fincas cercanas.

— Trabajadores y técnicos de la construccion
y empresas suministradoras de material.

— Empresas de automoviles y subsidiarias.

— Primordialmente los vecinos de la zona de
Pedralbes por mejorar la circulacion.

Percepcion negativa

— Expropiados de viviendas, comercios,
talleres y puesto de trabajo.

— Vecinos molestados por las obras.

— Afectados por la rotura social de los barrios.

— Ciudadanos gue no aceptan autopistas
urbanas por razones de estética, de calidad
de vida, armonia de la trama urbana,
etcétera.

LOS IMPACTOS INDIRECTOS
Transformaciones a largo plazo

Consolidacion de la segregacion social

Cambios de la estructura de clase: en el pri-
mer tramo, las clases populares de Sants y Les
Corts, son sustituidas por clases medias.

Aumento de precio de las viviendas.

Cambios morfologicos
Densificacion de todo el recorrido.
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Construccion de edificios pantalla sin mejorar
las condiciones del entorno.

Algunas zonas urbanas quedan definitivamen-
te marginadas de sus barrios historicos.

Efectos en el medio

Aumento de la polucion y del ruido.

Algunas calles canalizan el trafico hasta los
pocos accesos al Cinturén sufriendo una gran
degradacion ambiental.

Efectos en el marco de vida

Su trazado crea el efecto de barrera e impide
el establecimiento de relaciones sociales entre
ambos lados.

Se producen posteriormente cambios residen-
ciales, esta vez de repulsion de familias de cla-
se media que buscan lugares mas silenciosos y
humanizados.

Efectos en la produccion

Aumento de la demanda de negocios de re-
paracion y venta de automoviles.

Efectos en la circulacion

Desde la Plaza Lesseps hasta la Plaza Cerda
el transito es denso, descongestionando otras
vias centrales como la Diagonal.

FOTO 14, El ultima tramo del | Cinturdn fue uli

o mas como apar-
camiento que como via de circu! ni*

(%)

Se producen atascos frecuentes, aumenta la
contaminacion y no acaba de cumplir su funcion
de via rapida debido a los semaforos.

Percepcion de los impactos indirectos

Percepcion positiva

— Habitantes de zonas cercanas que pueden
utilizar la via para desplazamientos
cofidianos.

— Otros ciudadanos en el mismo sentido.

— Empresas de automoviles y talleres.

— Comercios y talleres de ciertas zonas.

Percepcion negaliva

— Vecinos que sufren la polucion y el ruido.

— Vecinos que sufren Ia rotura social de los
barrios.

— Personas que cotidianamente deben
atravesar la autopista utilizando los pocos
pasos existentes.

LAS OBRAS DE DEMOLICION

En las penultimas eleccicnes a la Alcaldia de
Barcelona, tanto el candidato por Convergencia

FOTO 13. En 1985 el Ayuntamiento decide derribar el tramo eleva-
do de la Plaga Alfons X (*)
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dac
Turé de la Rubira

Adudcetart FOMENTO DE OBRAS Y CONSTRUCCIONES, ». A
HUARTE Y CIA S.A. EMPRESARIS ASSOCIATS.

FOTO 16. Equipamiento para juegos de nifios debajo de! Cin-
turon ()

FOTO 18. Obras de enlace del | Cinturdn con la boca sur del Tunel FOTO 17. El enlace con el Tune! de la Rubira solo podia realizarse
de la Rubira (°) coneclando con el framo elevado para evitar la demolicion de
edificiaos (")

FOTO 21. Las obras del Cinturdn dejan de ser confiictivas al lograr
el consenso de los alectados ()
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Democratica de Catalunya Ramén Trias Fargas,
unido al Arquitecto Ricardo Bofill, como el pro-
pio Pasqual Maragall con el Arquitecto Oriol
Bohlgas, presentaron programas municipales
basados casi exclusivamente en el urbanismo.
Una de las promesas del actual Alcalde era rec-
tificar el Cinturon y devolver su antiguo origen de
Ronda en el tramo del Guinardd. En este ultimo
tramo, la reivindicacion del derribo de la parte
elevada ha sido constante por parte de las Aso-
ciaciones de Vecinos de la zona con el apoyo de
la Federacion barcelonesa.

DEMOLICION Y RECONSTRUCCION

Asi, el peso de la percepcion negativa canali-
zada a través de movilizaciones populares, pro-
voco la decision del Ayuntamiento de derribar el
tramo elevado del barrio del Guinardé (Plaza Al-
fonso X) (foto 13).

En realidad. las criticas de los vecinos tienen
su fundamento. No obstante, no seriamos obje-
tivos si no expusiéramos también otros motivos
que nos han parecido evidentes, algunos ajenos
al trazado propiamente técnico y que durante
anos han provocado fuertes impactos negativos
en el entorno.

1. En el tramo de Travessera, cuando des-
pués de algunos atropellos se quisieron construir
pasos elevados, resulté que entre la calzada y
los edificios no habia espacio para construir la
rampa de acceso. Se construyeron algunos pa-
sos subterraneos, pero son rechazados por ra-
zones de seguridad ciudadana.

2. La autopista inacabada, sin acceso en el
ultimo tramo, durante anos ha servido de apar-
camiento (foto 14).

3. Se permitio durante anos el aparcamiento
indebido tambien debajo del Cinturén en la Pla-
za Alfonso X, lo cual provocd una gran degrada-
cion paisajistica, asi como el aumento de la pe-
ligrosidad ciudadana (foto 15).

4. Seinstalaron algunos equipos para juegos
infantiles, pero a los nifos no les gustan las ac-
tividades debajo de una via de circulacion rapi-
da (foto 16).

5. La desaparicion de una parte del Parc de
les Aigles en una zona tan densificada fue otro
motivo de descontento.

La poca utilizacién del tramo final de una via
gue no enlaza con la Avenida Meridiana, que es
donde deberia acabar, justificaba, segun pare-
ce, su derribo. No obstante, una vez decidida la
demoalicién, parecié descubrirse que una gran
Barcelona, olimpica o no, un dfa utilizaria los tu-
neles de Collcerola, el de Horta ya construido
pero inacabado por las mismas razones politicas
y economicas que paralizaron las obras del Cin-
turén (foto 17). La apertura de este tunel se ha-
ria dificil sin via de enlace (foto 18), y asi se derri-
bo unicamente la parte de calzada sur dejando
tal cual la parte norte. Al mismo tiempo, comen-

zaron las obras de los enlaces al mencionado
tunel.

Las obras de derribo desencadenaron polémi-
cas en los periodicos, y légicamente entre gru-
pos profesionales, tanto por el coste que supo-
nia para el ciudadano como el hecho de hipote-
car el buen funcionamiento de la via. No obstan-
te, las alegaciones no sirvieron para paralizar las
obras de derribo de la mitad de la via, la exis-
tencia de la otra mitad parece que molesta me-
nos a los barceloneses.

El resultado de esta actuacion manifiesta
como en el caso de la Plaza Lesseps, una deci-
sion salomonica: la parte demolida del Cinturon
ha permitido recuperar una parte de la Plaza Al-
fonso X y de la Ronda del Guinardé. La parte ele-
vada, ademas de su funcion intrinseca de cana-
lizar el trafico, enlaza a través de un nuevo via-
ducto con el Tunel de la Rubira (Horta). Paradé-
jicamente, los vecinos han celebrado el triunfo
de ver satisfecha parte de su reivindicacion y
aceptado el enlace, también elevado hasta el tu-
nel (fotos 19 y 20).

El consenso respecto a esta obra es evidente
(foto 21). Por una parte, porque los movimientos
sociales urbanos paradigmaticos en la Barcelo-
na de los anos sesenta-setenta estan adormeci-
dos o muertos; por otra parte, la construccion de
nuevas vias de circulacion son asumidas, en ge-
neral, por los barceloneses. Pocas voces y me-
nos los medios de informacion de masas, cla-
man por el medio ambiente urbano, por recupe-
rar las calles para pasear y no simplemente para
el trafico. La expresion «una calle no es una
carretera» esta lejos de ser asumida, como tam-
bién parece estar lejana una politica de transpor-
tes publicos en la que el ferrocarril subterraneo
constituya una verdadera red, permitiendo la flui-
dez y el ahorro de tiempo y dinero en los des-
plazamientos cotidianos.

En fin, Barcelona construye hoy Cinturones
que van a dar otra fisonomia a la ciudad y van a
inducir a otros modos de vida. Cabe esperar que
la prospectiva de sus impactos evite al maximo
sus aspectos negativos.

ANTE LA CONSTRUCCION DE LA ULTIMA
FASE

El enlace del Primer Cinturén con el Tunel de
la Rubira se justificd con la desestimacion de
continuar el trazado hasta la Avenida Meridiana.
Asi, en 1985, los afectados por el Gltimo tramo
(calle Cartagena-Avenida Meridiana) solicitaron
al Consistorio la desafectacion de las propieda-
des puesto que desde la decada de los anos se-
senta tenian paralizada toda accion de venta, de
construccion o de reforma.

Ante el silencio administrativo, a finales de
1987 a través de las Asociaciones de Vecinos,
se presenta al pleno del Consejo del Distrito Hor-
ta-Guinardé la solicitud de recalificacion de las
propiedades afectadas. Hasta el momento sigue
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el silencio. Son un total de 494 viviendas y 203
locales, es decir, 697 propiedades a las que du-
rante mas de veinte anos no se les ha permitido
ninguna obra.

La ultima informacién no oficial recibida por los
afectados es que esta prevista la construccion
de esta via rapida, en principio para 1992, aun-
que esto ya no es posible. Otra hipdtesis, es el
afincamiento del futuro Tren de Alta Velocidad en
la estacion de la Sagrera, para lo cual seria ne-
cesaria una infraestructura de soporte al paso
del ferrocarril.

HACIA UNOS ESTUDIOS DE IMPACTO

EN MEDIO URBANO QUE ASEGUREN LOS
ESTANDARES DE CALIDAD AMBIENTAL
Y SOCIAL

Con la identificacion de los efectos mas rele-
vantes de la construccion del Primer Cinturon de
Ronda, nuestra idea directriz consiste en subra-
yar la importancia de los estudios de impacto so-
cial teniendo en cuenta lo siguiente:

En primer lugar, desde el Real Decreto de ju-
nio de 1986, es obligatorio realizar estudios de
impacto ambiental para los proyectos de gran-
des infraestructuras. Junto con el proyecto téc-
nico, se presentan a informacién publica, se
atienden las eventuales alegaciones hasta lograr
el consenso del proyecto. Una vez aprobado, in-
teresa no retardar el inicio de las obras ya que
el medio urbano se transforma rapida y con-
tinuadamente.

En segundo lugar, desde el punto de vista de
las dinamicas urbanas, una nueva infraestructu-
ra como es el caso de los Cinturones en el inte-
rior de las ciudades, deberia plantearse como
una cuestién social teniendo en cuenta el punto
de vista técnico, el urbanismo global de la aglo-
meracion, las politicas de transporte y los facto-
res medioambientales. Recordemos que nues-
tras ciudades pretenden situarse en la etapa
posindustrial con nuevas preferencias culturales
referente al hébitat (huida de las periferias pro-
blematicas, revalorizacion de los centros...) y una
economia basada mas en empleos terciarios que
industriales, lo que supone gue los desplaza-
mientos domicilio-trabajo tienden a ser despro-
gramados (3).

En tercer lugar, el analisis de los impactos so-
ciales debe abarcar toda la aglomeracion, aun-
que haciendo especial atencion a las areas afec-
tadas directamente, agrupando los tejidos urba-
nos y sociales homogéneos. En el caso que nos
ocupa, los Cinturones no pueden analizarse tan
sélo como un elemento mas del sistema de trans-
porte, sino en una vision de espacio «multipro-
posito». Desde este punto de vista hay que po-
ner atencién a los espacios urbanizados, puesto
que una serie de medidas deberan proteger el

(3) Eslos aspeclos han sido analizados por Rosa Junyent: =Es-
tudi d'impacte Ambiental=, El medi Social de il Cinturd de Barcelona
Tram Avenida Diagonal-Cinturé Litoral. Encargo de |a Direccid Gene-

medio ambiente social: evitar al maximo el efec-
to barrera, utilizar asfalto poroso y adopcion de
vallas para mitigar el ruido con niveles previstos
de 80 decibelios, cuando la normativa de Barce-
lona situa en 55 decibelios el maximo tolerado.
Cuidar los aspectos estéticos del disefio ya que
pueden contribuir a una segregacion espacial
(Junyent, R. y Giménez Capdevila, 1989).

En cuarto lugar, hay que distinguir los impac-
tos fundamentales de los impactos inducidos.
Entre los primeros, hay que ser sensible a los
problemas de las expropiaciones y tener en
cuenta las perturbaciones que se produciran du-
rante las obras. Entre los segundos, hay que po-
ner atencién a los proyectos inmobiliarios de re-
modelacién en las zonas afectadas ya construi-
das o urbanizadas. Las areas poco urbanizadas
van a revalorizarse y en ellas pueden materiali-
zarse compensaciones.

El analisis de los impactos inducidos debe
correlacionarse con el grado de importancia de
los impactos fundamentales relativos a la vulne-
rabilidad de la zona afectada. Distinguimos en-
tre una serie de impactos:

— Los efectos fisicos, que comprenden los
problemas propios de la ecologia urbana, expro-
piaciones, demoliciones, perturbaciones en las
redes urbanas, etcétera.

— Los efectos sociales, que contemplan las
molestias durante las obras y la transformacion
del medio social como consecuencia de la mu-
tacion espacial. Efectos de rotura del rejido ur-
bano, trasvase de la poblacion, aumento de la
contaminacion ambiental, cambios en los habi-
tats de comportamiento, etc. Son series de per-
turbaciones ecolégicas del medio humano.

— Los efectos econdmicos, que afectan a la
economia urbana y a las relaciones economicas
globales. Deben contemplarse los efectos de
arrastre producidos por los impactos tal como
han sido optimizados: libre actuacién de las fuer-
zas especulativas, o resultado de propuestas de
intervenciones compensatorias.

El estudio de los impactos socioecondmicos
debe orientar la intervencion de los poderes pu-
blicos para reequilibrar el medio afectado con la
dotacion de equipamientos, servicios, activida-
des y alojamientos. La intervencion sobre la pro-
piedad del suelo es en definitiva una politica de
economia urbana; asi pues, tanto el diseno de la
obra como el control de procesos especulativos
pueden repercutir en beneficio de la colectividad
afectada.

En resumen, ante la construccion de una nue-
va infraestructura en medio urbano, hay que con-
siderar los impactos que aparecen fuertes, los
cuales desencadenaran impactos inducidos. De-
ben tenerse en cuenta las dificultades o los as-
pectos negativos para eliminarlos o reducirlos,
asi como las oportunidades o aspectos positivos.

ral de Carreleres del Dpl. de Politica Territorial | Obres Publigues de
la Generalitat de Catalunya, 1930,
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A partir de la prospectiva de impactos podran
elaborarse diferentes escenarios y establecer
negociaciones con las colectividades afectadas
como también proponer medidas compensato-
rias para los impactos negativos que no puedan
eliminarse.

Recordemos que la disponibilidad de negocia-
cion con los afectados es importante para el de-
sarrollo no conflictivo de un proyecto. Finaimen-
te, hay que tener en cuenta que impactos a prio-
ri negativos pueden tener potencialidades po-
sitivas.
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