


Colabora
con la

cultura libre

Desde sus inicios Traficantes de Suenos ha apostado por licencias
de publicaciéon que permiten compartir, como las Creative Commons,
por eso sus libros se pueden copiar, distribuir, comunicar publicamen-
te y descargar desde su web. Entendemos que el conocimiento y las
expresiones artisticas se producen a partir de elementos previos y
contemporaneos, gracias a las redes difusas en las que participamos.
Estan hechas de retazos, de mezclas, de experiencias colectivas; cada
persona las recompone de una forma original, pero no se puede
atribuir su propiedad total y excluir a otros de su uso o replicacion.

Sin embargo, «cultura libre» no es sinéonimo de «cultura gratis».
Producir un libro conlleva costes de derechos de autor, traduccion,
edicion, correccion, maquetacion, disefio e impresion. T puedes cola-
borar haciendo una donacién al proyecto editorial; con ello estaras
contribuyendo a la liberacién de contenidos.

Puedes hacer una [((JiE&[])
(si estés fuera de Espaia a través de [ZN2),

NI gbilgrsl a la editorial

0 escribirnos un @


[mailto:editorial@traficantes.net]
http://traficantes.net/hazte-socix-de-la-editorial
https://www.paypal.com/cgi-bin/webscr?cmd=_donations&business=JAG38M7RQET5N&lc=ES&item_name=Proyecto%20editorial&currency_code=EUR&bn=PP%2dDonationsBF%3abtn_donateCC_LG%2egif%3aNonHosted
http://traficantes.net/donate

Paisajes devastados

Despues del ciclo inmobiliario:
impactos regionales y urbanos de Ia crisis



Traficantes de Suefios no es una casa editorial, ni siquie-
ra una editorial independiente que contempla la publi-
cacién de una coleccidon variable de textos criticos. Es,
por el contrario, un proyecto, en el sentido estricto de
«apuesta», que se dirige a cartografiar las lineas consti-
tuyentes de otras formas de vida. La construccion teo-
rica y practica de la caja de herramientas que, con pala-
bras propias, puede componer el ciclo de luchas de las
proximas décadas.

Sin complacencias con la arcaica sacralidad del libro, sin
concesiones con el narcisismo literario, sin lealtad algu-
na a los usurpadores del saber, TdS adopta sin ambages
la libertad de acceso al conocimiento. Queda, por tanto,
permitida y abierta la reproduccion total o parcial de los
textos publicados, en cualquier formato imaginable, sal-
vo por explicita voluntad del autor o de la autora y sélo
en el caso de las ediciones con danimo de lucro.

Omnia sunt communia!



utiles 14

,
Utiles es un tren en marcha que anima la discusién en
el seno de los movimientos sociales. Alienta la creacion
de nuevos terrenos de conflicto en el trabajo precario y
en el trabajo de los migrantes, estimula la autorreflexion
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los proyectos de comunicacién social, incita a la apertu-
ra de nuevos campos de batalla en una frontera digital
todavia abierta.
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movimientos sociales. Trata de poner a disposicion del «co-
mun» saberes y conocimientos generados en el centro de las
dinamicas de explotaciéon y dominio y desde las practicas
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Ala memoria de Alicia Bauza van Slingerlandt

y Ramon Fernandez Duran,

sin cuyo trabajo no hubiera sido posible este libro
ni muchas de las perspectivas que en €l se sostienen



Introduccion

Los anos de la primera década del siglo XXI pasaran a la historia de Es-
pafia como los de la formacién y posterior disipamiento del espejismo de
una Modernidad triunfante. Modernidad tardia a la luz tanto de los medios
necesarios para su realizacion (el mas poderoso ciclo inmobiliario de todo el
planeta), como de los fuertes costes sociales, econémicos y ambientales que
nos ha legado. Efectivamente, el periodo entre mediados de la década de
1990 y 2008 podré ser recogido en anales y cronicas como el de la celebracion
insidiosa de un nuevo «enriqueceos». Exclamacion y exhortacion dirigida a
la amplia mayoria de la poblacion, si bien, como suele ocurrir, s6lo al alcance
de una estrecha minoria formada por los segmentos mas ricos, aquellos con
intereses en la promocién inmobiliaria, la construccion o las diversas ramas
del floreciente negocio financiero.

Por recordarlo una vez mas, durante este periodo se construyeron mas de
seis millones de viviendas; al mismo tiempo, el precio del metro cuadrado se
multiplicd por tres y el crédito hipotecario por un espectacular factor de dos
cifras (nada menos que once veces). Sobre estos mimbres, en un pais mayo-
ritariamente propietario —el 80 % tiene el titulo de al menos una vivienda
en propiedad—, la riqueza patrimonial en manos de las economias domés-
ticas crecio en un 250 %. Este crecimiento de los patrimonios «nominales»
se acompano tanto de un fuerte endeudamiento como de un espectacular
incremento del consumo doméstico. El crédito a empresas y familias fluyo
directamente sobre el mercado inmobiliario espafol procedente de todos los
rincones financieros del planeta.
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16 Paisajes devastados

Al fin parecia que Espana habia encontrado su lugar en el mundo. La globa-
lizacion financiera habia localizado, precisamente aqui, un nicho sorpren-
dentemente apto para la colocacion de capitales sedientos. Las antiguas
desventajas y anomalias de la economia hispana, como su debilidad indus-
trial, su especializacién turistica y el enorme grado de concentracién de su
sector financiero, parecian confluir en un modelo de éxito.

Obviamente esto no fue solo el resultado natural del mercado globaliza-
do. Por ir anotando responsabilidades, las politicas ptblicas se alinearon con
los nuevos astros financieros con una claridad que todavia hoy es poco reco-
nocida: facilidades crediticias e hipotecarias, casi completa «liberalizacion»
de los mercados de suelo, destruccion del parque publico de viviendas y
marginacion del alquiler, subvencién ambiental a los fuertes consumos ener-
géticos, de materiales y de agua que han requerido los desarrollos inmobi-
liarios; asi como el mas espectacular programa de construcciéon de autovias
y trenes de alta velocidad que haya conocido el viejo continente y que ha
llevado a este pais, antes semiperiférico, del «sempiterno déficit de infraes-
tructuras» a un merecido primer puesto europeo en numero de kilémetros
construidos de este tipo de vias de transporte.

Lo que no deja de sorprender es que tan espectaculares tasas de construc-
cion e inversion inmobiliaria consiguieran resultados econdmicos igualmen-
te notables. El «pais» crecid, en efecto, al mismo ritmo que la multiplicacion
de las autovias y los AVEs: un consumo doméstico disparado, siete millones
de nuevos puestos de trabajo y casi cinco millones de trabajadores «extranje-
ros» incorporados a la nueva economia basada en el ladrillo.

Pero ;tiene todavia sentido estudiar un modelo de crecimiento economi-
co extinto, como es el caso del sorprendente ciclo inmobiliario-financiero
que se extiende de 1995 a 2007? Obviamente no se trata de un mero ejerci-
cio histdrico. La actual crisis estd en todo determinada por esta modalidad
de crecimiento. La crisis ha terminado por descubrir, de hecho, las débiles
bases del milagro econéomico. Tras el banquete patrimonial, la desindus-
trializacion histdrica se ha revelado de nuevo como falta de competitivi-
dad. La euforia econdmica basada en el endeudamiento y el crecimiento
del precio de la vivienda ha dado paso a los desahucios, unas disparadas
tasas de paro y un recrudecimiento de una ya antes brutal precariedad
laboral. Por supuesto, la vieja posicién semiperiférica del Estado se ha con-
firmado de nuevo, esta vez bajo el ataque financiero sobre la deuda publica
y la intervencion de facto de su politica econdmica impuesta por el gobierno
aleman y el Banco Central Europeo.
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Introduccién 17

Por otra parte, hoy no podemos decir que estemos mas alla del ciclo inmo-
biliario, a punto, por asi decir, de iniciar una senda de crecimiento sobre
nuevas bases, pongamos por caso: inversion en I+D, energias renovables o
tecnologias verdes. No se trata de decir que la crisis va para largo, como de
hecho todo apunta, sino también que no hay alternativa a la especializacién
inmobiliario-financiera de la economia espafiola. El actual proceso de rescate
y concentracion bancaria, la propia modalidad de saneamiento del mercado
inmobiliario —a través de la SAREB, convertida ya en la mayor inmobiliaria
europea—, la articulacién de las politicas europeas y espafiolas sobre una es-
trategia dirigida inicamente a la deflacidn social —depresion salarial y des-
mantelamiento de los servicios ptblicos— son indicativos de una voluntad
de permanencia del modelo. Sencillamente, parece que a Espafa no le queda
otra que esperar al nuevo ciclo inmobiliario. A este propodsito se estan crean-
do los instrumentos financieros y la masa de activos (las viviendas y suelo
hoy devaluados) que deberan servir de combustible para la nueva década de
prosperidad. Por eso es urgente considerar que lo que hoy vemos en la crisis
y lo que analizamos sobre la pasada burbuja inmobiliaria es un ejercicio ttil
y practico, una suerte de arqueologia del futuro.

Sea como fuere, éste no es un libro sobre el ciclo inmobiliario y sus va-
riables econdmicas. Su objeto son algunas ciudades y regiones que se han
articulado tanto como las receptoras de los enormes flujos de capital que
acudian a los mercados de suelo y vivienda como en sujetos de sus propias
burbujas inmobiliarias locales. Su estructura es asi mas parecida a la de un
collage: una coleccion de trabajos sobre el despliegue del tltimo tirén alcista
y su rapida caida en algunas de las principales regiones urbanas. La ventaja
de este enfoque es evidente. La escala subestatal, normalmente urbana, per-
mite una mirada por completo distinta de la crisis. El ciclo inmobiliario se
fragmenta y aterriza en una multitud de unidades territoriales con «ventajas
competitivas» y estrategias econémicas distintas. Los actores se encarnan en
oligarquias y alianzas sociales concretas que han logrado dotar de direccion
y consenso —en la mayor parte de los casos con éxito suficiente— a los ciclos
locales de «desarrollo». Las consecuencias sociales, econdmicas y ambienta-
les se concretan en situaciones territoriales muchas veces similares y otras
no tanto. Igualmente, las estrategias de salida a la crisis varian, al igual que
los impactos sociales y econdomicos que se adectian a la distinta posicion je-
rarquica de cada de una de las ciudades, asi como a su estructura econémica
y social. La mirada que pretende este libro quiere, asi, ajustarse al territorio,
a la ciudad concreta, permitiendo un juego de critica, estrategias politicas y
alianzas sociales que una perspectiva de mdas amplia escala no permite.
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18 Paisajes devastados

El libro aparece ordenado en dos partes mas o menos evidentes. Los dos
primeros capitulos sirven de contexto general a los estudios de caso que si-
guen despusés. El articulo «Competitividad territorial y circuito secundario
de acumulacién» trata de ofrecer una imprescindible vision general del ciclo
inmobiliario y su crisis en las dos escalas que precisamente no se pueden
abordar en los estudios de caso: el despliegue de la globalizacién financiera
y sus efectos en el disefio de una geografia econémica hecha de jerarquias y
dindmicas competitivas relativamente nuevas; por otra parte, la propia di-
mension del ciclo inmobiliario espafol encarnada en las politicas del Estado
central en tanto entidad coordinadora y facilitadora de las distintas estrate-
gias locales. En un contexto parecido, si bien enfocado sobre una sola de sus
dimensiones, el capitulo «Infraestructuras de transporte, impacto territorial
y crisis» trata de destacar la centralidad de la construccion de infraestructu-
ras de transporte y los efectos funcionales de esta anomalia, tanto para los
desarrollos inmobiliarios, como para los negocios de uno de los principales
pilares del bloque oligarquico espariol: las grandes constructoras.

El trabajo sobre la principal region metropolitana abre la parte de los es-
tudios de caso. Aqui se considera no tanto el desarrollo de la regién me-
tropolitana de Madrid, como el destructivo aterrizaje de la crisis financiera
sobre el cuerpo social en forma de polarizacion, privatizacion y adelgaza-
miento del sector publico, liquidacion de sus clases medias y reaparicion del
fenémeno de las periferias sociales. Con un registro y un tono diferentes, el
trabajo «Euskalherria plataforma logistica» analiza otra especializacién te-
rritorial pocas veces tratada en profundidad: la apuesta por el transporte y
la logistica como sectores avanzados de las economias urbanas. La necesaria
vertebracion de esta «vocacion» territorial descansa en la construccion de
poderosas infraestructuras de transporte (TAV, ferrocarriles de mercancias,
autovias, superpuertos, aeropuertos) que canalizan los flujos de mercancias
sobre determinados nodos en donde se concentraran plataformas, ensam-
bladoras, centros de procesamiento, etc., que aportaran su particular valor
anadido, también en forma de rentas sobre el territorio.

Los dos casos siguientes atienden a dos dreas metropolitanas de tamafio
medio, que ademads son cabeceras de sus respectivas comunidades auténo-
mas: Sevilla y Zaragoza. En ambas ciudades, se muestran algunos patrones
similares: el impacto de un largo proceso de desindustrializacion, o al me-
nos de pérdida relativa del sector secundario, la necesaria reconversion de
las estrategias urbanas hacia los «macroeventos» y la lucha por la captacion
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Introduccién

de inversiones publicas e infraestructuras. Como resultado de todo ello se
observa una creciente polarizacion social que estalla con toda su fuerza en
estos afos de crisis.

Por ultimo, se recogen cuatro casos, podriamos decir paradigmaticos, de
la estrecha imbricacion entre turismo, industria inmobiliaria y férreos pode-
res locales. Se trata de los articulos dedicados a las cuatro principales econo-
mias del Mediterrdneo, que junto con el archipiélago canario, conforman el
laboratorio turistico-inmobiliario del Estado espafiol: el Pais Valenciano, Pal-
ma de Mallorca, Murcia y la Costa del Sol. Los costes territoriales y sociales
de este modelo de especializacion turistica son evidentes en los cuatro ejem-
plos: devastacidn ecoldgica y paisajistica, unas economias extremadamente
fragiles por el monocultivo inmobiliario y unos poderes politicos siempre
propensos a la corrupcion y el caciquismo.

Este libro es también el resultado de un esfuerzo colectivo, a nuestro jui-
cio satisfactorio, por cartografiar el campo de batalla en el que se van a te-
ner que organizar y agrupar los conflictos urbanos de las préximas décadas.
Su elaboracion responde, desde el principio, a la necesidad de que sean los
propios sujetos en movimiento los que produzcan o se apropien de los cono-
cimientos que les son ttiles en sus luchas. Como se puede ver en el indice,
una parte considerable de los autores de este libro son (o pertenecen a) co-
lectivos auténomos de investigacion, para los que la produccion de saberes
y la practica politica no son dos actividades escindidas. Un propdsito que
resulta cada vez mas dificil dentro de unos marcos académicos atomizados,
mortecinos y sometidos a las l6gicas de la competencia curricular y la carrera
universitaria. El actual desmantelamiento de la universidad publica redun-
da en la necesidad urgente de crear espacios de investigacion y produccion
intelectual insertos en los movimientos sociales.

La propia elaboracion de este volumen constituye, de hecho, un primer
resultado de esta red politica de produccion y andlisis. La totalidad de los
articulos aqui recogidos fue discutida en su primera version en las Jornadas
Contra la depredacién de los bienes comunes. Ciudad, territorio, capitalismo, cele-
bradas entre el 10 y el 12 de noviembre de 2011 (http://stop-depredacion-
territorio.net/). Estos encuentros fueron organizados por el Observatorio
Metropoliano de Madrid, con el CIP-Ecosocial, el extinto Centro de Estudios
e Informacién Medioambiental y el Museo Nacional y Centro de Arte Reina
Sofia. El objetivo no podia ser otro que el de arrojar algo de luz sobre unas
realidades sociales complejas; tratar de generar los medios para la constitu-
cién de un intelectual colectivo con verdadera capacidad politica, y facilitar
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20 Paisajes devastados

el encuentro entre movimientos sociales que a pesar de la disparidad de sus
puntos de partida (ecologismo, derechos sociales, derecho a la vivienda,
defensa de los espacios publicos y de los comunes urbanos) pueden y de-
ben reunirse contra formas de dominio y explotacion que muchas veces
son mucho mas coherentes y globales que las resistencias que se les pre-
tenden oponer.

Observatorio Metropolitano de Madrid, verano de 2013
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Sobre los autores

A_Zofra (Grupo de Estudios Metropolitanos de Zaragoza) se formo en el
ano 2008 a partir de la realizacion de las Jornadas de debate «Dinamicas
del capitalismo global en Aragén». Desde entonces, el grupo ha llevado
a cabo una intensa labor de estudio, investigacion y discusion en torno a
los factores sociales, politicos y culturales que atraviesan y estan transfor-
mando esta metropoli, asi como a las formas de participacion e interven-
cién de los movimientos sociales y politicos.

Fernando Gaja i Diaz, arquitecto y profesor de Urbanismo en la ETSA-UPV.
Su actividad profesional se ha volcado en el campo del planeamiento ur-
banistico, especialmente en el &mbito de la recuperacion de los conjun-
tos historicos. Es autor de diversos libros y articulos de critica al modelo
urbano vigente como Urbanismo, ciudades y calentamiento global. Equivocos
y sofismas (2010), Urbanismo sostenible, urbanismo estacionario. Ideas para
la transicién (2009), Urbanismo ecoldgico, ;suefio o pesadilla? (2008), No es
Equipamiento todo lo que reluce. Las Dotaciones Puiblicas en la perspectiva del
Marketing Urbano (2007), Revolucién informacional, crisis ecoldgica y urba-
nismo (2006). Es también director del Taller XXI d"Urbanisme, desde el
que ha intentado formular propuestas alternativas desde una perspecti-
va de sostenibilidad integral. Ha sido un activo colaborador en prensa,
especialmente durante los afios de actividad del colectivo Terra Critica
(2001-2007).

Foro Ciudadano de la Regidn de Murcia es una asociacion civica e inde-
pendiente que lleva mas de diez afios trabajando con el triple objetivo de
promover el debate publico, la participacion ciudadana y la propuesta
de soluciones concretas a los muchos problemas politicos, econdmicos,
sociales y culturales de la Region de Murcia. El Foro pretende acortar la
enorme distancia que actualmente existe entre los ciudadanos de a pie y
las organizaciones e instituciones representativas; luchar por el respeto
efectivo de los derechos humanos de todas las personas que residen en
la Region, independientemente de su lugar de nacimiento, su sexo, su
etnia, sus creencias y su orientacion sexual; y colaborar activamente con
todas las organizaciones sociales, politicas y sindicales que comparten
sus fines, ya sean de dmbito local, regional, nacional o global. Entre sus
multiples trabajos se encuentra el Informe El otro estado de la Region, del
que ha aparecido recientemente el correspondiente a 2010.
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GIST (Grup d’'Investigacié en Sostenibilitat i Territori) surgié en 2005 en
el seno del Departamento de Ciencias de la Tierra de la UIB como un
grupo formal de investigacion con lineas de trabajo sustentadas en las
aportaciones de la geografia critica y la economia ecoldgica. El GIST es-
tudia la «via balear» de insercion en el proceso general de globalizacién,
con especial referencia a la materializacion del neoliberalismo urbano,
asi como sus repercusiones ecologicas y sociales. El grupo ha analizado
la transformacion territorial que ha experimentado el archipiélago balear
en la segunda mitad del siglo XX, enmarcado en el contexto de las relacio-
nes politico-econdmicas surgidas después de la Segunda Guerra Mundial
hasta la actualidad, comparandolo con otras regiones turisticas del Medi-
terraneo, Centroamérica y el Caribe.

Iban Diaz es natural de La Linea de la Concepcion, si bien lleva tres lustros
en Sevilla, donde ha desarrollado su vida activista y académica. Desde
principios de la primera década del siglo XXI ha estado fuertemente vin-
culado a las sucesivas iniciativas de okupacion de espacios que se han
desarrollado en esta ciudad, en especial al CSOA Casas Viejas, asi como
a distintas luchas de caracter sindical y vecinal. Actualmente sigue activo
en los movimientos vecinales del Distrito San Pablo-Santa Justa y milita
en el Sindicato Andaluz de Trabajadores. Es ademas doctor en Geografia
Humana e imparte clases en la Universidad de Sevilla.

Luis Iriarte es miembro de AHT Gelditu! Elkarlana, coordinadora contraria
al Tren de Alta Velocidad que agrupa a infinidad de sindicatos, movi-
mientos sociales, grupos ecologistas, partidos politicos, ayuntamientos,
grupos de afectados y personas de Euskal Herria. En su presentacion
publica, en 2001, AHT Gelditu! Elkarlana se declaré no sélo contraria al
desarrollo del TAV sino a favor de un cambio radical en el modelo de
transporte y de ordenacion del territorio.

Ildefonso Narvaez es abogado especialista en derecho urbanistico. Actual-
mente ejerce como tal para el Ayuntamiento de Manilva, en la Costa del
Sol. Es militante del Centro Social La Casa Invisible de Malaga y también
de la Universidad Libre Experimental (ULEX). Entre sus lineas de inves-
tigacion se encuentra principalmente la busqueda de alternativas legales
y sociales al enorme stock de vivienda construida y suelo urbanizado en
el litoral espafol.



Introduccién 23

Observatorio Metropolitano de Madrid es un colectivo interdisciplinar
formado por artistas, arquitectas, socidlogos, economistas, geodgrafos y
especialistas en nuevas tecnologias, ademas de militantes y activistas
de diversos movimientos (okupaciones, ecologistas, feministas, etc.). Su
principal drea de actividad se centra en la investigacion y en la produc-
cién de cartografias sobre las recientes transformaciones de la metrdpolis
madrilefia, asi como en los impactos sociales y econdémicos de la crisis
financiera. El Observatorio Metropolitano pretende constituirse como
un espacio autonomo de produccion de investigacion y conocimiento al
margen de las dindmicas curriculares y las pleitesias econdmicas y acadé-
micas tan corrientes en la investigacion convencional. Desde su creacion
en 2005, el Observatorio Metropolitano de Madrid ha publicado 8 libros y
mas de 30 articulos entre capitulos de libros y colaboraciones en revistas
de distinto tipo.

Paco Segura es ecdlogo, trabaja en cuestiones relativas al transporte y los
modelos de movilidad desde principios de la década de 1990. En la ac-
tualidad es coordinador del area de transporte de Ecologistas en Accién.
Esta organizacion ha liderado buena parte de la oposicion a la politica
de infraestructuras que se ha venido realizando, con pocas diferencias,
por parte de los diversos gobiernos del PPy del PSOE, asi como de mu-
chas Comunidades Auténomas. Paco Segura es también coordinador de
la revista Ecologista donde se publican numerosos articulos sobre estas
cuestiones y otras relativas al ecologismo social.






1. Competitividad territorial y circuito

secundario de acumulacion.
El paroxismo de un caso: el ciclo espaiol de 1995-2007

Observatorio Metropolitano de Madrid
(Isidro Lépez y Emmanuel Rodriguez) |

La economia politica posterior a la crisis de 1973 ha creado una geografia
a la medida de las necesidades de la creciente financiarizacion del capital.
Asociada a la imposicion del nuevo gobierno de clase, que por convencién
Ilamamos neoliberalismo, la financiarizacion se debe considerar como la
gran solucion a la crisis de rentabilidad que al menos en el bloque occidental
determina la desregulacion y la liberalizacion financiera. La consecuencia
de la financiarizacién, en términos espaciales, es una completa reordenaciéon
de las relaciones entre las nuevas formaciones capitalistas y sus geografias
concretas. Las escalas geograficas se diversifican: a la llamada globalizacion
sigue la descarga de ciertas funciones estratégicas, ligadas a la competencia
transnacional, en las regiones y ciudades. Al mismo tiempo, la financiari-
zacion capilariza y moviliza un uso cada vez mas intensivo de los activos
territoriales que son puestos al servicio de la maxima expansién de unos
mercados inmobiliarios progresivamente financiarizados. En este sentido, el
crecimiento espafiol de los afios 1995-2007, que cabalga de la mano del ciclo
inmobiliario mas sostenido y profundo de todo el planeta, debe ser conside-
rado no como una extrafa y aberrante anomalia econémica, sino como un
ejemplo canonico de estos modelos de acumulacion.

Es por ello que en este articulo nos proponemos plantear el caso espafiol
en perspectiva historica, en tanto caso paroxistico de un régimen de acumu-
lacion exitoso en el marco de la financiarizacion, la globalizacion y el mando
neoliberal, basado en el aprovechamiento intensivo de los activos territo-
riales. Para este fin, se tratan de abordar tres grandes preguntas: ;qué tipo
de régimen de acumulacién se ha impuesto tras la gran cesura de los afios
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setenta?; ;qué tipo de geografia, o si se quiere de arreglo espacial, acompafia,
provoca y produce este modelo de acumulacién?; y por altimo, ;qué tipo de
sintesis representa aqui el caso espanol?

El modelo espafol en perspectiva

Incluso en el ambito del discurso cotidiano, quedan pocas dudas respec-
to a las dimensiones del ciclo inmobiliario espafiol que terminé en 2007.
La irrupcion de la crisis ha dirigido la atencion de una gran mayoria de
la poblacién hacia el periodo inmediatamente anterior. Aunque en su dia
los resortes del modelo de crecimiento espafiol fueron poco discutidos, y
no pocas veces fueron tratados como una suerte de ruido de fondo, esen-
cialmente aproblematico, en la gran mayoria de los casos esta mirada re-
trospectiva ha generado un juicio critico sobre la fragilidad de los resortes
de un modelo de crecimiento ahora visto como en exceso basado «en el
ladrillo y la deuda». Sin duda, esta percepcién retrospectiva es uno de los
ingredientes de la oleada de movilizacién politica que se vive en Espana
desde el 15 de mayo de 2011. En esta vision espontanea sigue muy viva
la concepcion de lo sucedido como una «burbuja» radicada esencialmente
en Espana. Dentro de este bloque discursivo, cuando se habla de «burbu-
ja» se quiere referir un agregado de decisiones individuales con un fuerte
elemento de irracionalidad que justificaria el posterior castigo economico
en forma de restricciones al consumo. Aunque estas visiones teoldgicas, en
las que los términos «deuda» y «culpa» tienden a coincidir, pertenezcan al
nuevo folklore de la financiarizacidn, lo cierto es que la economia ortodoxa
no estd muy lejos de tal ecuacion. De hecho, su practica se puede conside-
rar como una sofisticada forma de mantener el aura de punicién inevitable
que transmiten estas imagenes.

No obstante, el ciclo de crecimiento 1995-2007 se ha cubierto de una for-
ma mas que notable, sin duda mas por iniciativa de los ambitos politicos y
sociales que académicos, pero en cualquier caso con perspectivas criticas de
mucha penetracion. Si incluimos dentro de esta literatura especializada la
critica urbana, podriamos agrupar estos estudios en tres grandes grupos:
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1. Por un lado, encontramos las descripciones territoriales de la bar-
barie inmobiliaria: los datos fisicos de crecimiento, las cartografias de
su impacto, las consecuencias brutales sobre el consumo general de
recursos y, en las versiones mads politicas, una cierta descripcion de la
morfologia social de las élites que dirigen formas de crecimiento local
desbordantes.'

2. De otro, se han realizado algunos analisis en términos de economia
politica en los que se relacionan los enormes crecimientos inmobilia-
rios con la evolucién del patrimonio de las familias y de sus repercu-
siones sobre la demanda y el empleo y, con mucha menos frecuencia,
con la posicion de la «provincia Espafna» en la division internacional
del trabajo.’

3. En tercer lugar, aparecen las descripciones propiamente urbanas
que se vienen alimentando de la narracion (o contranarracién) de los
«exitosos» modelos de renovacion urbana de ciudades como Barcelo-
na o Bilbao. En este tipo de discursos se despliegan, con distintos gra-
dos de intencion critica, toda una serie de imagenes de recualificacion,
colonizacién de espacios, externalidades positivas y reposicionamien-
to de las ciudades en una jerarquia simbdlica de ciudades.’

1 El trabajo quizas méas completo de ocupacién de suelo es el realizado por el Observatorio de la
Sostenibilidad en Espana, Cambios de ocupacion del suelo en Esparia: implicaciones para la sostenibili-
dad, Madrid, 2006. Fundamentales son también los distintos trabajos e informes publicados por
Ecologistas en Accién. Asi mismo, merece la pena mencionar el trabajo colectivo editado por F.
Aguilera Klink, Economia, poder y megaproyectos, Lanzarote, Fundacién César Manrique, 2008.

2 Son aqui imprescindibles los trabajos de José Manuel Naredo, comenzando por La burbuja in-
mobiliario financiera en la coyuntura economica reciente (1985-1995), Madrid, Siglo XXI, 1996, o tam-
bién (con Antonio Montiel Marquez), El modelo inmobiliario espariol, Barcelona, Icaria, 2011; pero
quizas los mas significativos sean los informes estadisticos realizados por encargo de FUNCAS
con Oscar Carpintero y Carmen Marcos, Patrimonio inmobiliario y balance nacional de la economia
espafiola, Madrid, FUNCAS, editados en 2005 y 2008.

3 Los trabajos y monografias criticas sobre las ciudades espariolas, muchos de ellos realizados al
margen de la academia y por impulso de colectivos auténomos de investigacién, son innumera-
bles. Por su caracter destacado en la experimentacion de nuevas estrategias de posicionamiento
global y marketing urbano, Barcelona y Bilbao concentran la mayor parte de la produccion.
Sobre Barcelona se pueden mencionar: Barcelona. Marca registrada. Un model per desarmar, Bar-
celona, Virus, 2004; Manuel Delgado, La ciudad mentirosa. Fraude y miseria del modelo Barcelona,
Madrid, Catarata, 2007; Jordi Borja, Luces y sombras del modelo Barcelona, UOC, 2010. Acerca de
Bilbao se deben recoger: Andeka Larrea y Garikoitz Gamarra, Bilbao y su doble. ;Regeneracién ur-
bana o destruccion de la vida puiblica?, Bilbao, Gatazka, 2007; e Ifaki Esteban, El efecto Guggenheim.
Del espacio basura al ornamento, Barcelona, Anagrama, 2008. Sobre Madrid, se debe citar el trabajo
del Observatorio Metropolitano de Madrid, Madrid ;La suma de todos? Globalizacidn, territorio,
desigualdad, Madrid, Traficantes de Suefios, 2008.
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Es evidente que todos estos enfoques, cada cual con su parte de verdad,
tocan algunos puntos de un proceso que sin embargo tiene mayor ampli-
tud. En este sentido, el caso espanol, en la medida en que, hasta 2007, fue
uno de los laboratorios mas depurados de lo que llamamos un modelo de
acumulacién de capital de base territorial, altamente financiarizado y con
capacidad para recomponer las politicas urbanas, puede ofrecer algunas
pistas para una comprension tedrica del alcance y los limites de estos mo-
delos de crecimiento.

Desde nuestra perspectiva, todos estos estudios tocan en algtin punto de-
terminante lo que podriamos llamar «el modelo espafiol»,’ y sin embargo
no componen sus perfiles espaciales e histdricos en una narrativa coherente
que aspire a reconstruir sus perfiles sistémicos. El ciclo espafiol 1995-2007
es algo mas que un episodio aislado o una excrecencia territorial de la des-
regulacion de los mercados financieros que habria terminado por generar
un tipo aberrante. Quiza nos encontremos ante una de las tentativas mas
acabadas de articular un modelo de crecimiento basado en la primacia de los
activos financieros e inmobiliarios. De hecho, este esquema no se entiende
sin referirnos al papel que han jugado las politicas publicas en su desarro-
llo. Estas politicas, por otro lado, no se refieren a una escala espacial tinica,
el Estado-nacidn, sino que implican una alineacién y una superposicién de
politicas estatales, regionales, urbanas y transnacionales que funcionan en
una misma direccion. Se pueden, sin duda, encontrar ejemplos de mode-
los de crecimiento semejantes, basados en la acumulacion territorial y en un
fuerte crecimiento de la demanda que se vincula a las revalorizaciones de los
precios de la vivienda. La todavia potencia hegemonica, Estados Unidos, en
los afios que median entre la caida de la burbuja tecnologica en 2001 y la de-
bacle de las hipotecas subprime en 2007, utilizé abundantemente este tipo de
modelo. Pero lo hizo en el marco de una economia mucho mas compleja que
la espafola y con una concentracidn territorial notable en el area de Florida,
California y Arizona, el conocido sunbelt. En este sentido, Espafia presenta la
versién mas pura de este tipo de crecimiento econdmico financiarizado y, en
gran medida ha servido de laboratorio de unas férmulas que para muchos
paises desarrollados se siguen presentando como un escenario post-crisis
factible. Es necesario, pues, retroceder y expandir la perspectiva para captar

4 La versién mas sintética que podemos ofrecer de este «modelo» se encuentra en Isidro Lépez y
Emmanuel Rodriguez, «The Spanish Model», New Left Review, num. 69, 2011, pp. 5-29 [ed. cast.:
«El modelo espanol», New Left Review (edicién en espafiol), nuim. 69, 2011, pp 5-29]. También se
puede leer de los mismos autores «Del auge al colapso. El modelo financiero-inmobiliario de la
economia espafiola (1995-2010)», Revista de Economia Critica, 2011, nim. 12, pp. 39-63.


Administrador
Highlight

Administrador
Highlight

Administrador
Highlight

Administrador
Highlight

Administrador
Highlight

Administrador
Highlight

Administrador
Highlight


Competitividad territorial y circuito secundario de acumulacion 29

cudl es el significado de lo que ha sucedido en Espana y cudles han sido las
contradicciones que ha logrado resolver —desplazar seria un término mas
preciso—, dentro de la, de por si, cadtica articulacién de las normas de go-
bierno neoliberal.

Recordemos que en los ahos que median entre 1995 y 2007, Espana vi-
vio el mayor ciclo de crecimiento desde los afios setenta y, ademas, lo hizo
en cierta medida a contrapelo del entorno europeo, con un crecimiento
anual del PIB cercano al 4 %, justo cuando los paises centrales de la Union
apenas lograban superar el 2 % de crecimiento anual medio del PIB.” El ele-
mento central que distinguié a Espafia fue la reconstruccion de la demanda
agregada por la via de la revalorizacion de los activos inmobiliarios de las
familias y de la inversion en lo que vamos a llamar, con David Harvey, el
circuito secundario de acumulacion de capital, esto es, la inversidon inmobiliaria
y en grandes infraestructuras. Los precios de la vivienda, convertidos en
indicador de la riqueza patrimonial de las familias, crecieron a un ritmo
medio del 12 % durante los afios centrales del ciclo y se construyeron mas
de siete millones de viviendas. Por otro lado, durante estos afos, continud
el férreo control salarial que se impuso tras la breve recesion de 1992. De
hecho, entre 1995 y 2007 los salarios medios reales de los trabajadores re-
sidentes no so6lo no crecieron, en un periodo de fuerte expansion del PIB y
el empleo, sino que decrecieron en un 10 %. El resultado de la brecha entre
los salarios y los precios de la vivienda, que marcaban el acceso a la riqueza
patrimonial, fue un crecimiento sin precedentes de los niveles de endeu-
damiento privado que, al final del periodo, en 2007, igualaban los niveles
del PIB y superaban ampliamente la renta bruta disponible.’ La inversion
estuvo muy por encima de la atonia de los paises centrales europeos, con
la peculiaridad de que se concentré completamente en la construccion y
en las infraestructuras. Entre ambas partidas llegaron a agrupar hasta el
70 % de la inversidn total del periodo. El resultado de estos factores fue un
aumento del empleo por encima de los niveles europeos. De hecho, en los
anos del ciclo se crearon siete millones de puestos de trabajo, siempre en

5 En todo lo que sigue nos remitimos al trabajo que sirve de base a este articulo: Isidro Lépez
y Emmanuel Rodriguez, Fin de ciclo. Financiarizacion y sociedad de propietarios en la onda larga del
capitalismo hispano (1959-2010), Madrid, Traficantes de Suefios, 2010.

6 En la medida en que este endeudamiento soportaba los ascensos de la demanda se puede
hablar de un traslado de las funciones del deficit spending del Estado keynesiano a las economias
domésticas, lo que implicaba una fuerte capilaridad social de técnicas propias de la ingenieria
financiera de las empresas. Mas adelante intentaremos entender este fendmeno a partir del
concepto de keynesianismo de precio de activos.
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unas condiciones de precariedad y fragmentaciéon de la fuerza de trabajo
que permitieron, en términos marxistas, una fuerte extraccion de plusvalia
absoluta por ausencia de conflicto distributivo.

Como se puede apreciar en este repaso de los principales resortes ma-
croeconomicos del ciclo, contra lo que sostiene la economia ortodoxa, la
productividad del trabajo y la competitividad estandar no solo no fueron
factores de su éxito sino que, como veremos mas adelante, en la medida en
que reflejan una retirada de aquellos sectores en los que la competencia in-
ternacional es mas encarnizada, su papel secundario podria ser visto como
un éxito del experimento espanol.

El arreglo espacial y los circuitos secundarios

La formacion del modelo espafiol, su éxito, en la medida en que ha resi-
dido en una poderosa burbuja patrimonial con base en la vivienda y en
un exhaustivo aprovechamiento de los activos territoriales, sélo puede
entenderse en el contexto de una nueva y radical reordenacion de las rela-
ciones entre capital y espacio. Esta nueva geografia se asienta en un conjunto
bastante complejo de transformaciones de los modos de acumulacién, que
han pasado cada vez mas por vias financieras, al tiempo que el espacio y el
territorio se convertian en soportes de la acumulacion. Lo que con Harvey
llamamos nuevos arreglos espaciales se pueden comprender en el término
globalizacion, asi como en el proceso de descarga de funciones y responsabi-
lidades en los niveles subestatales. Bajo la mascara de una creciente auto-
nomia administrativa, este desplazamiento ha acabado por dibujar un régi-
men de creciente competencia por la captacion de capitales que se agitan y
se mueven sobre canales cada vez mas desterritorializados. Si se quiere, la
tendencia de este arreglo espacial, en términos de su estricta funcionalidad
capitalista, ha pasado por obtener un maximo de integracion a escala global,
especialmente en lo que se refiere a la circulacion de capitales, al tiempo que
un maximo de movilizacidn de todo el rango de activos disponibles (natura-
les, sociales, culturales) a escala local. El gobierno de este proceso es lo que
llamamos neoliberalismo.

Comenzando por el principio, el ciclo de crecimiento espafol toma su
sentido en la longue durée de las grandes lineas de recomposicion del capi-
talismo posterior a la crisis de 1973. Recordemos que ésta es una crisis cuya
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manifestacion central fue la caida en picado de los beneficios capitalistas y,
desde ahi, el lanzamiento por parte de las élites capitalistas de un monumen-
tal ataque, todavia en curso, a lo que habia sido el arreglo social y econémico
de los afnos que median entre la postguerra y mediados de los afios setenta.
De manera un tanto esquematica, podemos resumir aquel acuerdo social
como la aparicion de un territorio comtn entre capital y trabajo, mediado
y gestionado por el Estado, en el que se disponen una serie de desarrollos
institucionales publicos dirigidos a socializar los costes de la reproduccion
social, el Estado de bienestar, y una serie de politicas de expansién de las
fuerzas productivas basadas en el crecimiento constante de la demanda,
las politicas keynesianas. Desde luego, no se deben exagerar los niveles
de consenso que produjo este arreglo social, de hecho estuvo sometido a
constantes presiones de cardcter mas o menos revolucionario, que se incre-
mentaron exponencialmente en el periodo 1968-1973, pero tampoco se pue-
de negar que generd una ecologia social menos turbulenta y mas predecible
que lo que habria de venir después. De hecho, se puede considerar que esta
estabilidad de base favorecié notablemente los intentos de empujar el pacto
social por encima de los limites que marcaba su caracter capitalista. En con-
traste con lo que habia sido la belle epoque financiera del periodo 1910-1929,
las finanzas se mantuvieron relativamente domesticadas. Y esto debido a
su vinculacion al ascenso predecible de las tasas de beneficio del capital in-
dustrial y la centralizacion del capital en grandes unidades monopolisticas,
siempre dentro de economias fundamentalmente delimitadas por el marco
del Estado-nacion.

En cualquier caso, los movimientos que se iniciaron a partir de la dé-
cada de 1970 acabaron por trastocar las relaciones econdmicas, politicas y
espaciales que definian los grandes marcos sociales de actuacion. Se abrieron
asi una serie de procesos, mas o menos jerarquizados, que han acabado por
anudarse de una manera muy especifica y casi-experimental en el ciclo de
crecimiento espanol de 1995 a 2007. De forma muy simplificada éstos son:
la financiarizacion dirigida por un nuevo gobierno de clase que por con-
vencion llamamos ne@Tjeralismo, el propio proceso de globalizacién como
nueva forma de arregroespacial para las finanzas y el desarrollo de una serie
de soluciones espaciales a la acumulacion de capital.
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La financiarizacion del capital y el gobierno neoliberal

Desde finales de los afios sesenta se ha venido sintiendo la constante cai-
da de la variable central de las economias capitalistas: la tasa de beneficio.
Como ya se ha avanzado, el ascenso continuo de los beneficios era el punto
central sobre el que se cimentaba el acuerdo fordista-keynesiano. Y parte
fundamental de este acuerdo era la alineacion del crecimiento de los salarios
reales con los crecientes niveles de productividad del trabajo. Los motivos
de esta caida de la rentabilidad en las economias capitalistas avanzadas son
muchos y su articulacién causal forma parte de un largo e interesante deba-
te cuyos rasgos mas sobresalientes merecen ser recordados, no tanto como
ejercicio de recuperacion historica de una fase precedente como porque estas
grandes lineas de crisis capitalista siguen determinando, casi cuarenta afios
después, el horizonte econdémico global.

Una primera explicacion de la crisis, la mas frecuente en los afios poste-
riores a la misma,” sittia la causa de la caida de la rentabilidad en el &mbito
de la distribucién. La onda revolucionaria mundial de 1968 tuvo su expre-
sion en los paises centrales en forma de un endurecimiento de la lucha de
clases que habia comenzado como un reforzamiento cultural de la subjeti-
vidad obrera. La consecuencia econdmica de este proceso fue un fortisimo
empuje de los salarios reales que llegaron a superar los niveles de la pro-
ductividad del trabajo. La espiral salarial acabd por «morder» por encima
de la linea de los beneficios, hasta provocar un agotamiento progresivo de
los retornos de la inversion capitalista.” A partir de 1973, hay que afadir
ademas el encarecimiento de la factura energética debido al aumento de
los costes del petréleo.’

7 La primera formulacién de la hip6tesis del profit squeeze se encuentra en Andrew Glyn y Bob
Sutcliffe, «The critical condition of british capital», New Left Review, nam. 1/66, 1971.

8 Esto sucede en un momento en el que los mercados de trabajo se encuentran en una situacion
de pleno empleo que multiplica la eficacia de las luchas obreras. La lectura clasica de los cam-
bios en los equilibrios politicos que produce el pleno empleo se encuentra en Michal Kalecki
«Aspectos politicos del pleno empleo», Revista de Economia Critica, num. 12, 2011 [1943].

9 Algunas lecturas de la crisis de 1973, basadas en el «axioma» de que las potencias hegeméni-
cas siempre acaban cediendo su situacién de poder geopolitico debido a los costes militares in-
sostenibles que acarrea, sefialan el coste de la Guerra de Vietnam como causa de la caida de los
beneficios en EEUU. Giovanni Arrighi, «The social and political economy of global turbulence»,
New Left Review, num. 1I/20, 2003.
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Otra lectura mas reciente apunta, sin embargo, a las relaciones intercapitalis-
tas como la causa mas persistente de la caida de la tasa de beneficio." En con-
creto, esta seria la crisis de la gran corporacion monopolista multinacional,
que definié la época y que dio pie en las aproximaciones criticas al concepto
de capitalismo monopolista, siempre basado en las ventajas absolutas de los
sistemas productivos norteamericanos." Sin embargo, la propia dindmica de
expansion del capital norteamericano desembocaba en fuertes inversiones
de capital en Europa y Asia, especialmente en Alemania y en Japdn, que
terminaron por confirmarlos como rivales econdmicos de Estados Unidos.
El fuerte proceso de catch-up de las lineas industriales centrales en el ciclo
de acumulacion de postguerra (automovil, aeronautica, etc.) llevd a una len-
ta pero constante erosion de las ventajas competitivas iniciales de Estados
Unidos y a una progresiva aparicion de excesos de capacidad productiva en
estos sectores centrales. La consecuencia de este deterioro de las condiciones
de mercado, desde el punto de vista del capital, fue una explosion de la com-
petencia destructiva y una fuerte crisis de sobreproduccion en los sectores
industriales centrales.

En este esquema explicativo, el resultado de la irrupcion de la compe-
tencia es una aceleracion agresiva del cambio tecnoldgico aplicado a las li-
neas de produccién como herramienta para conquistar posiciones ventajosas
en la competencia. El encabalgamiento de oleadas cada vez mas rdpidas de
cambio tecnoldgico provoca que los bienes de equipo y de capital, el capital
fijo, sean sustituidos antes de ser amortizados, generando una masa ingente
de costes no recuperados, sunken costs, que pesan como una piedra al cuello
sobre la tasa de beneficio industrial.

Sea como fuere, el caso es que la linea central de respuesta a estas crisis de
rentabilidad es la llamada financiarizacion del capital. Se trata de un proceso
extraordinariamente complejo y para el que todavia no hay una formulaciéon
candnica, pero del que se pueden perfilar algunos rasgos centrales. Frente
a la rentabilidad declinante del capital industrial, las finanzas consiguen la
monetarizacion de la riqueza social y la asercion de los derechos de propie-
dad mediante una proliferacion de activos financieros de distinto tipo que se

10 La principal defensa de esta tesis se encuentra en Robert Brenner, La economia de la turbulencia
global, Madrid, Akal. Cuestiones de Antagonismo, 2009.

1T Aqui se entiende por monopolista la apertura de grandes zonas del mercado a practicas eco-
noémicas alejadas de la competencia. Segtin Sweezy esta habria sido la forma predominante del
capitalismo de las grandes corporaciones de la postguerra. Paul Sweezy, El capital monopolista,
México, Siglo XXI, 1988.



34 Paisajes devastados

negocian en los grandes mercados de capitales.” Esta radical centralizacion
del dinero permite lanzar un programa de redisefio del proceso de acumu-
lacion para sortear la rentabilidad declinante de los ciclos productivos con-
vencionales. El nudo de este proceso reside en la creciente vinculacién de la
riqueza de familias, empresas y Estados a los valores de sus activos financie-
ros y de los mercados financieros en que se negocian. En este movimiento,
la renta se convierte en la forma dominante de beneficio que ya no tiene que
pasar necesariamente por la produccién de bienes y servicios.

Parte fundamental de esta estrategia reside en la posibilidad de crear
activos financieros sobre flujos financieros futuros que multiplican la capa-
cidad de compra y de mando sobre los procesos productivos tradicionales.
Muchos de estos activos, capital ficticio o dinero endégeno,” funcionan como
dinero creado de forma descentralizada por las instituciones financieras, y
que, como cualquier otra forma de dinero, es valido en la medida en que se
apoya en una relacién de poder mediada por una determinada estructura
de propiedad. Este esquema de creacion de formas de dinero descansa en
un permanente recurso a la creencia en el valor futuro de los activos, la
llamada profecia autocumplida, que define el modelo de hegemonia politica
y social de la financiarizaciéon. De hecho, en rigor, un titulo financiero no es
mas que una participacion en la riqueza futura que se vuelve dinero, o li-
quidez, en tanto es negociable. Como sefial6 Hyman Minsky en su teoria de
la inestabilidad financiera," esta peculiar manera de generar liquidez o valor
monetario que define el ciclo financiero siempre acaba por generar esque-
mas piramidales que, como en el clasico timo piramidal de Ponzi, cuando
se han agotado las fuentes de beneficio dependen de la entrada de nuevos
elementos al juego para seguir rindiendo. Cuando los ciclos financieros son
hechos que suceden aislados en los mercados financieros la repercusion de

12 Costas Lapavitsas clasifica los mercados financieros en tres grandes tipos: Acciones, Bonos
y Derivados. Los dos primeros mercados funcionan segtin las operaciones financieras clasicas
de participacion en beneficios y obligaciones de deuda. El grueso de las nuevas operaciones
financieras y el espacio institucional donde, en gran medida, se ha fraguado y se reproduce la
hegemonia financiera es el mercado de derivados financieros. Costas Lapavitsas, El capitalismo
financiarizado. Expansién y crisis, Madrid, Maia, 2009.

13 Capital ficticio y dinero enddégeno son las dos categorias que han utilizado las tradiciones
marxistas y postkeynesianas respectivamente para conceptualizar la circulacién a crédito y, por
extension, la circulacion financiera. La tradicion marxista conceptualiza el crédito y los activos
financieros, el capital ficticio, como una suerte de adelanto de los beneficios «futuros». Las es-
cuelas postkeynesianas conceptualizan el crédito, y la proliferacion de activos financieros rela-
cionados con él, como dinero endégeno, un fenémeno generado por la pujanza de los propios
ciclos de crecimiento y animado institucionalmente por los bancos centrales.

14 Hyman P. Minsky, Stabilizing an unstable economy, Nueva York, Mac Graw/Hill, 2008.
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la abrupta paralizacién del arreglo piramidal afecta, fundamentalmente,
a los agentes especializados; pero cuando el proceso de acumulacion se
dirige por medio de ciclos financieros, su paralizacion significa la entrada
inmediata de los ciclos econémicos en fases recesivas.

Desde el punto de vista de la explicacion de lo que ha sucedido en Espana
entre 1995 y 2007, es importante tener en cuenta que uno de los factores his-
tdricos de la hegemonia social de la financiarizacién ha sido su despliegue
en el interior de las economias domésticas. Este fenomeno forma parte de un
doble movimiento de despliegue de las finanzas. En un primer momento se
opera la conversion del producto social en activos financieros y, en un segun-
do momento, la riqueza social vuelve al cuerpo social en forma de capital
a interés, de endeudamiento. Y, desde ahi, vuelve en forma de rentas a los
circuitos financieros.

De otra parte, este movimiento de concentracion de la riqueza social en
forma de activos financieros es inseparable de un movimiento politico de
la capa social que se sitia en el punto mas alto de la pirdmide jerdrquica
de la clase capitalista: el capitalista en dinero (Geldkapitalist). Llamamos
neolismo a este dominio politico del cuerpo social que surge del control
del proceso de acumulacion financiarizado.

A partir de los afios ochenta del pasado siglo, este dominio politico se
tradujo en una serie de lineas politicas centradas en la recuperacion del be-
neficio a partir del disciplinamiento de la fuerza de trabajo. Siguiendo una
interpretacion de la crisis como un problema de profit squeeze generalizado,
o al menos como un elemento de intervencién mas sencillo que abordar los
problemas de la competencia intercapitalista, la linea politica sobre la que
ha pivotado la estrategia neoliberal ha sido la lucha contra el crecimiento de
los salarios, lo que se ha presentado habitualmente como una lucha contra
la inflacién. La interpretacion mayoritaria de este imperativo de control de
la inflacion fue una politica de rentas destinada a reducir la presion salarial
sobre los beneficios mediante la drastica disminucion de la capacidad de
negociacion de la fuerza de trabajo. Tal y como era de esperar, el desempleo
masivo fue la primera respuesta concreta de los gobiernos nacionales a estas
directrices de recuperacion del beneficio; como ya avanzara la clasica tesis
marxista, un nutrido ejército laboral de reserva es la mejor manera de desarti-
cular el poder de negociacion del trabajo.
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A medida que ha ido avanzando este modelo, con unos niveles de desem-
pleo siempre mayores que en la era del fordismo-keynesianismo, la precari-
zacién masiva de la fuerza de trabajo ha cumplido con los mismos objetivos
disciplinarios, permitiendo ascensos de las tasas de empleo que no han su-
puesto un aumento del poder de negociacion. La acomodacion de grandes
flujos migratorios en los paises centrales en categorias legales ampliamente
desposeidas de derechos sociales y de ciudadania también ha reforzado este
proceso. El resultado ha sido un descenso generalizado de los salarios reales
tanto en términos absolutos como de los salarios en relacién al PIB. Cerran-
do el circulo de la dindmica de crisis subyacente al ciclo neoliberal, la caida
constante de los niveles salariales ha generado una escasez permanente de
demanda efectiva, una crisis de subconsumo, que provoca que los ciclos pro-
ductivos convencionales atin sean menos rentables.

La otra gran linea de intervencion de la reaccién neoliberal ha consistido
en la politica de austeridad sobre las finanzas publicas. Esta linea dogmatica
revierte el principio keynesiano de que el Estado puede, temporalmente, in-
currir en déficit para relanzar el proceso econémico, complementando y esti-
mulando la potencia de la demanda privada. La aplicacion de este principio
es la continuacion por otros medios de las politicas antiinflacionistas. Con
ello se intenta evitar que la satisfaccion de las demandas sociales se realice
por la via de la expansion de la deuda publica a expensas de los derechos de
los propietarios de bonos del Estado, que a partir de ciertos niveles de en-
deudamiento publico ven peligrar sus beneficios. De hecho, de acuerdo con
el otro gran principio de gobierno neoliberal, los déficit son considerados
como inflacionistas.

Aunque se establece una relacién con este primer principio de gobierno,
la operacion de puesta en marcha de regimenes de austeridad se enmarca
bajo la rtibrica «tedrica» de las economias de oferta (supply side). Esta doctri-
na econdmica vino a complementar el monetarismo de Milton Friedman,”
el primer asidero ideoldgico neoliberal, con un programa que encarga a los
gobiernos neoliberales un mandato sencillo: aligerar los costes que lastran el

15 El monetarismo de Milton Friedman fue la primera doctrina econémica de la que se sirvio la
reaccion neoliberal para hacer frente a la hegemonia keynesiana. Su traduccién a las politicas
publicas es extraordinariamente sencilla: poner el control de la inflacién en el centro de la poli-
tica econdmica, especialmente mediante el control estricto de la masa de dinero circulante y la
restriccion al crédito. El llamado «Golpe de Volcker» de 1979, en honor del entonces presidente
de la Reserva Federal Paul Volcker, supuso una subida de nueve puntos de los tipos de interés
en dos afios, ésta restringi6é radicalmente el crédito y supuso un hito en la transferencia de
capital-dinero hacia los actores financieros.
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beneficio capitalista. La traduccion de este imperativo consistio en sucesivas
rondas de bajadas de impuestos a las empresas, tanto financieras como no
financieras, y una caida de los ingresos fiscales que obligaba a los Estados
a recortar sus gastos si no querian incurrir en grandes déficit. Es decir, el
bloqueo a la actividad crediticia del Estado se plantea desde dos puntos di-
ferentes: una dificultad creciente para recaudar y una prohibicion expresa de
incurrir en déficit ptblico.

Las geografias del capitalismo y el arreglo espacial

Desde que se iniciase la longue durée capitalista hace cinco siglos, hablar de
las dindmicas geograficas del capitalismo es hacerlo, fundamentalmente, en
términos de desarrollo desigual. El proceso de acumulacién contenido en los
Estados-nacion ha generado una multiplicidad de variedades sociales y eco-
nomicas que funcionan creando un mosaico de entramados institucionales
que reflejan otras tantas modulaciones de las luchas de clases. Immanuel
Wallerstein, el principal intérprete de los ciclos largos del capitalismo, con-
sidera que la dindmica geohistdrica del capitalismo deriva de la explotacion
econdmica de esta diferencia sistematizada. Los movimientos transnaciona-
les del capital a la busqueda de las condiciones adecuadas de explotacion de
la fuerza de trabajo y los flujos de trabajo hacia los lugares de mayor dina-
mismo del capital” serian sus expresiones mds visibles. Estos movimientos
dibujan un patrtro—semiperiferia—periferia que se corresponde con las
fases de la cadenaue valor que cada territorio controla y que, de forma mas
0 menos regular, suponen un trasvase constante de v@desde las periferias
hacia el centro.”

16 La referencia clasica de este tipo de analisis son los tres voliumenes de Immanuel Wallerstein,
El moderno sistema mundial, Siglo XXI (varias ediciones).

17 En el esquema de Wallerstein, seguido en gran medida por otros como Giovanni Arrighi,
los periodos en los que los equilibrios se vuelven relativamente estables coinciden con ciclos
centrados en una potencia hegemonica que dicta las grandes lineas de ordenacion territorial y
jerarquizacion de los Estados-nacién que vertebran el modelo de acumulacién. En este mode-
lo, las transiciones entre un modelo hegemdnico y otro se ven jalonadas por periodos de caos
sistémico que, en la lectura de Arrighi, se corresponden con irrupciones de la competencia, a
las que siguen largos periodos de financiarizacién del capital. Giovanni Arrighi, «Spatial and
other fixes of historical capitalism», Journal of World-systems Research, nim. X-2, verano de 2004,
pp. 527-539.
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Desde esta perspectiva, fue el gobierno de Estados Unidos, bajo el peso de
la competencia creciente de sus rivales econdmicos Japén y Alemania, el
que dio comienzo a la era de la financiarizacion, al cambiar su estrategia
geopolitica a principios de los afios setenta desvinculando el ddlar del pa-
trén oro. Con este movimiento, EEUU traducia su hegemonia, todavia cerca
del punto algido de su curva de poder, en una moneda desvinculada de
cualquier relacidn con las reservas materiales de oro, capaz de ganar dere-
chos de seforeaje financiero por el mero ejercicio del poder hegemonico. A
partir de este momento, en la arena mundial, la riqueza medird en ddlares
dando una ventaja comparativa indiscutida al productor de délares frente a
las monedas de otros paises que tienen que afrontar los movimientos de los
nuevos tipos de cambio fluctuantes que acompanan el final de los acuerdos
de Bretton Woods. Desde este momento, Wall Street y la City de Londres,
donde el ddlar ya habia comenzado a funcionar desligado del patrén oro
desde mediados de los afos sesenta, en el llamado mercado de euroddlares,
se convierten en el destino final de los flujos globales de capital en busca de
activos indexados en la nueva moneda de referencia global.

La gran movilizacion de los flujos de capital-dinero hacia los mercados
financieros, especialmente Wall Street, se pone en marcha a través de una
creciente desregulacion de los movimientos de capital que acaba progresiva-
mente con las regulaciones que ligaban los flujos de capital transnacionales
a las politicas de desarrollo nacionales. Esta apertura de las fronteras a los
flujos de capital esta directamente relacionada con la caida de la rentabilidad
de la inversion en capital fijo industrial; precisamente, lo que refleja es la des-
vinculacion progresiva de las masas financieras de los tiempos largos que
impone la amortizacion del capital fijo. La consecuencia de esta desvinculacion
es la aparicién de una masa relativamente desterritorializada, o, si se prefiere, glo-
balizada, de capital financiero que se gestiona centralizadamente desde los mercados
financieros en busca de yacimientos de alto beneficio financiero a corto y medio plazo.

Las trayectorias del capital que se abren con este nuevo marco regulatorio
internacional van a ser fundamentales para comprender el arreglo espacial
desde el que se van a producir las formas de reterritorializacion del capital.
Con esta nueva arquitectura transnacional, a la que Peter Gowan llama Re-
gimen Délar-Wall Street," se abre una fase de turbulencias permanentes sobre
el tipo de cambio, en la que Estados Unidos, la Unién Europea y Japon se

18 Peter Gowan, La apuesta por la globalizacién. Geoeconomia y geopolitica del imperialismo euro-
estadounidense, Madrid, Akal. Cuestiones de Antagonismo, 2000.
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trasladan entre si los costes del exceso de capacidad productiva mediante re-
valorizaciones y devaluaciones de sus monedas que favorecen o perjudican
coyunturalmente la competitividad de sus aparatos industriales.

Como ya se ha anunciado, para Harvey, el concepto pertinente para en-
tender la ordenacion geografica del proceso de acumulacion es el de arreglo
espacial (spatial fix),” que junto con el arreglo financiero (financial fix) —la fi-
nanciarizacion del capital —, son las estrategias que utiliza el capital para
desplazar temporalmente (sin superar nunca plenamente) sus contradiccio-
nes. La mas notable de estas contradicciones serian las crisis recurrentes de
sobreacumulacion a las que se ve sometido. La reordenacion espacial, el pro-
ceso de urbanizacidn y la creacion de nuevas infraestructuras de transporte
y comunicacion, que citando a Marx aniquilan el espacio por medio del tiempo,
suponen una salida para los capitales excedentes que quedan atrapados en
las crisis de sobreproduccion. Desde este punto de vista, se pueden volver
a interpretar fenémenos histdricos, en principio dispares como el colonia-
lismo, los grandes proyectos estatales de construccion de infraestructuras o
la reconstruccién urbana como arreglos espaciales que han abierto grandes
espacios y territorios para la acumulacion de capital.

Los cambios estructurales que han tenido lugar desde 1973 en adelante
se han acompanado «Ew arreglo espacial especifico al que suele conocerse
como globalizacion. A t"mianera en que los tedricos de los sistemas-mundo
conciben la geoeconomia capitalista, el arreglo espacial ha reorganizado el
desarrollo desigual provocando, mediante cambios regulatorios, como la su-
presion de las restricciones a los movimientos de capitales,” una nueva divi-
sion internacional del trabajo en la que los distintos territorios hacen frente a
diferentes tipos y tiempos de circulacion, dependiendo de los bienes y ser-
vicios que controlan.

La consecuencia de esta nueva geografia del poder econémico ha sido el
establecimiento de una circulaciéon permanente de dinero y activos finan-
cieros entre los polos deficitarios y excedentarios de la cadena de valor,

19 La formulacion inicial de las caracteristicas del arreglo espacial se expone en David Harvey,
Los limites del capital y la teoria marxista, México DF, Siglo XXI, 1985. Pero Harvey la ha vuelto a
retomar en varias ocasiones como, por ejemplo, en David Harvey, «Globalization and the spatial
fix», Geographische Revie, nim. 3, 2001.

20 Durante la fase fordista-keynesiana, la funcién de los controles de capital consistia en fijar los
capitales transnacionales a los aparatos productivos nacionales mediante el establecimiento de
regulaciones temporales y de modelos de participacion de sociedades.
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principalmente entre Asia Oriental y Estados Unidos,” en las que el plus-
valor procedente de los procesos productivos asiaticos se dirige a los cen-
tros financieros globales y desde ahi, sirve para financiar unos niveles de
endeudamiento interno y externo que crecen exponencialmente.” Segtin
Wallerstein, esta circulacion seria sintoma de una transicion sistémica, des-
de un régimen de hegemonia estadounidense hacia una hegemonia asia-
tica, que vendria provocada por una fuerte concentracion de los procesos
productivos en el bloque regional que de facto forman China, Japon y el
sudeste asiatico.”

Una buena porcion de los capitales industriales se desplazan, pues, ha-
cia Asia, especialmente China, en busca de menores costes de la fuerza de
trabajo mientras en Europa, Estados Unidos y Japon se retienen las funcio-
nes de mando financiero, las fases de disefio y concepcién de producto y
las industrias de mayor contenido tecnologico, en las que todavia se pue-
de ejercer un cierto grado de control monopolista.” Una franja intermedia
de paises se sitlan como extractores de rentas que proceden del control de
distintas formas de capital natural o de recursos naturales; los paises del
Golfo Pérsico con los combustibles fdsiles serian el mejor ejemplo. Las rentas
que captan estos paises se financiarizan, a la manera de los petroddlares,

21 Robert Taggart Murphy, «East Asia’s Dollars», New Left Review, ntm. 11/40, julio-agosto de 2006.

22 En este arreglo, Estados Unidos ha tendido a una politica de ddlar alto como forma de atraer
flujos de capital hacia sus activos financieros; entre otros factores, esta politica ha supuesto
un largo declive de la industria manufacturera norteamericana. La principal excepcién a esta
politica fue la bajada del ddlar y revaluacion del yen que tuvo lugar entre 1985 y 1995 y que
fue uno de los factores del crecimiento de una colosal burbuja de precio de activos financieros
e inmobiliarios en Japén. En general, el periodo de crecimiento espafiol que nos ocupa coincide
con una larga coyuntura de ddlar alto y tipos de interés bajos, lo que lubricé tanto la llegada
de flujos financieros a Estados Unidos como su devoluciéon en forma de crédito a los circuitos
globales del capital.

23 Pero, ademads, Wallerstein afirma que en esta transicion hay mas en juego que una «simple»
sustitucion de hegemonia, en realidad se habria erosionado definitivamente la eficacia del desarrollo
desigual como fuente de beneficio capitalista, los movimientos de capital estarfan perdiendo su
eficacia para evitar la caida de los beneficios debido al aumento de los costes laborales, ecologicos
y fiscales. En este sentido, lo que estariamos viviendo es una crisis del propio capitalismo en tanto
sistema-mundo, que excederia con mucho una financiarizacion ciclica del capital. Immanuel
Wallerstein, «Structural Crises», New Left Review, niim. 11/62, marzo-abril de 2010.

24 Fn Greta R. Krippner, «The political economy of financial exuberance», en Michael Louns-
bury, Paul M. Hirsch (ed.), Markets on Trial: The Economic Sociology of the U.S. Financial Crisis:
Part B (Research in the Sociology of Organizations, Volume 30), Emerald, 2010, pp. 141-173. En este
articulo desarrolla un interesante andlisis del surgimiento de este arreglo en términos estricta-
mente contingentes o, en otras palabras, como una salvacion inesperada para la economia esta-
dounidense a principios de la década de 1980.
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reciclandose en activos financieros negociados en los principales mercados de
Estados Unidos y Europa. Y una amplisima franja territorial que queda como
proveedora de fuerza de trabajo de reserva, esto es, zonas en las que la mano
de obra es excedente en relacion con el capital y en las que las poblaciones se
ven mayoritariamente sometidas a condiciones de pobreza, ultraexplotaciéon o
emigracion.” Es importante notar, que estas grandes divisiones del trabajo que
definen el arreglo espacial de la globalizacion se reproducen en el interior de
las fronteras nacionales, a escala regional y en los propios entornos urbanos.

Otro de los elementos que caracteriza el arreglo espacial posterior a 1973
es el fuerte desarrollo de los sistemas de comunicacién y de transporte. La
revolucion cibernética de mediados de los ochenta y el desarrollo de los sis-
temas informaticos han permitido nuevos modelos espaciales de ensamblaje
de las cadenas de valor en los que la gran empresa monopolista se descom-
pone en unidades productivas de menor tamano, separadas territorialmente
y recompuestas a través de sistemas informaticos que canalizan los flujos
de informacién y, también, reorganizan las redes de distribucion y logisti-
ca. Uno de los efectos paraddjicos de la creciente integracion territorial que
producen las redes informaticas y los sistemas de transporte consiste en que
al acelerar la rotacion del capital producen mucho mas rdpidamente la apa-
ricion de excesos de capacidad productiva a escala mundial. Este efecto se
compensa parcialmente por otra de las grandes funcionalidades de los arre-
glos espaciales: los circuitos secundarios de acumulacion.

Los circuitos secundarios como lugares estratégicos para la acumulacion

Segtin Harvey, una de las especificaciones mas importantes de los arreglos
espaciales son los llamados circuitos secundarios de capital” y, en el caso que
nos ocupa (el modelo espafiol), éstos componen, de hecho, la figura domi-
nante del arreglo espacial financiarizado. El término circuito secundario de
acumulacion se refiere a una modalidad especifica de rotacion del capital a
través del entorno construido (built environment). Se trata de un término que
designa la implantacion fisica del capital sobre el territorio y que alude a la

25 La mejor panoramica global de estas zonas, especialmente en sus declinaciones urbanas, es
quizas la de Mike Davis en Planeta de ciudades miseria, Madrid, Akal, 2006.

26 La nocién de un modelo de acumulacién de corte territorial fue avanzada por Henri Lefebvre,
La revolucién urbana (Barcelona, Peninsula, 1977) y desarrollada por David Harvey en Los limites
del capital y la teoria marxista..., op. cit.
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edificacion, construccion y disefio de entornos urbanizados o, simplemente,
artificializados. La construccion de viviendas, infraestructuras publicas, re-
des de transporte, centros industriales o infraestructuras de transformacion
y distribucion energética serian algunos de los elementos mas visibles de
este sistema de acumulacién.

El término secundario se utiliza por contraposicién a la reproducciéon am-
pliada de corte tradicional, segiin la define Marx en El capital, donde unas
determinadas proporciones de capital constante (con una parte de capital
fijo) y capital variable producen unos niveles crecientes de plusvalor que se
extrae a la fuerza de trabajo mediante un determinado dispositivo tecnologi-
co y que se materializa en una cantidad de mercancias, bien para el consumo
directo, bien para servir como capital en otros procesos productivos. Estos
procesos tienen lugar también en el circuito secundario pero no lo definen,
de la misma manera que cualquier elemento del proceso de acumulacion
tiene una insercion territorial que no tiene por qué afectar al esquema abs-
tracto de la reproduccion ampliada. La diferencia central entre los circuitos
primarios (la reproducciéon ampliada) y los secundarios alude al resultado
del proceso productivo, si en el primer caso se produce un bien o un servicio
en forma de mercancia, en el segundo se produce un orden o una configu-
racion territorial que toma su valor de cambio, su precio de mercado, de su
relaciéon con el resto de componentes de ese orden territorial. Otra de las ca-
racteristicas que definen el circuito secundario de acumulacion es su fortisima
intensidad en capital, y en concreto, en capital fijo. Hasta el punto de que su
desarrollo, en cierta escala, requiere de un grado muy alto de centralizacion
del capital en instituciones de crédito y, en un gran ntimero de ocasiones, la
intervencion del Estado desde distintas figuras econdmicas. Es decir, requie-
re de un grado de socializacion del capital mucho mas alto que los procesos
de reproduccion ampliada. La construccién de grandes infraestructuras de
transporte es paradigmatica a este respecto.

En la visién tradicional de Harvey, la funcionalidad de los circuitos se-
cundarios de capital, en tanto dispositivo para desbloquear temporalmen-
te las crisis de sobreacumulacion, consiste en posibilitar una ralentizacién
general de la circulacion de capital. Haciendo «virtud» de los larguisimos
plazos de amortizacion que implica la fuerte intensidad en capital fijo reque-
rida por este modelo de acumulacion de base territorial se absorben grandes
cantidades de excedentes de capital que, de otra manera, estarian condena-
dos a ciclos convencionales con rentabilidades decrecientes. A pesar de este
caracter anomalo, siempre desde una perspectiva convencional, los circuitos
secundarios de acumulacién estan también sometidos a los mismos limites


Administrador
Highlight

Administrador
Highlight

Administrador
Highlight

Administrador
Highlight

Administrador
Highlight


Competitividad territorial y circuito secundario de acumulacion 43

de capacidad que los procesos de acumulacion convencionales. Pero en la
medida en que los circuitos secundarios generan «drdenes territoriales», su
desvalorizacion ya no afecta a una determinada linea industrial en declive,
sino a regiones, ciudades o barrios enteros. No hace falta buscar demasiado

desvalorizaciones sobre las que se articula (o0 no) un proceso de reconstruc-
cién o renovacion.

Siguiendo de nuevo a Harvey, en algin momento de la crisis de so-
breacumulacién se produce un capital switch o trasvase de capital desde el
circuito primario al secundario apoyado en la formacion de capital ficticio
en cantidades adecuadas y en un régimen de tipos de interés bajo que fa-
cilita las grandes operaciones apalancadas de intervencion sobre el territo-
rio. Tanto la suburbanizacién de las ciudades norteamericanas en el periodo
de postguerra como la burbuja inmobiliaria global de finales del siglo XX
y principios del XXI son atribuibles a este dispositivo capitalista. A pesar
de que la articulaciéon empirica y conceptual de esta proposicion esta lejos
de estar clara,” sigue siendo la mejor explicaciéon disponible para el papel
central que ha adquirido la utilizacién intensiva del territorio a nivel global
en el periodo posterior a la crisis de 1973.

Otra de las funciones de los circuitos secundarios, es dar una expresion
propiamente capitalista a una figura econémica heredada del feudalismo
como son las rentas del suelo. Y, a través de ellas, la incorporacion a los
lugares dirigentes del proceso capitalista de los propietarios de suelo.”

27 El funcionamiento empirico de este esquema, un tanto funcionalista, de David Harvey se ha
problematizado en bastantes ocasiones. Un buen ejemplo de reflexion critica sobre los circuitos
secundarios es Robert Beauregard, «Capital switching and the built environment: United Sta-
tes, 1970-89», Environment and Planning, vol. 26, 1994, pp. 715-732. Los autores de este articulo
también han desarrollado una reflexion critica sobre el planteamiento de Harvey en el segundo
capitulo del trabajo anteriormente citado Fin de ciclo.

28 Marx, con un enfoque que atendia inicamente al punto de vista de la reproduccién amplia-
da en el circuito primario, creia que las rentas del suelo y, con ellas, la figura del propietario
de suelo estaba destinada a desaparecer en tanto que supone una puncién permanente sobre
la tasa de beneficio. «La existencia de la propiedad misma de la tierra se considera como una
manifestacion puramente transitoria, necesaria en cuanto accién del capital sobre las viejas re-
laciones de propiedad de la tierra y como un producto de la disolucion de esas relaciones; pero
en cuanto tal, una vez alcanzado ese objetivo la propiedad de la tierra no constituye otra cosa
que una traba para el beneficio, en absoluto es necesaria para la produccién. El capital pues
procura disolver la propiedad de la tierra en cuanto propiedad privada y transferirla al Estado.
[...] Transformar internamente toda esa sociedad en capitalistas y asalariados. Cuando el capital
ha llegado a este punto, también el trabajo asalariado intenta, por un lado, de la misma manera
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Efectivamente, los circuitos secundarios del capital restauran la centrali-
dad del propietario de suelo y del capitalista «en suelo» (el promotor inmo-
biliario) dentro del proceso de acumulacion. Como se vera mas adelante,
esta centralidad econémica se convierte en poder politico en las escalas
subestatales de gobierno. Aunque en casos como los de las seis grandes
constructoras globales espanolas,” formarian también una oligarquia vin-
culada al aparato del Estado nacional. Es también importante resefiar que
en el marco del circuito secundario de acumulacion se produce, al menos
cuando las entradas de capital se producen a un ritmo lo suficientemente
alto, una fusion entre los valores inmobiliarios y los activos financieros que
produce una serie de conexiones entre las soluciones financiera y espacial
que, mas adelante, exploraremos también a propdsito del modelo espaniol.

Acumulacién por desposesion: el saqueo de los bier@)munes

Tanto las politicas neoliberales que instrumentan las necesidades de la fi-
nanciarizacion como las brutales intervenciones sobre el medio fisico que
supone el circuito secundario del capital dependen de vastos programas de
expropiacion. Casi sistematicamente, cada una de las grandes lineas de re-
composicion del beneficio capitalista posterior a 1973 implica la expropia-
cién de algun tipo de bien comun. La sustitucidn del crecimiento salarial por
el flujo del capital a interés implica la activacion de un mecanismo adicional
de extraccion de plusvalor en los mercados de crédito, ligado en su mayor
parte a elementos clave para la reproduccion social. La hipoteca de vivienda
seria el ejemplo mas evidente y cuantitativamente mas notable, aunque otros
campos como el crédito destinado a financiar la educacién superior van ga-
nando importancia. Por otro lado, la intensidad fisica que requiere el circuito
secundario de acumulacién implica la aceleracién del consumo de recursos
no renovables como la energia, los materiales o el suelo que, aunque en mu-
chos casos no estan adecuadamente contemplados como tales, pertn a

que el burgués, quitarse de en medio a los terratenientes como superfetacion y ello con vistas a
que se simplifique la relacion [...] y por el otro lado, para ponerse a salvo del trabajo asalariado
y convertirse en productor independiente —para el uso directo— exige la parcelacion de la gran
propiedad». K. Marx, Grundrisse, México, Siglo XXI, 1989, vol. 1, p. 221.

29 Nos referimos a ACS, Acciona, Sacyr Vallehermoso, Ferrovial, Fomento de Construcciones
y Contratas y Obrascon Huarte Lain. Todas ellas incluidas en el principal indice de referencia
de las bolsas espafiolas el IBEX 35 y todas ellas convertidas en las principales proveedoras de
servicios de las administraciones espafiolas: autopistas, hospitales, servicios ambientales, ser-
vicios urbanos, etc.
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todos. El mismo tipo de razonamiento podria aplicarse a la contaminacion,
los vertidos y el cambio climatico. Aqui las externalidades negativas que ge-
nera el proceso de acumulacién tienen un impacto directo sobre la calidad
ambiental del entorno y sobre la salud de la poblacion.

Todos estos procesos remiten a la gran expropiacion de medios de pro-
duccién previamente encuadrados en los marcos sociales de la aldea feu-
dal a finales de la Edad Media. Esta acumulacion primitiva, que describio
Marx, fue el punto de partida para la aparicion de una masa desposeida
forzada a acudir al mercado sin mas recurso ni mayor fuerza negociadora
que la de su fuerza de trabajo. Desde hace tiempo se viene enfatizando que
la acumulacién primitiva no forma parte de un tiempo mitico que sirve
tanto de momento inaugural como de contraejemplo de la explotacion de
la fuerza de trabajo por medios capitalistas, sino un proceso del que el ca-
pitalismo se nutre permanentemente.” En el caso que nos ocupa, el proceso
social que late por debajo de las multiples capas de la financiarizacion es
uno bastante semejante a la acumulacién primitiva y que David Harvey ha
denominado acumulacion por desposesién.”™ Al menos en Occidente, esta des-
posesion no alude, obviamente, a la pérdida de unos medios de produc-
cién que han seguido estando bajo un régimen de propiedad privada, tanto
como a la pérdida progresiva de una serie de garantias para los procesos
de reproduccion social. Estas clausulas de proteccion de lo que podriamos
llamar la sustancia material de lo social, ejercian funciones muy semejantes
a las de los antiguos commons, y, en tanto fruto de las as obreras, se ha-
bian incorporado a la propiedad piiblica tutelada por tado que absorbia
en su interior los contextos de la lucha de clases. El welfare state era la forma

30 La vision de la acumulacién primitiva como un proceso permanentemente reproducido en
el capitalismo y no como una fase histérica lleva ya varios afios de desarrollo. Un buen ejemplo
de las primeras elaboraciones de esta nocién se puede encontrar en Claude Meillasoux, Mujeres,
graneros y capitales, México, Siglo XXI, 1993. Mas recientemente, se puede encontrar una brillante
relectura de este proceso especialmente relacionada con la emergencia del dominio de género
capitalista en Silvia Federici, Calibdn y la bruja: Mujeres, cuerpo y acumulacién originaria, Madrid,
Traficantes de Suenios, 2010.

31 «Una mirada més atenta al concepto de acumulacién primitiva revela una serie muy amplia
de procesos. Estos incluyen la mercantilizacién y privatizacion de la tierra y la expulsion forzosa
de las poblaciones campesinas; la conversion de formas diversas de propiedad (comun, colectiva,
estatal) en derechos exclusivos de propiedad privada; la supresion del derecho a los comunes; la
mercantilizacion de la fuerza de trabajo y la supresion de formas alternativas de produccién y
consumo; procesos coloniales, neocoloniales e imperiales de apropiacion de activos (incluyendo
los recursos naturales); la monetarizacién del intercambio y la fiscalidad, especialmente de la tie-
rra; el trafico de esclavos y la usura; la deuda nacional y, por ultimo, el sistema de crédito como
instrumento radical de la acumulacion primitiva». David Harvey, The New Imperialism, Oxford,
2003 [ed. cast.: EI nuevo imperialismo, Madrid, Akal. Cuestiones de Antagonismo, 2007].
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mas acabada de este proceso que, ademads, se incorporaba al marco econé-
mico keynesiano como una figura de potenciaciéon de la demanda efectiva:
el salario indirecto. Educacidn, sanidad y vivienda publica eran quiza los
tres puntos mads estratégicos de este modelo que también incorpora mu-
chos otros bienes y servicios ptblicos.”

El asalto beral al Estado, esbozado mas arriba, ha cambiado plena-
mente el sen de estas capacidades publicas para la reproduccion social.
Estas han acabado por convertirse en nichos de beneficios con la ayuda de una
expertocracia cada vez mas ajena a su viejo rol de simples agentes fiduiciarios
de la propiedad puiblica. Apoyadas en toda una ofensiva ideoldgica desarro-
llada a lo largo de los afios ochenta y noventa que estigmatizaba «lo publico»
como un lugar de ineficiencia y despilfarro, las privatizaciones son la politica
clasica de «puesta en valor» de estos activos publicos. Las privatizaciones se
han venido desarrollando bajo el caparazon politico de los programas de aus-
teridad que las plantean como el vehiculo preferente para combatir el déficit
desde el lado de los ingresos publicos. El «axioma» no discutido aqui, en la li-
nea de las supply side economics, es que una elevacion significativa de la presién
impositiva sobre el capital es simplemente imposible. Y el marco que se utiliza
para legitimar tales expolios es el llamado crowding out, un modelo tedrico mas
que dudoso en términos cientificos pero muy eficaz en términos politicos, que
afirma que la presencia de lo puiblico desaloja a la economia privada y provoca
una caida del conjunto de la actividad econémica.

En realidad, estas politicas parecen funcionar mas bien en el sentido de
una depredacion constante que como un programa para el crecimiento eco-
némico. Aparte de los obvios efectos de las privatizaciones en la reduccion
de la demanda de consumo, la venta por parte del Estado de los activos
publicos mas rentables produce ain mas dificultades para mantener sus in-
gresos convirtiéndose en mas vulnerable todavia a la aparicion del déficit,
y viéndose de nuevo forzado a privatizar. Otros modelos de privatizacion
como los Partenariados Publico-Privados o los Private Finance Initiative son
modelos que, fundamentalmente, operan una absorcion publica de costes y
una privatizacion de los beneficios.

Esta espiral supone una fuerte redistribucion del ingreso que, junto con
la captacion y posterior reasignacion de recursos que desarrolla la financia-
rizacién, han ido consolidando un modelo social que fabrica desigualdades

32 Véase en este sentido el ensayo utopista y cémico de Madrilonia.org, Carta de los Comunes.
Para el uso y disfrute de lo que de todos es, Madrid, Traficantes de Suefios, 2011.


Administrador
Sticky Note
Asalto neoliberal al Estado o Estado en su versión neoliberal????

Administrador
Highlight

Administrador
Highlight

Administrador
Highlight


Competitividad territorial y circuito secundario de acumulacién 47

sociales desconocidas desde hace décadas.” Dentro de la accién conjunta de
todas las lineas de des sion podemos incluir también la pérdida de ni-
veles salariales previamente fijados. Esto produce una proletarizacion ge-
neralizada y continua, que se siente con mas fuerza en los sectores mas de-
pendientes de las capacidades publicas, al tiempo que blinda a los sectores
de clase media que todavia logran sobrevivir en el aislamiento social que les
proporciona la utilizacion de mecanismos de aseguracion privada.

Competitividad territorial: regiones y ciudades
La explosion de las escalas geogrificas y la redefinicién de los Estados-nacién

El arreglo espacial que ha acompanado el largo declive de las economias
capitalistas occidentales y su respuesta a través de las distintas estrategias
de financiarizacion, ha producido una radical reordenacién de las escalas
territoriales. Las lecturas mas convencionales de la globalizacién apuntan
hacia una pérdida de poder de los Estados-nacion en favor de un ambito
«global», en gran medida desterritorializado, desde el que se dictarian una
serie de directrices politicas acatadas en todas las escalas de gobierno. Esta
lectura fue puesta ya en cuestién por la tesis de las ciudades globales.” De
acuerdo con ésta, incluso las formas mas desterritorializadas de los flujos
financieros requieren una estructura fisica de mando y coordinacién que,

33 Aunque su marco de investigacion es Estados Unidos, es ya clasico el anélisis de Piketty y Saez;
sus resultados en la comparacion entre los patrones de desigualdad del periodo de postguerra y
los que surgen de la crisis de 1973 son candnicos. T. Piketty y E. Saez, «Income Inequality in The
United States 1913-1998», The Quarterly Journal of Economics, vol. CXVIII, Issue 1, febrero de 2003.

34 La literatura sobre estas ciudades globales, en las que se concentran las funciones de man-
do del sector financiero internacional, es inacabable. Baste resenar la formulacion canodnica de
Saskia Sassen, La ciudad global: Nueva York, Londres, Tokio, Buenos Aires, Eudeba, 1991. Es intere-
sante también la reinterpretacion de Edward Soja de su «Cosmopolis» que introduce modelos
de ciudad global menos dependientes del capital financiero y mas ligados a la industria post-
fordista: modelos menos parecidos a Nueva York y més parecidos a Los Angeles. Edward Soja,
Postmetropolis. Estudios criticos sobre ciudades y regiones, Madrid, Traficantes de Suefios, 2008. Para
una descripcion especifica del caso de Madrid, véase Emmanuel Rodriguez, «La ciudad global
o la nueva centralidad de Madrid» en Observatorio Metropolitano, Madrid ;La suma de todos?
Globalizacién, territorio, desigualdad, Madrid, Traficantes de Suefios, 2007, pp. 25-67.
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no por casualidad, se ha instalado en las grandes metropolis, en ocasiones,
desvinculada incluso de su hinterland inmediato y, muy a menudo, comple-
tamente al margen de lo que sucede en el resto del territorio nacional.”

Esta misma hipodtesis también constataba que el arreglo espacial fordista-
keynesiano, con una economia nacional bien contenida y gobernable dentro
del marco del Estado-nacidn, habia perdido su antigua vigencia. Pero el arre-
glo de sustitucion es algo méas complejo que una simple retirada de poder al
Estado. En realidad se puede plantear un esquema general que se relaciona
directamente con la crisis de sobreproduccién y la financiarizacion del capi-
tal. Este esquema bien podria articularse asi:

1. La caida de las tasas de beneficio industrial debida a la imposibi-
lidad de recuperar los costes del capital fijo produce una salida de
capitales que se centralizan en los mercados financieros.

2. Los mercados financieros, desde las ciudades globales, sus plazas fuer-
tes ya territorializadas, comienzan a gestionar una masa creciente de ca-
pitales en busca de oportunidades de valorizacion, al tiempo que frente
a ellos una multitud de unidades territoriales compiten por su captacion.

3. La escala de estas unidades territoriales estalla por encima y por
debajo del Estado-nacion. Por encima, aparecen todo tipo de entida-
des trasnacionales, muchas de ellas bajo control estadounidense y
otras no, que salvaguardan los derechos de los mercados financieros
abriendo las economias nacionales, promoviendo la privatizacion e
impidiendo que las legislaciones nacionales impongan restricciones
o contrapartidas a los flujos de capital y haciendo del repago de las
distintas formas de deuda una prioridad nacional. EI FMI, el Banco
Mundial y el GATT/OMC son los ejemplos mas evidentes.

4. Por debajo, regiones y ciudades se abren a la interlocucion directa
con los mercados transnacionales de capital compitiendo entre si en
la oferta de condiciones atractivas para la masa de capitales flotantes
que normalmente intentan combinar alto beneficio con una minima
fijacién al territorio.

35 Un caso si se quiere prototipico de este tipo de dinamica es la relacion de Londres (o el sureste de In-
q I3 P p

glaterra) con el resto del Reino Unido: a un lado la City financiera, y su potente FIRE (finance, insurance,

real state), y al otro un territorio industrial ampliamente devastado y con pocas perspectivas de salida.
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5. Frente a esta apertura, el Estado-nacién adopta una postura de coor-
dinador entre ambas escalas, con distintas estrategias de intervencion
territorial que pueden ir desde la subvencién a las regiones ciudades
mas exitosas en la competencia global hasta la articulacion de divisio-
nes regionales del trabajo o, como en el caso de Espania, la coordinaciéon
de maquinas de crecimiento relativamente descentralizadas. El resulta-
do final es una explosion de las escalas geograficas en las que sucede la
acumulacién de capital, lo que crea formas hibridas entre las megarre-
giones, las regiones, los Estado y las ciudades.”

Frente, por lo tanto, a la imagen recurrente de una esfera global que dicta
normas que los gobiernos tienen que acatar, es necesario comprender que
este proceso de redefinici¢=—<e las escalas es posible en la medida en que
vertebra un proyecto comara las élites que gobiernan en cada una de
las escalas geograficas. Y esta vertebracion pasa por un proyecto de refor-
ma politica en el que un nimero cada vez mayor de las politicas publicas
se sitlia en organos ejecutivos alejados del e inio democratico. Desde
ahi, se puede operar una privatizacion de a s esferas de lo que era el
poder estatal y asi mantener cohesionadas a las élites territoriales en torno a
las grandes directrices del poder de clase neoliberal. Como bien ha sefalado
Saskia Sassen,” en los Estados Unidos de la era de Ronald Reagan este proceso
tomo la forma de una devolucion a los Estados federales y a las ciudades
de las grandes capacidades publicas que habia ido acumulando el Estado
central durante la primera mitad del siglo XX. En Inglaterra, en la misma
época, Margaret Thatcher concedié una total prioridad politica al centro de
negocios de la City londinense, elimind la alcaldia del Great London y puso
en marcha un modelo de desarrollo urbano basado en consorcios publico-
privados que aplicaron politicas urbanas pro-business con un grado minimo
de friccion politica formal.

36 Edward Soja, Postmetrdpolis. Estudios criticos sobre ciudades y regiones..., op. cit.

37 Estas transformaciones territoriales irian de la mano de un proceso de creciente «ejecutivizacion»
del aparato estatal, o incremento del peso de las funciones ejecutivas alejadas del escrutinio publico,
precisamente la descarga de funciones en determinadas escalas estatales y no en otras funcionaria
en el sentido de reforzar este proceso: «El caso estadounidense constituye un ejemplo esclarecedor
para dar cuenta de las transformaciones en el seno del Estado-nacion liberal a partir de 1980. Aqui
postulamos que esas transformaciones forman parte de la diferencia constitutiva de la era global
en la actualidad. La combinacion de politicas que suelen describirse con términos como “privati-
zacion”, “desregulacion” y “mercantilizacion” de las funciones publicas produce un gran despla-
zamiento de poder hacia el Ejecutivo, una pérdida de capacidades legislativas y de participacion
politica en el parlamento». Saskia Sassen, Territorio, autoridad y derechos, Katz, Buenos Aires, 2010.
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El caso de la construccidn europea se puede también asimilar a esta tipologia.
De hecho, la Unién Europea es quiza el modelo mds ambicioso de construc-
cidén transnacional neoliberal. Frente a la vision, cada vez mas residual, de
un modelo europeo donde unos niveles altos de derechos sociales coexistian
con un cierto dinamismo econdmico, lo cierto es que la UE es el tinico cuerpo
politico con caracteristicas estratiformes que ha incorporado los principios
politicos neoliberales en sus documentos fundacionales. La incorporacion
de los principios de limite al endeudamiento publico en el Tratado de Maas-
tricht o la puesta en marcha del Banco Central Europeo como un organismo
independiente con un mandato preferencial y practicamente tinico de con-
trol de la inflacidn, tal y como prescribia el monetarismo friedmanita mas
dogmatico. En efecto, el proceso de construccion europea ha optado por un
sistema de transnacionalizacion de las dimensiones politicas fundamentales
para la reproduccion de las distintas élites europeas que excluia la posibili-
dad de una cierta integracion de las politicas sociales a nivel continental. En
ese sentido, la integracion europea ha sido, fundamentalmente, un proceso
de integracion politica de las élites europeas que ha permitido un alto grado
de consenso en torno a las grandes lineas de gobierno y que se ha podido
complementar con la formaciéon de bloques que controlan los recursos lo-
cales y regionales que especifica la division europea y mundial del trabajo.

Las dos competitividades: reduccion de costes y ventajas de localizacion en los con-
textos subestatales

Caracterizado por la persistencia de excesos de capacidad productiva y un
fuerte repunte de la competencia destructiva, el actual arreglo espacial impli-
ca también un uso extensivo del concepto de competitividad. De alguna ma-
nera, se puede entender que este concepto es coextensivo a la propia dindmi-
ca capitalista y que resume el modelo en el que la socializacion a posteriori de
la produccion en el mercado se impone a los agentes productivos. De hecho,
hace ya algunos afos, si bien alejado de una formulacion parecida, Krugman
lanzaba un érdago al concepto de competitividad identificindolo con la pro-
ductividad interna de una economia nacional,” a partir de cuyo desarrollo
cada pais en cuestion encontraria una determinada ventaja comparativa. Los
argumentos de Krugman, impecablemente ricardianos, hubieran funciona-
do perfectamente de no ser porque, precisamente, una de las caracteristicas
del periodo que se abre a mediados de los afios setenta es la caida agregada

38 Paul Krugman, El internacionalismo moderno, Barcelona, Critica, 1997.
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de los niveles de productividad del trabajo e, importante desde el punto de
vista que estamos tratando aqui, una fortisima concentracion de los polos
de crecimiento de la productividad en Asia y, muy especialmente, en China.

Por otro lado, en este tiempo han ido surgiendo voces que simplemente
han puesto en cuestion la teoria ricardiana de las ventajas comparativas
planteando un modelo de ventajas absolutas, en el que como pasa en los
contextos internos, la generalizacidn del laissez faire es simplemente una
herramienta para la ampliacion de las desigualdades en la captacion de
rentas” en una situacion ya desigual desde el origen. Esta ultima lectura
vuelve a remitir a una visién del mercado libre completamente alejada de
los formalismos de la ciencia econémica, como arena del ejercicio del poder
econdmico privado.

En cualquier caso, el tipo de competitividad que se generaliza en los pri-
meros afos del arreglo espacial financiarizado es una traduccion al &mbito
transnacional de las grandes directrices del modelo neoliberal. Se trata fun-
damentalmente de una carrera en la reduccion de los costes que pesan sobre
el capital, muy especialmente, los costes laborales, pero también los costes
fiscales y ambientales. La bajada de costes es tanto, en su objetivo mas in-
mediato, una estrategia de crecimiento de las exportaciones, como el punto
sobre el que pivota la posibilidad de que la masa de capitales desterritoria-
lizados y en busca de oportunidades de inversidn se pose sobre un determi-
nado territorio. La misma China que acapara los grandes flujos de capital
que salen de Europa redobla sus ventajas estrictamente «productivas» con
una politica de férreos limites al crecimiento de los costes laborales internos
mediante una clasificacion de los trabajadores en categorias salariales y so-
ciales que se corresponden con diferentes escalas de derechos laborales y
salariales. Otro ejemplo seria la supresion de los impuestos de sociedades en
los paises del Golfo Pérsico, o su reduccion a la mitad en Irlanda, para atraer
sedes de empresas multinacionales.

En todo caso, como cualquier otro proceso competitivo capitalista, éste es
un proceso «ciego» en el que no hay ninguna garantia de que las medidas to-
madas vayan a corresponder con una atraccion de la inversion en los niveles
y condiciones anticipadas, sino que, de alguna manera, el proceso funciona
a la manera de un imperativo categdrico que se formula como una necesi-
dad absoluta de reducir costes laborales y fiscales independientemente de
cuales sean los resultados de estas politicas. En ultima instancia, siguiendo

39 Anwar Shaikh, Teorias del comercio internacional, Madrid, Maia, 2009.
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el modelo del tomador de precios (price taker) en la competencia intercapi-
talista, se trata de un proceso profundamente heterodeterminado en el que
queda poco margen para el despliegue activo de las capacidades del Estado
como soporte del proceso de acumulacion.

Evidentemente, ésta no ha sido la tinica estrategia competitiva que las
distintas escalas territoriales han podido desplegar durante estos afios.
Otro mecanismo competitivo, pero esta vez de corte monopolista, se ha su-
perpuesto y mezclado con la reduccién generalizada de costes en distintas
proporciones. Basandonos en el manifiesto descrédito que la competencia
tenia para Schumpeter podemos llamar a este modelo «de competitividad
schumpeteriana». El concepto clave aqui es el de innovacién. Es extraor-
dinariamente importante distinguir esta «innovacién» de los modelos de
cambio tecnologico que, aplicados a la produccion, se materializan en un
mayor stock de capital y una mayor productividad del trabajo. La inno-
vacion schumpeteriana se define, precisamente, en términos funcionales,
como ese elemento de novedad en la producciéon que suspende temporal-
mente la accion de la competencia.” Se trata, por lo tanto, de fabricar nichos
monopolisticos en los momentos en los que la competencia amenaza al
beneficio. De hecho, en los afos de la larga crisis de sobreproduccion, este
significado concreto de innovacion se viene oponiendo progresivamente al
de cambio tecnoldgico aplicado al stock de capital para una mayor eficien-
cia productiva.

En términos geograficos, lo que interesa aqui es que aprovechando las
recomposiciones territoriales de las cadenas de valor, la innovacion se ha
desplazado desde el «centro» industrial del proceso de acumulacién hacia
las fases de disefio, distribucién y servicios. En tltima instancia, la genera-
lizacion de este modelo de competencia supone la articulaciéon y la repro-
duccién ampliada de la division internacional del trabajo propia del arreglo
espacial global. Recordemos que esto implica, grosso modo, que las industrias
del conocimiento y culturales, asi como las fases de disefio se sittian en las
ciudades y regiones del Occidente capitalista, mientras que los procesos in-
dustriales intensivos en capital fijo se desplazan hacia las unidades regiona-
les y locales emergentes de Asia y América Latina.

40 «Para empezar, la introduccién de nuevos métodos de produccién y nuevas mercancias es
apenas concebible en condiciones de competencia perfecta. Y esto implica que el grueso de lo
que conocemos como progreso econdémico es incompatible con ella. De hecho, la competencia
siempre se ha suspendido y siempre se suspendera cada vez que se introduce alguna innova-
cién». Joseph Schumpeter, Capitalism, socialism, democracy, Londres y Nueva York, Routledge,
2003, p. 90 [varias ediciones en castellano].
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La innovacion «schumpeteriana» proporciona, por lo tanto, una via de es-
cape del punto en el que se concentra la crisis de sobreproduccién. Se trata
de utilizar la innovacidn, sancionada por el mercado, como via de consecu-
cién de nichos monopolistas desde los que se pueden poner precios frente
a un entorno externo de fuerte competencia, que se manifiesta bajo la for-
ma de precios impuestos. Es importante resaltar que el correcto funcionamiento
de este patrén supone el paso desde modelos de competencia industrial hacia otros
modelos de competencia en la esfera financiera. La cuestion fundamental, desde
el punto de vista de este articulo, consiste en que este tipo de estrategia
competitiva se ha situado en los niveles subestatales de gobierno. Son, fun-
damentalmente, las ciudades y las regiones las que despliegan estos mo-
delos estratégicos schumpeterianos para captar capitales de la gran masa
desterritorializada de capitales financieros. Simultdneamente, los niveles
estatales de gobierno han terminado por encargarse de las medidas que
desarrollan el primer tipo de competitividad y de algunas medidas marco
para el desarrollo de la innovacion.

En gran medida, la via schumpeteriana ha salvado el prurito productivis-
ta de un régimen neoliberal que, de otra manera, se habria visto confinado
alajaula de hierro nihilista de la reduccion generalizada de costes.” Sin em-
bargo, frente al entusiasmo de sus seguidores, muchos de ellos antiguos so-
cialdemdcratas, estas estrategias han estado muy lejos de contradecir los gran-
des principios neoliberales. La competitividad schumpeteriana no sustituye a
la competitividad por costes sino que se articula con ella en multiples cruces.
Por ejemplo, fomentando una posicién competitiva basada en la mayor cua-
lificacion de la fuerza de trabajo al mas bajo coste posible en las grandes
aglomeraciones urbanas.

41 Es, por ejemplo, el caso del rotundo fracaso de la estrategia socioeconémica de Lisboa de la
UE. Esta fue puesta en marcha en el afio 2000 con el objetivo de hacer de Europa «la economia
mas competitiva del mundo», a través del cambio tecnologico y el capital humano, y se dispuso
una bateria de indicadores econémicos, sociales y ambientales para medir su desarrollo. En
2005, Durao Barroso la redefinié como una estrategia que debia centrarse especificamente en
el crecimiento, considerando que los objetivos sociales y ambientales eran secundarios. Cada
pais de la UE ha realizado una version propia de la estrategia. En Espafia se llama Programa
Nacional de Reformas. Véase http://www.la-moncloa.es/NR/rdonlyres/36DD458E-EEBC-40C1-
BC25-83D082015744/74194/NUEVOPROGRAMANACIONALDEREFORMASversi%C3%B3nc
astellanode.pdf


http://www.la-moncloa.es/NR/rdonlyres/36DD458E-EEBC-40C1-BC25-83D082015744/74194/NUEVOPROGRAMANACIONALDEREFORMASversi%C3%B3nc
http://www.la-moncloa.es/NR/rdonlyres/36DD458E-EEBC-40C1-BC25-83D082015744/74194/NUEVOPROGRAMANACIONALDEREFORMASversi%C3%B3nc
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Competitividad territorial. Megarregiones, distritos industriales y ciudades globales
como dispositivos de captacion de rentas

Lo cierto es que la ideologia de la competitividad schumpeteriana se ha con-
vertido en el tema indiscutido de la ordenacién del territorio, siempre en los
niveles subestatales, y en los paises capitalistas centrales.” En este terreno,
la innovacion, los nichos monopolistas a cubierto de la competencia, no se
organizan tanto a nivel de empresa como en entornos sociales y culturales
encuadrados territorialmente de los que, en tltima instancia, se nutren las
empresas que registran y se apropian de los beneficios. Lo que, en definitiva,
se pone en marcha es una valorizacion de las relaciones sociales y/o del capital
natural que definen a un lugar.

Se trata de una sucesidn de estrategias monopolisticas que se apoyan en
el hecho de que estos entornos son tnicos e irreproducibles en cualquier otro
lugar. Dicho de otro modo, lo que importa aqui son las singularidades terri-
toriales que se pueden traducir en rentas monopolistas de posicion.” A esta
forma especifica de competitividad, la llamamos competitividad territorial
y abarca un buen niimero de modelos de movilizacién de activos sociales y
geograficos, que abarca desde los modelos de desarrollo enddgeno hasta la
ciudad marca, unidos, siempre, por la bisqueda de nichos monopolisticos a
partir de la especificidad del territorio.

Como se puede adivinar, lo que esta en juego aqui es un determinado
tipo de vehiculo para la monetarizacién de las relaciones sociales y comuni-
tarias que efectivamente configuran una economia urbana. Desde Polanyi,*

42 Este concepto es ampliamente utilizado en las estrategias europeas de desarrollo territorial
como la ETE (Estrategia Territorial Europea) y se puede considerar como la guia central de
las politicas de asignacion de fondos estructurales y de cohesion. Eso si, como sucede con la
inmensa mayoria de documentos de la politica econdmica y social europea, la omision sistema-
tica de las relaciones de dominaciéon y de explotacion hace que conceptos como «competitivi-
dad territorial» coexistan tranquilamente con otros como «sostenibilidad» o «cohesion social»
sin que se planteen, siquiera remotamente, las contradicciones que implica el uso conjunto de
unos y de otros. Véase http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docoffic/official/reports/pdf/
sum_es.pdf

43 Para un desarrollo més exhaustivo del concepto véase David Harvey, <El arte de la renta: la
globalizacion y la mercantilizacién de la cultura» en David Harvey y Neil Smith, Capital finan-
ciero, propiedad inmobiliaria y cultura, Barcelona, Macba, 2005.

44 (El trabajo no es més que la actividad econdmica que acompania a la propia vida —la cual,
por su parte, no ha sido producida en funcién de la venta sino por razones totalmente distin-
tas». Karl Polanyi, La gran transformacion, Madrid, La Piqueta, 1997, p 130.
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sabemos que el mercado se nutre de las comunidades productivas pero es
incapaz de producirlas; de hecho, en su desarrollo normal tiende a destruir
los vinculos sociales sobre los que se articulan estas comunidades; es asi
como las economias urbanas siempre superan la capacidad del mercado
para salarizar las relaciones sociales que las constituyen. La propia dindmica
urbana moderna, en su inercia, contiene un numero desbordante de relacio-
nes cara a cara que producen una creciente agregacion social a partir de la
complementariedad de las diferencias, la solidaridad orginica de Durkheim,
que se traduce en un inevitable crecimiento de la division social del trabajo.
Edward Soja, basandose en lo que los economistas urbanos llaman externa-
lidades de Jane Jacobs,” llamaba sinecismo a esta cualidad de la vida en comtin
en las ciudades que hace que las grandes aglomeraciones sean lugares de
una permanente invencion de formas sociales y econdmicas. Como insiste
el propio Soja, estas dindmicas no quedan, ni mucho menos confinadas a la
ciudad sino que a través de redes policéntricas, pueden facilmente generar
saltos espaciales y agregaciones de escala que favorecen la regionalizacién.

Las ramas menos rigidas de la economia ortodoxa, como la nueva geo-
grafia econdmica, han intentado captar esta especificidad a través de tér-
minos como economias de aglomeracion, externalidades positivas o spillovers que
remiten, precisamente, a aquellas relaciones sociales decisivas para la com-
posicion de las economias urbanas pero que no pueden ser registradas desde
el sistema de precios. En el lenguaje de los planificadores territoriales, estas
relaciones sociales se intentan reproducir en configuraciones espaciales es-
pecificas como los milieux innovadores, los clusters tecnoldgicos o los distritos
industriales.” Tanto desde la economia como desde la ordenacion del territo-
rio, la aspiracion politica pasa por la captacion sistematica de esta creciente
division social del trabajo que se produce en las aglomeraciones por el mero
hecho de contener una cantidad innumerable de interacciones cara a cara.

En todo caso, dentro de este régimen de competitividad territorial no se
trata, como en el modelo schumpeteriano puro, de fabricar innovaciones ca-
paces de captar en el mercado de bienes y servicios las rentas que genera
un ciclo de crecimiento alcista liderado, en mayor o menor medida, por la
demanda. Esta estrategia tiene sentido en los acercamientos basados en la em-
presa y aqui es el territorio entero el que juega el papel de captador de rentas.

45 Este término se refiere a la definicién de las relaciones econémicas que definen la vida urbana
que se propone en Jane Jacobs La economia de las ciudades, Barcelona, Ediciones Peninsula, 1971.
46 Michael Storper y Allen J. Scott, «The wealth of regions», Futures, vol. 27, nim. 5, pp. 505-
526, 1995.
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Mas bien se trata de una presentacion consciente de un territorio ante las
instancias de la masa de capital-dinero desterritorializado con la promesa de
fuertes tasas de beneficio y de una minima fijacion al territorio. Para este fin,
se trata de convertir los entornos productivos y relacionales en verdaderos
dispositivos de captacion (y reproduccion) de rentas financieras. Pero lo que
es crucial aqui es que para que estos dispositivos funcionen es necesaria la
movilizacion general del capital social, cultural y natural hacia aquellos ni-
chos productivos en los que se presume que se van a formar o a reproducir
las ventajas competitivas. Todo esto sucede a través de una fuerte mediacién
simbdlica que trata de reestructurar el espacio fisico de la ciudad en forma
de soporte publicitario. De hecho, como demuestra la proliferaciéon de los
modelos de ciudad-marca, en las fases maduras de este modelo de competi-
tividad, la representacion de los «activos urbanos» en juego en la competen-
cia transnacional puede llegar a ganar mucho peso, hasta el punto de que no
pocas de estas apuestas semiodticas manejan un alto grado de desvinculacién
de sus referentes socioecondmicos.

Una de las consecuencias del paso de un modelo de competitividad
centrado en la empresa a otro centrado en el territorio es que las adminis-
traciones publicas, el Estado multiescalar, asume ciertas funciones de coor-
dinacion y de inversion que en el arreglo espacial fordista recaian sobre las
localizaciones de las grandes empresas multinacionales. Sin duda con un
alto grado de variaciéon dependiendo de las distintas formas de componer
la agregacion territorial del Estado-nacion, en muchos paises se ha tendido
a dotar de recursos politicos y econémicos a las ciudades y regiones para
que desarrollen sus propias estrategias de competitividad territorial. En
este sentido, el suelo es el primer activo controlado a nivel local, que resul-
ta fundamental para el desarrollo de estas estrategias y, como se verd en el
punto siguiente, el activo en torno al cual se organizan las coaliciones de
élites sobre las que pivota la incorporacion efectiva de las grandes lineas
de la competitividad territorial a un espacio concreto. Los mercados de
suelo determinan ademas (Espafia es un excelente ejemplo), de manera
directa o indirecta, los ingresos fiscales de las administraciones locales que
luego van a ser indispensables para desarrollar estrategias de empresarialis-
mo urbano” que coloquen a las ciudades y a las regiones en disposicién de
convertirse en actores dentro de los juegos de captacion de la masa trans-
nacional de capital-dinero.

47 Debemos el término empresarialismo urbano a David Harvey que lo utilizé por primera vez
en 1989 en su ya clasico: D. Harvey, «De la gestion al empresarialismo: la transformacion de
la gobernanza urbana en el capitalismo tardio», Espacios de Capital. Hacia una geografia critica,
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Modquinas de crecimiento, empresarialismo urbano y regimenes urbanos como for-
mas de vertebracion de las élites locales y regionales

Como ya se ha sefialado, las ciudades y regiones no han sido meros recep-
tores pasivos de un arreglo espacial supuestamente fabricado en una di-
mension global e impuesto a escalas de gobierno mas pequefias. Tampoco
es creible que una construccion abstracta como la competitividad territorial
se pose sobre el territorio orientando de una manera limpia y aséptica las
practicas urbanas en una carrera desde la competencia hacia el monopolio.
En realidad, muchas de las tendencias que venimos resumiendo han sido
aceleradas, en gran medida, desde las propias ciudades; con mas propie-
dad se podria decir que han sido aceleradas desde las mdquinas de creci-
miento.” Como se sabe, la teoria clasica de la growth machine y también su
posterior deriva en la teoria de los regimenes urbanos sefala a las coalicio-
nes de élites que se forman en torno a la idoneidad del crecimiento fisico y
economico de la ciudad como vectores de transformacion de las politicas
urbanas. Dicho de otra manera, las coaliciones de élites son los agentes
locales del disefio efectivo de politicas publicas orientadas a la transforma-
cién del espacio urbano. En este terreno, el control de las instituciones poli-
ticas locales se convierte en la clave de béveda de fuertes redes clientelares.
A su vez, los mercados de suelo, ese refugio del rentista local, se convierten
en los coordinadores de este movimiento de formacion de élites politicas
por agregacion de intereses que se vertebran en torno a la extraccién de
rentas del suelo.

La puesta en marcha del proceso urbano dirigido por las coaliciones de
agentes en el poder requiere de un tipo especifico de politica que llamamos
empresarialismo urbano. En su sentido mas inmediato, el empresarialismo
urbano no seria mas que una manera descriptiva de definir un tipo de po-
liticas publicas por parte de los poderes locales que se generaliza a partir de
mediados de los afos setenta. Es precisamente en esta época cuando la crisis
fiscal de los Estados provoca la descarga de una serie de funciones econémi-
cas sobre las administraciones locales y regionales. El empresarialismo urbano
nombra, en consecuencia, una forma de gobierno activo de los recursos, desde
el entorno construido a las caracteristicas especificas de la fuerza de traba-
jo, que genera el proceso urbano para tratar de traducirlos en entradas de

Madrid, Akal. Cuestiones de Antagonismo, 2008.

48 Harvey Molotch y John R. Logan, Urban Fortunes. The political economy of place, University of
California Press, 2007.
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capital-dinero. De aqui se sigue que lo que durante el arreglo espacial fordista
habian sido administraciones gestoras de transferencias de recursos estatales
mads bien pasivas, se conviertan en administraciones con una fuerte capaci-
dad de iniciativa para movilizar el proceso urbano en distintas direcciones.
El grado de capacidad de movilizacion de recursos y de iniciativa politica es
correlativo a la capacidad que tienen las coaliciones de las élites urbanas y re-
gionales para formar bloques de poder capaces de incluir amplias capas de la
poblacion con su programa de gobierno. La figura del trickle down o goteo de
lariqueza desde los beneficios empresariales hacia el resto de la poblacion, por
la via del empleo y el consumo, es la figura ideologica mas utilizada en este
tipo de estrategias; si bien la fabricacion del consenso puede tomar, también,
distintas formas de identidad cultural local y regional en competencia con otras
formaciones territoriales.

Asi pues, la direccién que tome el proceso urbano es, en gran medida,
atribuible tanto a los rasgos especificos de las coaliciones de élites que defi-
nen el gobierno de la maquina de crecimiento como al tipo de recursos que
se ofrecen a la masa de capital-dinero desterritorializada para que los mo-
netarice. En los términos que venimos utilizando, se trata de una estrategia
que vincula la carrera por conseguir nichos monopolisticos en la arena com-
petitiva transnacional con el sentido especifico de localizacién que implica
la extraccién de rentas de suelo. La potencia de las rentas de suelo en este
modelo es de tal calibre que los propios ingresos fiscales y, por lo tanto, la
capacidad operativa de las administraciones locales, estan directa o indirec-
tamente vinculados al crecimiento urbanistico.

La extension y profundidad que ha tomado el empresarialismo urbano
como paradigma del gobierno urbano global sélo se entiende en la medida en
que se ha desarrollado en el interior de un régimen de competencia generali-
zada entre territorios. Ya David Harvey, en el articulo que dio nombre a este
concepto, advertia de la fuerza disciplinaria que podia tener en el marco de
un régimen de competencia de suma cero. Independientemente de los colo-
res politicos de cada gobierno local, una situacion de competencia territorial
generalizada supone un fuerte incentivo estructural para adoptar estrategias
de empresarialismo urbano que implican el reforzamiento de los bloques de
poder locales y regionales. En tltima instancia, este modelo de escalamiento
descendente de los principios de gobierno neoliberal es el que ha logrado el
enorme grado de encaje entre los intereses y los programas politicos de las
élites gobernantes a nivel global y, muy especificamente, en Europa, donde
la competitividad territorial forma parte explicita del ordenamiento territo-
rial de la Unién. De hecho, es muy dificil pensar en una generalizacidon tan
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abrumadora de la competitividad territorial como régimen de gobierno si ésta
hubiera sido una simple directriz de las politicas ptiblicas y no una forma de
vertebracidn de los bloques de poder locales y regionales dentro del arreglo
espacial de la era de la financiarizacion. Frente a la imagen que tiene de si
mismo el régimen de competencia territorial, como un espacio de valoriza-
cién de la diferencia, de innovacion productiva y de decisiones de inversion
guiadas tinicamente por el calculo de los intangibles que componen una lo-
calizacion, la especificacion de su eficacia como una forma de articular los
intereses de las distintas élites locales nos devuelve al ambito de las rentas
del suelo, al férreo control del espacio urbano, a la segmentacion social y al
sobreconsumo de recursos naturales. Incluso la culminacién de la piramide
jerarquica de los modelos de competitividad territorial, las ciudades globales,
es inseparable de las intervenciones sobre el territorio urbano en un sentido
maximizador de las rentas del suelo, las estrategias de poder que permiten
una explotacion mads intensiva de la fuerza de trabajo o las operaciones de
reconquista de espacios urbanos centrales, que normalmente se sintetizan en
el concepto de gentrificacion.

La competicion para captar sedes empresariales internacionales, el de-
sarrollo del turismo urbano o de negocios, la creacién de distritos indus-
triales terciarios, el uso de las politicas culturales urbanas como forma de
intervencion sobre el territorio, o el uso de operaciones de marcaje fisico
y simbolico del espacio urbano serian algunos pocos ejemplos del tipo de
fendmenos espaciales que genera el empresarialismo urbano. En general,
en este tipo de régimen de gobierno, la misién de las politicas publicas
consiste en asumir la mayor cantidad de costes en capital fijo para no dafar
la movilidad potencial de los capitales que se pretende atraer en una co-
yuntura estructural en la que los flujos financieros sostienen la tendencia.
Por supuesto, en este ambito, hablar de capital fijo no remite a las distintas
formas de bienes de equipo industriales sino a la gestion y formacion del
entorno construido que opera como capital fijo instalado en el territorio. Es
decir, en la intervencién sobre los elementos que configuran el circuito se-
cundario del capital. Este es también el contexto en el que se desarrollan las
férmulas de los partenariados publico-privados en los que se establece el
reparto distributivo de beneficios y costes entre los agentes de las adminis-
traciones publicas, los capitales transnacionales y los capitales locales. Uno
de los capitulos fundamentales de este tipo de partenariados, y por exten-
sién de todo el repertorio del empresarialismo urbano, es la construccion
de infraestructuras de todo tipo, pero muy especialmente, al menos en los
modelos mas expansivos, la construccién de infraestructuras de transpor-
te. Como se ha repetido, estas infraestructuras tienen la potencialidad de
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dirigir el crecimiento fisico y la obtencidn de rentas del suelo en un sentido
o en otro y, ademads, suponen unas fortisimas transferencias de dinero pu-
blico hacia los agentes privados.”

El modelo espaiiol y el ciclo 1995-2007

¢Como y en qué grado se pueden reconocer estas tendencias a la escala es-
pacial del Estado espanol y temporal del ciclo 1995-2007? Como hemos se-
fialado, el caso espafiol se puede considerar un ejemplo paroxistico de este
nuevo régimen de acumulacion territorial. Y esto, en primer lugar, por su
fuerte especializacion en el turismo, el mutsculo de su sector inmobiliario y el
sobredimensionamiento de su sector bancario, que han acabado por conver-
tir a su economia en un poderoso mecanismo de captacion de capitales bajo
los patrones del circuito secundario de acumulacion. En este mismo terreno,
es preciso considerar, también, que las politicas ptblicas han operado con un
poderoso sentido pragmatico en relacion con la verdadera ventaja competi-
tiva del pais. En efecto, las politicas hipotecarias, de vivienda, suelo, medio
ambiente e infraestructuras han sido decisivas en la dindmica extraordina-
riamente expansiva del mercado inmobiliario interno. Por tltimo, el mode-
lo territorial espanol, articulado en torno a un grado bastante alto de auto-
nomia de las regiones, se puede considerar como uno de los ejemplos mas
acabados de anidamiento en serie de maquinas de crecimiento locales en
régimen de competencia. Esto ha convertido a las unidades subestatales en
los principales promotores de sus particulares ciclos inmobiliarios locales.

La formacién historica de ventajas comparativas en los circuitos secundarios de
acumulacion

El excepcional ciclo de crecimiento espafiol del periodo 1995-2007 no puede
entenderse sin tener en cuenta los determinantes del arreglo espacial surgi-
do tras la crisis de 1973. En un ciclo largo, caracterizado por la fuerte compe-
tencia en los sectores centrales del llamado periodo fordista, la debilidad de

49 Para el caso espariol se puede mencionar el articulo de Paco Segura contenido en este volu-
men, o también del mismo autor, Infraestructuras de transporte y crisis. Grandes obras en tiempos de
recortes sociales, Madrid, Libros en accion, 2012.
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las tasas de beneficio y la proliferacion de los activos financieros e inmobi-
liarios, Espana ha logrado posicionarse como uno de los puntos centrales de
la descarga de funciones econémicas sobre los circuitos secundarios de acu-
mulacion. Igualmente, el hecho de que estemos hablando de una larga fase
de sobreproducciéon y no de una crisis puntual, hace que los cambios entre
los circuitos primario y secundario no estén relacionados con un momento
especifico de capital switch sino que éstos se hayan reproducido de forma
constante a lo largo de todo el periodo: la distribucion espacial de los nodos
del circuito secundario se vuelve asi algo estructural.

En las tres décadas que van desde la puesta en marcha de los planes de
desarrollo a la reanudacién del ciclo de crecimiento tras la crisis de 1992-
1993, Espana ha ido posicionandose como un punto de entrada fundamental
a las dindmicas de acumulacion del circuito secundario. El resultado es que
lo que hubiera podido ser un punto mas o menos contingente de destino de
flujos financieros en una crisis de capital switch se ha convertido, debido a las
caracteristicas del propio periodo, en una especializacion de larga duracion
en la divisidn internacional del trabajo.

La ventaja competitiva de la economia espafiola en la captacion de flu-
jos de capital sobre el circuito secundario reside en la larga especializacién
inmobiliario-turistica que comenzd a desplegarse en el desarrollismo fran-
quista como respuesta al fallido fordismo espafiol, y que se anade al fuerte
proceso de concentracién e internacionalizacién de la banca espanola y a
una relativa especializacion en actividades técnicas y de ingenieria. Efectiva-
mente, a partir de los primeros planes de desarrollo, la economia espafola
encontrd en el desarrollo turistico, una forma de compensar el fuerte déficit
exterior que generaba la importacion de bienes de capital y tecnolégicos para
el desarrollo industrial. Este modelo gener6 una configuracion territorial y
un entorno construido ya adaptado a lo que serian los requerimientos del
circuito secundario, tanto en los modelos de movilizacion de la fuerza de tra-
bajo y de intangibles, como en el propio desarrollo fisico de infraestructuras,
aligual que en el ascenso de una nueva alianza de clase entre propietarios de
suelo, promotores inmobiliarios y banqueros, fuertemente respaldados por
las politicas publicas de la dictadura.

A medida que se consolidaba esta ventaja comparativa y se convertia en
una especializacién territorial, también variaba el modelo de captacion de
rentas desde lo que se podrian llamar rentas turisticas directas, esto es, la de-
manda de consumo de origen salarial procedente de los paises «fordistas»
centrales, hacia un modelo en el que, ademas de estas fuentes de renta, la
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maquina turistico-inmobiliaria espafiola comienza a captar grandes flujos de
capitales transnacionales. Quiza esta superposicion progresiva de modelos
de extraccion de rentas sea una de las representaciones mas claras del conti-
nuo escalamiento al alza del circuito secundario espanol.

Es también interesante sefialar que mientras el modelo turistico-inmo-
biliario litoral espanol captaba rentas procedentes de los paises europeos,
internamente desarrollaba un modelo de explotacion intensiva del trabajo
en el sector servicios, bastante alejado de las dindmicas de aumento de cuali-
ficacion y cobertura sindical que definian los modelos laborales de los paises
emisores de turistas. Este modelo de explotacion, aparentemente aberrante
en su momento, prefiguraba alguna de las disposiciones competitivas que
configuran las siguientes tres décadas de arreglo espacial financiarizado.

Dicho de otro modo, lo que habia sido un salida «andémala» a los des-
equilibrios del modelo productivo franquista se ha ido institucionalizando a
partir de las grandes lineas de las politicas publicas de los primeros afios
ochenta, pero, sobre todo, de los horizontes de negociacion de la entrada
en la Comunidad Econémica Europea. A grandes rasgos, y sin entrar en las
larguisimas negociaciones relativas a la pesca y la agricultura, la férmula
resultante fue una aceleracion de la desaparicion de la inmensa mayoria del
tejido industrial en los sectores «fordistas» centrales a cambio de un vasto
programa de inversidn en infraestructuras, especialmente infraestructuras
de transporte de alta capacidad que venian a reforzar de nuevo el papel de
Espafia como nodo del desarrollo turistico inmobiliario. De este papel como
polo del circuito secundario de acumulacién internacional se derivaba una
nueva posiciéon como centro de alto consumo y distribucion logistica, ligado
a los efectos riqueza de los ciclos patrimoniales.

El resultado final es que esta especializacion en el circuito secundario ha
quedado plenamente incorporada y disefiada para encajar en la division
europea del trabajo. En concreto, los sectores industriales de los paises
centrales eliminaban, casi por completo, a un competidor de tamafio medio.
A cambio desarrollaban una estrategia de creacién de nichos de inversién
para el capital-dinero transnacional que, ademas, se convertia en una estra-
tegia de creacion de demanda desligada de los aumentos salariales.

La consolidacion de Espafia como nodo principal del circuito secundario de
acumulacion a escala global ha significado algo mas que la puesta a disposicion
de la masa de capitales desterritorializados de puntos de entrada para la
inversion de alta rentabilidad en un periodo de debilidad de las tasas de
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beneficio. En realidad, desde este punto, y a través de la extension de la propie-
dad inmobiliaria y un fuerte escalamiento en el uso del crédito, estas entradas
de capitales se han filtrado por la via del mercado inmobiliario hasta capas
poblacionales mucho mas amplias de lo que se habria podido esperar de un
filtrado por la via del trickle down neoliberal. En otras palabras, si las entradas
de capitales hubieran tenido como tnico resorte de distribucion hacia las ma-
yorias sociales los salarios y el empleo, dependientes del consumo de las élites
que han controlado politicamente el ciclo, y los requerimientos de servicios e
infraestructuras que necesita el propio desarrollo del ciclo, no estariamos ha-
blando de un ciclo de crecimiento de quince afios, ni de un modelo de gobierno
ampliamente consensuado. A contrapelo, en gran medida, de la doctrina neoli-
beral del trickle down, en los quince afios que durd el ciclo se reforzé un modelo
de inclusidén social, dependiente de los efectos riqueza que generaba el ciclo
inmobiliario, al que, en otro lugar, hemos denominado sociedad de propietarios.™

La base social de este peculiar modelo de economia politica es la amplia
capa de propietarios de vivienda heredada de la politica social franquista.
Esta masa de propietarios convierte su patrimonio en activos financieros en
un mercado alcista y, desde ahi, en consumo privado. Hay que recordar que en
1981, un 73 % de los hogares en Espafia era propietario de vivienda, muy por
encima de los datos de otros paises europeos que suelen estar en torno al 50 %,
pero jeste porcentaje habia subido hasta un insélito 87 % en 2007!" En términos
estrictamente econdmicos, ya existia un precedente de efecto riqueza derivado
del patrimonio inmobiliario durante el ciclo 1985-1992* que, con la ayuda de
una coyuntura internacional volcada hacia las politicas de expansion del valor
de los activos financieros e inmobiliarios, estallé durante los afios posteriores
a 1995. Fue precisamente la mayor lubricacion de las conexiones de la econo-
mia espafiola con los flujos globales de capital y trabajo, gracias a su papel
bien definido en el marco de la division internacional del trabajo como polo

50 Este concepto, sociedad de propietarios, alude a un modelo de pertenencia social y politica a través de
la propiedad muy arraigado en la tradicion liberal desde Adam Smith. En el caso que nos ocupa, desde
un punto de vista histérico y empirico, ha sido el mecanismo central de formacién de ese agregado,
un tanto informe, al que llamamos clases medias en Espafia. Véase Fin de Ciclo..., op. cit., capitulo 5.

51 La fuerte «propensién» a la propiedad inmobiliaria de la sociedad espafiola compone, por
lo tanto, el mas fértil de los sustratos quimicos para las dos burbujas inmobiliario-financieras
de 1986-1992 y 1995-2007. Seguin el ultimo dato disponible del Censo en el afio 2001, mas de 14
millones de hogares, el 82,2 % del total eran propietarios de vivienda. Baste decir que en ese
altimo afo so6lo el 11,4 % de los hogares vivia en una vivienda en régimen alquiler. Ambas cifras
representaban el mayor y el menor porcentaje respectivamente de toda la Unién Europea.

52 La mejor explicacién de los resortes de este ciclo financiero se sigue encontrando en Jose

Manuel Naredo, La burbuja inmobiliario-financiera en la coyuntura econémica reciente (1985-1995),
Madrid, Siglo XXI, 1996.
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de inversion inmobiliaria-financiera, lo que la incorpor6 de una manera muy
temprana, en tanto economia tradicionalmente semiperi, a las grandes
lineas de la articulacion financiera europea que se desarrollaron a partir de
1995, especialmente a través de la fuerte bajada de los tipos de interés.

Efectivamente, en una clave estrictamente europea que, repetimos, es la
que permite la inteligibilidad de conjunto del proceso econdmico espariol
posterior a la segunda mitad de los ochenta, la incorporacion de Espana al
Euro supuso la eliminacién de algunos de los factores limitantes relaciona-
dos con la politica monetaria que pesaban sobre el modelo de creacion de
demanda financiarizada y de inversion en el circuito secundario de acumu-
lacién. En concreto, la entrada en el Euro prolongé el ciclo de crecimiento
mediante la proteccién del tipo de cambio y aseguro la incorporaciéon de
Espana a las politicas mundiales de bajos tipos de interés.”

Las politicas del ciclo inmobiliario: keynesianismo de precio de activos

Bajo esta perspectiva, el ciclo inmobiliario-financiero espafol no puede ser
entendido como una «burbuja», si por ello se entiende una excrecencia irra-
cional del comportamiento de los agentes microecondémicos que parasita
una serie de decisiones macroeconomicas, especialmente los bajos tipos de
interés, siempre desde decisiones individuales. En la perspectiva que veni-
mos manejando, este modelo de crecimiento no es comprensible sin unas po-
liticas publicas pro-crecimiento que, con distintos grados de intencion cons-
ciente, han conseguido un aumento de la demanda sin crecimiento de los
salarios reales o del déficit ptiblico basado en el crecimiento de los precios de
los activos inmobiliarios y financieros. En general y, en contra de la imagen
de que la era del neoliberalismo implica una retirada del Estado de las poli-
ticas econdmicas, el caso espaiiol ha necesitado de una intensisima actividad
de intervencién en las 4reas estratégicas para la consolidacion del tipo de

53 La evolucién de los tipos de interés en Espafia, hasta el afio 2007, se puede dividir de hecho
en dos grandes fases. Una fase descendente, entre 1990 y 1999, en la que se registré una caida
continua de todos los tipos y un progresivo estrechamiento de las diferencias entre los mismos.
De este modo, entre enero de 1990 y enero de 1999, los tipos de interés bajaron de un 13,5 % de
media a un 3,2 %. Posteriormente, entre 1999 y 2001 se registrd una fase de estancamiento en
niveles que oscilaron entre el 2 % y el 4 %. Para iniciar otra nueva agudizacion de las bajadas,
entre 2003 y 2005 dando lugar a un periodo de tipos bajos estables en torno al 2 % y un endeu-
damiento completamente disparado. Finalmente, en un tltimo coletazo monetarista, a partir de
2005, se inici6 una lenta subida ante las tensiones inflacionistas detectadas por el BCE.
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ventajas competitivas que son necesarias en el circuito secundario de capital.
De una manera muy precisa, esta estrategia entronca con la proliferacion de
las estrategias regionales y urbanas de empresarialismo urbano, considera-
das mas arriba, al tiempo que propone un tipo de articulacion especifico con
ellas. Desde la existencia de estos polos econdmicos subestatales de alta y
media actividad, el Estado central ha asumido su papel de coordinador de
los ciclos inmobiliarios repartiendo, desde sus todavia amplias competen-
cias, las cartas para el desarrollo de las estrategias de competitividad territo-
rial. En otro lugar, ampliando desde un punto de vista territorial un término
acunado por Robert Brenner, hemos llamado keynesianismo de precio de activos
a este tipo de economia politica.”

Sin entrar en un analisis pormenorizado de cada una de las lineas de
intervencion que configuran y propulsan el ciclo de crecimiento 1995-2007,”
sus grandes orientaciones se pueden resumir en:

1. Politicas de suelo fundamentalmente productivistas que se han en-
cargado de poner en el mercado las cantidades de suelo que ha reque-
rido el ciclo econdmico y, en algunas ocasiones, también medidas para
incentivar el consumo del mismo.” Esto se ha hecho desde al menos

54 Con este término, Robert Brenner nombraba el modelo de politicas publicas que habia permi-
tido el largo crecimiento de las economias occidentales entre 1995 y 2007 —muy especialmente
la estadounidense, pero también la espafiola— a partir de una sucesion de burbujas financieras
e inmobiliarias en las que la expansion del consumo y del endeudamiento de las familias habia
tenido un papel protagonista. De forma sucinta, el keynesianismo de precio de activos sefiala los
efectos que tiene sobre el consumo (efecto riqueza) las burbujas del precio de los «activos» —
ya sean financieros o inmobiliarios— en manos de las familias. El crecimiento de los valores
nominales de los patrimonios domésticos tiende a estimular nuevas rondas de aumento del
consumo y de endeudamiento, con obvias consecuencias tanto en la demanda agregada como
en los beneficios financieros. Robert Brenner, La economia de la turbulencia global, Madrid, Akal.
Cuestiones de Antagonismo, 2009.

55 Este anélisis se desarrolla en los capitulos 5 y 6 del libro, ya citado, Fin de Ciclo..., op. cit.

56 Centrado en el discurso de la liberalizacién del suelo, como via para la supuesta reduccion de
los precios del suelo, la famosa Ley de Suelo de 1998 o ley del «todo urbanizable» decia querer:
«Facilitar el aumento de la oferta de suelo, haciendo posible que todo el suelo que todavia no ha
sido incorporado al proceso urbano, en el que no concurran razones para su preservacion, pue-
da considerarse susceptible de ser urbanizado». Este tipo de legislacion ha venido coexistiendo
con algunas legislaciones autondmicas (como la valenciana) que permiten la existencia del 1la-
mado «agente urbanizador», es decir, la posibilidad de que un promotor privado (el «agente
urbanizador») desarrolle las capacidades de intervencion sobre el suelo y de expropiaciéon de
las administraciones y pueda lanzarse a desarrollar suelo sin tener la propiedad, siempre con el
apoyo de partida de las instituciones puiblicas: el resultado han sido unos niveles de consumo
de suelo absolutamente inauditos. Seguin datos del proyecto Corine Land Cover (CLC), entre
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dos modelos basicos, uno de potenciacion del papel del propietario
de suelo y otro de potenciacion de la figura del promotor inmobiliario
que opera con o sin la propiedad del suelo.

2. Politicas hipotecarias que han ido vinculando los mercados hipote-
carios con los mercados financieros, hasta convertir las hipotecas en
uno de los principales activos negociables en los mercados financieros
a través de la titulizacion.” También se han ido desarrollando distintas
formas de ingenieria financiera para vincular el consumo doméstico
a la subida de los precios de la vivienda. Los llamados Home Equity
Loans o las hipotecas inversas son buenos ejemplos de este tipo de
férmulas financieras.

3. Una politica de vivienda que ha funcionado como «incubadora»
de propietarios antes que como satisfactora de necesidades sociales.
En efecto, desde el Decreto Boyer de 1985, pasando por una larga
serie de deducciones fiscales a la propiedad de vivienda y, a partir
de los afios noventa, por una reduccion significativa de la provision
de VPO, se ha conseguido apuntalar una de las tasas de hogares en
propiedad mas altas de todo el planeta.

4. Unas politicas ambientales que han tendido a poner a disposicion
de los ciclos inmobiliarios, los flujos de energia y materiales que re-
querian, sin que importasen los limites ecoldgicos a largo plazo.™

1987y 2006 (los tltimos datos disponibles del proyecto son de 2010), ha tenido lugar un proceso
de intenso consumo de suelo y fragmentacion del territorio producido por el incremento de zo-
nas artificiales, principalmente tejido urbano continuo y discontinuo, infraestructuras y zonas
en construccién, con un incremento neto de 307.065 ha en dicho periodo, lo que ha supuesto un
crecimiento del 52 %. Para mas informacion véase Observatorio de la Sostenibilidad en Esparia,
Cambios de ocupacion de suelo en Espafia, Madrid, Mundi Prensa, 2006.

57 La titulizacién ha tenido una importancia capital en la financiacién de la expansién del crédito
durante el ciclo expansivo de 1995-2007. En concreto, los datos de titulizaciones en Espafa han es-
tado muy por encima de los registrados en otros paises europeos. En 2007, Espafia era el segundo
pais europeo en numero de emisiones brutas de activos titulizados, emitiendo un 15 % del total
europeo, sélo superado por el Reino Unido que acaparaba el 51 % de dicho mercado. En términos
absolutos las cifras son también mareantes, en solo seis anos (2000-2006) el valor de las emisiones
brutas de activos titulizados pasaron de 8.000 millones de euros a 100.000 millones.

58 Esparia mantiene unos niveles de consumo de materiales que estdn muy por encima de lo
que marcaria su posicion en la division internacional entre los paises del Norte y los del Sur,
con un impacto ecolégico mucho mayor de lo que le corresponderia en relacién al tamarfio de
su economia, y por supuesto de su poblacion. Y esto es precisamente lo que refleja el indicador
de productividad de los recursos, que mide la cantidad de materiales utilizados por unidad de
PIB. Durante los afios del ciclo, si las economias europeas centrales tendieron a aumentar la
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En realidad, éste ha sido uno de los ambitos, junto con la politica de
infraestructuras, en los que el nuevo papel del Estado como coor-
dinador de las maquinas de crecimiento ha sido mas conflictivo y
ha dado lugar a fuertes conflictos distributivos entre Comunidades
Autonomas.

5. Como ya se ha reiterado, la politica de infraestructuras de trans-
porte conforma el eje central de la intervencion del Estado sobre el
ciclo inmobiliario. Desde mediados de los afios ochenta una autén-
tica oleada de construccidon de autovias y trazados ferroviarios de
alta velocidad, sobre todo, pero también de aeropuertos, puertos y
megaproyectos ha permitido rebasar el «sempiterno déficit» de in-
fraestructuras del pais, entrando en una fase de exceso de capacidad
instalada.” Hay que recordar que en la construccién masiva de in-
fraestructuras se han jugado dos de los factores fundamentales para
el desarrollo del modelo territorial espafol: la colosal transferencia
de recursos publicos hacia una oligarquia de empresas constructoras
que operan a escala global y la capacidad de generar rentas de posi-
cion orientadas por los trazados de estas infraestructuras.

Estas grandes lineas de intervencidn territorial del Estado central han
organizado la posibilidad del desarrollo generalizado de las maquinas
de crecimiento locales, al tiempo que delimitaban algunos posibles mar-
cos de actuacion del Estado central en un contexto de estallido de las
escalas de acumulaciéon como el que venimos describiendo. Pero hay
que tener en cuenta que muchas de las competencias relacionadas con
estos cinco ejes han estado en manos de Comunidades Auténomas y
Ayuntamientos. En estas escalas, por ejemplo, se sitian importantes
competencias (de hecho a veces plenas) en materia de medio ambiente,
servicios urbanos, transportes e infraestructuras regionales o comarca-
les y urbanismo. El papel de estos cinco ejes politicos ha consistido en
proveer un modelo escalable que incluia las variables estratégicas de
cada uno de los contextos locales.

productividad de sus recursos, en Espafia se mantuvo una situacion de practico estancamiento
a los niveles de 1993.

59 8610 entre 1993 y 2007, la red de vias de alta capacidad instalada sobre el territorio del Estado
se multiplicé por dos, pasando de 7.404 a 14.689 km. En ese afio, Espaia era el pais de la Unién
con mas km. de autovia de toda la Unién Europea. Ministerio de Fomento, Anuario Estadistico,
Madrid, 2009.
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El modelo territorial del Estado espaiiol: mdquinas de crecimiento en competencia,
pero coordinadas desde un nodo central

De todo lo dicho, se deduce que el modelo espaiiol puede ser presentado
como uno de los ejemplos mas acabados de modelo de acumulacion de base
territorial. Frente al tipo de abstracciones funcionalistas que abundan en la
literatura especializada sobre la globalizacién, y a las que tampoco escapa
el subgénero de los circuitos secundarios de acumulacién, y la tendencia
al localismo desconectado de la literatura sobre ciudades en los ultimos
decenios,” el modelo espariol ofrece elementos para una sintesis operativa
del modo de funcionamiento del capitalismo financiarizado en los contextos
locales y su anidamiento en escalas geograficas cada vez mas altas. Todas
las lineas, mas o menos complejas, que definen el proceso de despliegue y
reconstruccion desigual de la financiarizacion del capital sobre el territorio
y el entorno construido, y que hemos querido reconstruir en este articulo,
encuentran una forma especifica de articulacion en este modelo. En concre-
to, los dos grandes grupos de estrategias de acumulacion que hemos deli-
mitado encuentran una peculiar armonia: las politicas de competitividad
territorial se unen a la eficacia global de un mecanismo tan potente de acu-
mulacion territorial como son los circuitos secundarios de acumulacion.
Las «ventajas competitivas dinamicas» de la competitividad territorial se fun-
den con un mercado inmobiliario que sintetiza sus «virtudes» productivas
en sdlidos ascensos de los precios del suelo y de la vivienda que a su vez
retroalimentan los ciclos de acumulacion territorial y generan nuevos cre-
cimientos del precio del suelo.

Casos como los del Madrid Global, la Barcelona ciudad-marca o la reno-
vacién urbana de Bilbao en torno a la construccion del Museo Guggenheim,
son los ejemplos mas evidentes de esta complementariedad empirica entre
modelos, aparentemente alejados, de extraccion de rentas de suelo y de va-
lorizacion de las relaciones sociales. Esta articulaciéon mas que evidente entre
la supuesta asepsia tecnologica y productiva de las versiones candnicas de la
competitividad territorial con las nada sutiles relaciones de poder que definen

60 Es el caso del formalismo geogréfico de Neil Brenner, una de las referencias mas utilizadas
en los estudios territoriales criticos de las tiltimas décadas, que en sus trabajos desarrolla unas
tipologias abstractas tan sofisticadas como alejadas de los procesos centrales sobre los que pi-
vota el proceso de acumulacion. Véase, por ejemplo, Neil Brenner, «Globalisation as reterrito-
rialization: the re-scaling of urban governance in the European Union», Urban Studies, vol. 36,
pp- 431-451, 1999, o Neil Brenner, «Cities and territorial competitiveness» en The Sage Handbook
of European Studies, SAGE, 2009.
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las méaquinas de crecimiento locales y regionales, deberia poner en suspenso
cualquier valoracion acritica de la ideologia de la economia del conocimien-
to aplicada a los contextos urbanos.

En el caso espanol, las estrategias de empresarialismo urbano han signifi-
cado, en términos de politica local, una alianza sélida y duradera plagada
de relaciones clientelares y contactos cara a cara entre la administracion y
los agentes del crecimiento urbano, esto es, constructores, promotores, ban-
queros, empresarios y, en gran medida, sindicatos. Estas coaliciones locales
han encontrado un entronque inmediato con el programa politico neoliberal
de recomposicion y vertebracion de las élites bajo la hegemonia del capital-
dinero. En el caso espanol, el peso de este proyecto ha estado instrumentado
por las politicas de la Union Europea y se ha incrustado en la propia defi-
nicién de la division internacional del trabajo desde la determinacion de los
recursos que se apropia cada una de las coaliciones de élites. Desde aqui se
compone un modelo de alcance nacional de maquinas de crecimiento que
compiten y se complementan en distinta medida y son coordinadas desde
una serie de legislaciones estatales que pretenden garantizar la reproduccién
ampliada de los ciclos inmobiliarios. Sélo a partir de esta lectura se puede
comprender la extraordinaria difusion que ha tenido el ciclo inmobiliario
en el territorio espafiol o, que hasta las ciudades de menor tamafio, en gran
medida desconectadas de los grandes corredores econdmicos, hayan vivido
aumentos en el niumero de viviendas nuevas y de los precios de la vivienda
sin precedentes histéricos; pero lo que es mas importante, también el inusi-
tado consenso politico que se ha vivido en todo el territorio en torno a la
idoneidad de las formulas de acumulacion territorial y del keynesianismo de
precio de activos como modelo de integracion socioespacial.

Desde esta logica, se han recompuesto algunos de los procesos que his-
téricamente han vertebrado el arreglo espacial espafiol como, por ejemplo,
sus tradicionales tendencias centrifugas. Los nacionalismos histdricos, al
menos en las versiones que han tenido una mayor presencia institucional,
se han ido desplazando hacia versiones perfectamente ajustadas a los re-
querimientos de la competitividad territorial. El contenido socialmente
transformador que hayan podido tener ha quedado asi progresivamente
apartado, hasta constituirse como un residuo discursivo dentro de una es-
trategia de conversién de los «hechos diferenciales» en ventajas compa-
rativas en un marco de competitividad interterritorial que, recordemos,
es bastante sensible a las proyecciones simbdlicas de las especificidades y
singularidades territoriales.
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Las condiciones para este cambio en el sentido econdmico y social del nacio-
nalismo provienen del tipo de arreglo territorial de salida al modelo de ver-
tebracion territorial del Franquismo y que se inspir6 en el gerencialismo del
amenagement du territoire francés. Desgraciadamente, el proceso de descarga
de competencias en Ayuntamientos y Comunidades Auténomas no ha resul-
tado en una gestion mas democratica y cercana a la poblacion. Més bien la
dotacién de nuevos recursos ha sido efectivamente movilizada dentro de los
esquemas de la competitividad territorial, por parte de las nuevas coalicio-
nes de élites que han ido incrustdndose en los pequefios aparatos adminis-
trativos de las Comunidades Auténomas y de los grandes Ayuntamientos.

Desde la ideologia de la comunidad imaginaria y el enemigo externo,
los discursos regionalistas, nacionalistas e identitarios se ha ido plegan-
do a una demanda constante de mayores recursos, tanto fiscales como de
competencias, para el lanzamiento de sus propias estrategias competitivas
que, como venimos diciendo, han dependido a su vez del lanzamiento de
sus propios ciclos inmobiliarios. Asi, el consenso, que desde la Transicion
cruza transversalmente las lineas convencionales entre izquierda y derecha
en torno a la vertebracion territorial, ha contribuido a redoblar los efectos
generadores de consenso del corporativismo urbano comun a buena parte de
las maquinas de crecimiento.”

Desde esta figura discursiva hegemonica, ha resultado relativamente sen-
cillo despachar cualquier brote antagonista como simplemente opuesto a los
intereses urbanos, autonémicos o nacionales. Esta seria la gran diferencia
con otros modelos nacionalistas, especialmente los postcoloniales, en los que
nunca se plantea una situacion de conflicto entre una nacion emergente ver-
tebrada horizontalmente y un poder externo que la domina. Frantz Fanon,
por ejemplo, siempre tuvo claro que el nacionalismo emancipador tenia en
frente a una coalicién formada por el poder colonial y las clases dominantes
autoctonas. Por eso también decia, y el tiempo le ha dado la razén, que la
mera independencia formal del poder colonial no cambiaba demasiado el
esquema de dominio sino que simplemente descargaba mas funciones de
dominio y explotacion sobre las clases dominantes locales.”

61 Sin duda, conviene matizar que este proceso ha sido mucho mas agudo y agresivo alli donde
la formacion de nuevas identidades regionales y urbanas se ha vertebrado en torno a bloques
hegemonicos dirigidos por las derechas.

62 Frantz Fanon, Los condenados de la tierra, México, FCE, 2007.
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Significativamente, alli donde no ha existido un nacionalismo histérico han
surgido formas monstruosas de «nacionalismo» perfectamente ajustadas
a los requerimientos de la competitividad territorial, pero desprovistas de
cualquier relacion contradictoria con ninguna tradicion politica y cultural
previa. El caso del «nacionalismo hidrdulico» en la Regién de Murcia o en
la Comunidad Valenciana serian los mejores ejemplos de este tipo de for-
macion discursiva. Una division administrativa sin ninguna imagen politica
de si misma hasta que se construye simbdlicamente en torno a la demanda
de los recursos necesarios, agua sobre todo, para el desarrollo de un ciclo
inmobiliario-turistico devorador. Como en otros modelos nacionalistas se
construye un enemigo externo, en este caso el Estado central que niega sis-
tematicamente las precondiciones para el bienestar de la ciudadania. Quiza
la especificidad de este modelo consiste en que estas demandas al Estado
son una forma de competir con otras maquinas de crecimiento regionales,
en este caso otras Comunidades Auténomas, que siempre son presentadas
como las grandes favorecidas por las politicas estatales. Las «guerras del
agua»” entre Comunidades Auténomas son un buen ejemplo de este tipo
de conflictos que, ademads, permiten comprobar cdmo la movilizaciéon de
bloques regionales se articula sobre distintas modalidades discursivas que
recubren otras tantas estrategias de competitividad territorial. Aragon, por
ejemplo, movilizd las resonancias ecologistas del discurso anti-trasvases
para construir un bloque regional contrario al trasvase Ebro-Segura con la
fuerza suficiente como para pararlo. Una vez detenido el trasvase, Zaragoza
ha lanzado una operacién canénica de competitividad territorial a través de

63 Este particular episodio de competencia regional se inicié por los requerimientos de este
liquido elemental por parte de los grandes desarrollos urbanisticos del Sureste, especialmente
de Murcia y la Comunidad Valenciana. La primera solucién al problema de la escasez de agua,
para los brutales desarrollos inmobiliarios de estas regiones, vino de la mano del Plan Hidrolo-
gico Nacional. Este Plan establecia un ambicioso programa de trasvases, férmula franquista de
politica hidraulica que perjudica seriamente las funciones ecosistémicas de los rios al hacer dis-
minuir su caudal. La fuerte protesta popular que generé el PHN, fundamentalmente en Aragon,
reforzé los consensos politicos en el interior de cada comunidad auténoma. En el caso valen-
ciano y murciano, acab6 por generar un fuerte alineamiento de los municipios con el gobierno
regional. Una vez derogado el trasvase del Ebro se puso en marcha un plan de construccion
masiva de desaladoras, especialmente en Murcia, que con un menor impacto ambiental, pero ni
mucho menos de manera neutra, pudieran servir el agua que necesitaban los desarrollos inmo-
biliarios con campo de golf de la Cuenca del Segura. Antes de operar un ajuste de la demanda
de agua a las capacidades bioclimaticas del territorio, lo que hubiera sido mas légico desde un
punto de vista social y ambiental, se ha tendido a subvencionar con grandes cantidades de dine-
ro publico las externalidades negativas que ha generado el ciclo inmobiliario. El Estado ha dado
asi absoluta prioridad al arreglo politico de conjunto: con ello se debia permitir que «todas»
las comunidades auténomas tuvieran las minimas condiciones de partida para desarrollar sus
«respectivos ciclos inmobiliarios».
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la Expo del Agua de 2008 que intenté monetarizar ese consenso en forma de
una operacion de renovacion urbana. Es importante comprender que, como
sucede en los juegos competitivos que nunca ponen en cuestion las normas
del juego, cada vez que uno de estos conflictos interregionales o entre ciuda-
des llega a conformar las dindmicas politicas y sociales de una Comunidad
Auténoma o un Ayuntamiento es un sintoma de buen funcionamiento del
modelo que venimos describiendo en torno a la imagen de una coleccion de
maquinas de crecimiento en competencia coordinadas por el Estado central.

En tltima instancia, en este proceso vuelve a salir reforzada la dependen-
cia de las administraciones locales y regionales de los ciclos inmobiliarios.
Esto sucede tanto por la via de los ingresos directos debidos a las distintas
formas de imposicion sobre las rentas inmobiliarias como a la recaudacion
general sobre la actividad econdémica que genera la demanda derivada de
los efectos riqueza. Como se puede comprobar facilmente en la evolucién
de la crisis posterior a 2007, una vez que caen las rentas directas e indirec-
tas que genera el ciclo inmobiliario y, automaticamente se dispara el déficit,
entran en juego las grandes lineas politicas de la austerity. De este modo, a
través de distintos grados de privatizacion, los recursos y competencias que
habian servido para «dar las cartas» en el juego de la competencia territorial se
ponen a disposicion tanto de las oligarquias locales como de los inversores
transnacionales. Por supuesto, la forma agdnica que adoptan estos mode-
los de competencia territorial se plasma en una tendencia a la aparicién de
fuertes situaciones de sobreproduccion, tanto inmobiliaria como de grandes
infraestructuras.

Algunas notas sobre la crisis del modelo de acumulacién territorial y su
futura proyeccion

Tanto las estrategias de competitividad territorial como la acumulacién en los
circuitos secundarios son especificaciones del arreglo espacial que ha pro-
ducido el ascenso de la financiarizacion como estrategia de salida a la crisis
de 1973. El funcionamiento lubricado de estos dispositivos territoriales de-
pende de una continua creacion de liquidez en los mercados financieros y de
una sélida dindmica de revalorizacién permanente de los activos financieros
e inmobiliarios. Cuando, a partir de 2007, el ciclo financiero quiebra, preci-
samente por una sobreexplotacion de las estrategias de creacidon de activos
financieros desterritorializados a partir de los precios de la vivienda, tanto
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los circuitos secundarios como las estrategias de competitividad quedan fa-
talmente tocadas. Espafia, como uno de los polos principales del circuito
secundario global, ha vivido la irrupcién de la crisis como una crisis inmobi-
liaria pero también, siguiendo el modelo que hemos descrito aqui, como una
crisis local y autonémica provocada por la dependencia, directa e indirecta,
de estas administraciones de los ciclos inmobiliarios. El agudo descenso de
las entradas de liquidez transnacional en las maquinas territoriales ha pro-
vocado una inmediata caida tanto de las rentas del suelo como de las dis-
tintas formas de rentas de monopolio vinculadas a formas de localizacion.
Los problemas de sobreproducciéon han aparecido inmediatamente y se ha
producido un cierto ajuste en los niveles mas bajos de la cadena de valor y
en las unidades productivas de menor tamafio. No obstante la intervencion
del Estado, sobre todo durante 2008, ha impedido que se produzca un colap-
so del modelo, si por esto se entiende el tipo de desvalorizacién radical del
capital que requeriria un exceso de producciéon de estas dimensiones para
poder decir que se «empieza de cero». Muy al contrario, a partir de la gene-
ralizacién de las politicas de austeridad de 2010 en adelante, se diria que el
Estado estad reorganizando el funcionamiento de los circuitos secundarios,
retirdndoles una somera capa de grasa sobrante, antes que afrontando nin-
gun tipo de ajuste. En este sentido no parece que haya que temer el tipo de
desvalorizacion de drdenes territoriales enteros con efectos indiscriminados
que sucederia en una crisis abierta e irrestricta del arreglo espacial. A falta
de una crisis politica de la fuerza suficiente como para poner en apuros un
modelo que, como se ha visto, descansa esencialmente en las relaciones de
dominacidn, la operacion de gestionar la crisis estd ya definida como una
descarga de costes sobre esa gran mayoria de la poblacion que carece de
mecanismos de intervencién democratica en la arena econdmica. Las nue-
vas rondas de recortes y privatizaciones que han emprendido los gobiernos
centrales, autonomicos y locales responden de manera bastante fiel a este
esquema. En una escala menor, este proceso se acompana de un incipiente
proceso de ajuste entre las propias élites capitalistas que, dada la naturale-
za clientelar que toman las redes relacionales que conforman las maquinas
de crecimiento locales, toma una forma judicializada, en forma de casos de
corrupcion y de ajustes de cuentas entre familias politicas en pugna por una
nueva concentracién del poder local y regional.

En este proceso también se han trastocado seriamente las escalas geogra-
ficas en las que opera la acumulacién de base territorial produciéndose un
repliegue, suponemos que temporal, sobre las escalas estatales, y esto tanto
desde las escalas superiores como inferiores del modelo de acumulacién. Por
un lado, maniobras como la fusién de lo que fue el motor financiero de los
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ciclos inmobiliarios locales, las Cajas de Ahorro o los cada vez mas severos
protocolos de cumplimiento de las normas de déficit que el Estado central
«impone» a las Autonomias. Aunque estos procesos sean en no poca medida
negociados con las élites autondmicas, hablan de una nueva visibilizacién
del papel de primus inter pares del Estado central en el modelo de maquinas
de crecimiento coordinadas desde un nodo centralizado que venimos des-
cribiendo. Por otro lado, la crisis europea de la deuda ha provocado que los
Estados-nacion que conforman la Unidén Europea absorban casi la totalidad
de las tensiones de una competitividad territorial que se ha convertido en ex-
tremadamente agonica, hasta derivar en una guerra econdmica del centro
contra las periferias con el fin de descargar los costes de la crisis. Presencia-
mos el giro autoritario del directorio franco-aleman para disciplinar a los
PIIGS en el seguimiento estricto de los intereses del capital financiero, ya que
en la fase que se inicia en 2009 vienen a coincidir con los intereses compe-
titivos a corto plazo de los paises centrales. Estas ventajas competitivas han
consistido en la obtencion de un menor coste de financiacion y en un aplaza-
miento temporal de la crisis bancaria europea a través de la extorsion de los
intereses de la deuda publica de Grecia, Italia, Portugal, Irlanda o Espanfa.
Ademas, se ha logrado un desplazamiento relativamente exitoso del foco de
atencion politico desde los maltrechos balances de los bancos europeos hacia
las finanzas publicas de los Estados-nacién periféricos. En gran medida, des-
de el punto de vista que venimos manejando aqui, todo este proceso estaria
reflejando la poderosa tension que, desde la cadena de mando, las élites eu-
ropeas estan transmitiendo a través de canales institucionales ajenos a nin-
guna forma de escrutinio democratico; canales que se han ido construyendo
silenciosamente a lo largo del proceso de constitucion de la Unién Europea.

A modo de epilogo transnacional

El modelo de acumulacion por la via de los circuitos secundarios estd muy
tocado en su capacidad para captar rentas y las estrategias de competitivi-
dad territorial, que funcionan como su via de difusion global, son incompa-
rablemente menos ambiciosas y eficaces de lo que fueron hasta 2007. Pero
esto dista mucho de suponer la muerte de este modelo de acumulacién y del
modelo de vertebracion estatal sobre el que se ha construido la insercion de
Espafia en la division internacional del trabajo. Los resortes sobre los que se
ha construido siguen estando en gran medida intactos y resulta muy com-
plicado confundir los movimientos de reorganizacion econdmica con algo
parecido al rimbombante cambio de modelo productivo, esa aséptica transicion
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hacia una economia del conocimiento que se ha querido vender como sali-
da productiva a las contradicciones del circuito secundario de acumulacion.
Cada cierto tiempo, en el poco espacio que dejan las brutales politicas de
austeridad a la «iniciativa» del Estado volvemos a encontrarnos con las des-
gravaciones por compra de vivienda, nuevas leyes de costa mas permisivas
y con la evidencia de una inminente descarga de los costes del exceso de pro-
duccion inmobiliaria sobre las cuentas publicas. Por lo demas, otras politicas
decisivas para el desarrollo del circuito secundario, como las inversiones en
infraestructuras, esperan el momento en que la austeridad deje de apretar
para volver a emerger, muy probablemente, bajo la forma de partenariados
publico-privados. Es muy dudoso que a falta de un ciclo alcista de beneficios
financieros a nivel global que sea algo mas que una mera depredacion de los
presupuestos publicos, ninguna de estas lineas politicas sirva para reprodu-
cir un ciclo inmobiliario de las dimensiones del que acabd en 2007, pero, a
falta de un verdadero desafio politico a las bases de este modelo, servira para
reproducir sus grandes lineas de explotacién y dominacion en una version
de menor potencia econdmica y niveles muy superiores de malestar social.

Por otro lado, hay que tener en cuenta que para muchos paises, que se
han posicionado de manera diferente en las cadenas globales de valor, los
elementos que caracterizaron el éxito del modelo espafiol se presentan como
una atractiva via de salida a la crisis de sus propios aparatos productivos. La
permanente retoérica de la inversion en infraestructuras de Estados Unidos
que en ultima instancia serviria para vertebrar sus ciclos inmobiliarios loca-
les, las intenciones del Reino Unido de acabar con una legislacion de suelo
restrictiva para poner grandes paquetes de suelo en el mercado de vivienda
o las fortisimas burbujas inmobiliarias con inversion en infraestructuras que
se plantean desde organismos como la OCDE como solucién a la inminente
crisis del crecimiento dirigido por las exportaciones en paises como China o
Brasil, hacen pensar que el modelo espafiol puede fijar el horizonte capitalis-
ta de «recuperacién» para un buen nimero de territorios.






2. Infraestructuras de transporte, impacto
territorial y crisis

Paco Segura, Coordinador de Transporte
de Ecologistas en Accién
(transporte@ecologistasenaccion.org) :

En nuestra sociedad las infraestructuras de transporte disfrutan de un enor-
me grado de aceptacién, tanto mas alto cuanto mayores son sus parametros
constructivos y su precio. Sin embargo, esta valoracion se basa en un buen
numero de tdpicos y mitos que asignan a estas construcciones un papel cla-
ve en el desarrollo econdmico, en la creacién de empleo y en el reequilibrio
territorial, algo que, a menudo, no tiene correspondencia con la realidad. En
este texto vamos a repasar algunos de estos lugares comunes, demostrando,
ademas, que la situacion es mas bien la contraria: los impactos negativos
generados por el incremento de transporte, posibilitado y favorecido por
estas infraestructuras, tanto en la economia como en el medio ambiente, son
enormes. Por otro lado, como veremos constantemente en las siguientes pa-
ginas, el transporte es un sector muy propicio para los megaproyectos, que
casi siempre se acometen con tanta cantidad de fondos publicos como es-
casa justificacion y participacion ciudadana. Ambos factores mencionados,
la creencia acritica en los efectos positivos de las infraestructuras, junto con
la gran cantidad de dinero que se mueve en su construccién —y por lo tan-
to, también, las grandes posibilidades de comisiones y de beneficiarios que
supone—, unido a los réditos politicos y mediaticos que conlleva, ha hecho
que en el Estado espafol hayamos llegado a una situacion muy dificil de
entender desde una dptica puramente racional.
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La politica de infraestructuras en Espaifia

En las tres tiltimas décadas (no nos vamos a remontar mas atras en este ana-
lisis) no hemos tenido politicas de transporte, sino de infraestructuras. Las
grandes obras publicas (pocas veces privadas) son las que han organizado
el territorio y la movilidad. Los proyectos y la cuantia de las inversiones han
sido las principales variables que han condicionado la politica de trans-
porte. Aunque parezca mentira por la cantidad de fondos que se le han
asignado, en los ultimos afios no se ha establecido en Espafa una politica
de transportes o de movilidad que fuera explicita —reconocida y reconoci-
ble—, completa o global —que abordase todos los sectores y ambitos que
intervienen en la movilidad — e integrada en las demas politicas ptblicas.

Y sin embargo, el transporte es un sector fundamental para abordar mu-
chos de los problemas y cuestiones a los que se enfrenta nuestra sociedad.
Es determinante, por ejemplo, en relacion con los retos ambientales: como el
cambio climético —el transporte en Espafia es el principal emisor de gases
de efecto invernadero—, la calidad del aire, el ruido, la biodiversidad, etc.
Pero también en relacion con los retos que se nos plantean ante el llamado
pico del petrdleo, la necesidad de afrontar una transicion econémica con pa-
rametros de sostenibilidad y respeto del territorio, de encarar el problema
de la la equidad, etc.

De todos modos, entre los planes mas importantes de infraestructuras, a
escala estatal, cabe senalar:

- Diversos planes sectoriales de infraestructuras durante los afios
ochenta y primeros noventa: Plan de Carreteras 1984-1991, Plan de
Transporte Ferroviario 1988-2000, Plan de Transporte de Cercanias
1990-1993, Plan de Puertos 1985-1990, Plan de Transportes para las
Grandes Ciudades (Plan Felipe).

- Plan Director de Infraestructuras (1993-2007), PDI, promovido por
el PSOE, que presupuestaba mas de 18 billones de pesetas para la
construccion de este tipo de infraestructuras.

1 Analisis basado en la ponencia de Alfonso Sanz, «Politica de transporte en Espafa: la asig-
natura pendiente», Jornadas EI PEIT, un andlisis critico, organizadas por Ecologistas en Accidn,
Madrid, noviembre de 2005.
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- Plan de Infraestructuras (2000-2007), PIT, promovido por el PP, por
valor de 19 billones de pesetas.

- Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (2005-2020), PEIT,
promovido por el PSOE, por valor de 248.892 millones de euros (41
billones de pesetas).

Entre los factores que han pervertido la l6gica planificadora, y que mas abajo
iremos repasando, estan: el esquema cultural dominante en el «que més mo-
vilidad es siempre mejor», y en el que «mas infraestructuras suponen mas
riqueza»; la gran visibilidad mediatica de las actuaciones y la politica como
espectaculo; la capacidad de presion y de poder en el sector de la construc-
cién de infraestructuras, un oligopolio con enorme capacidad financiera y
diversificacion; la arbitrariedad de las decisiones sobre infraestructuras;*y la
disponibilidad de fondos europeos. Por supuesto, dentro de la politica de in-
fraestructuras apenas han tenido ni relevancia ni consideracion los criterios
ambientales; tampoco ha existido apenas coordinacién entre administracio-
nes, de hecho a menudo ha ocurrido todo lo contrario.

Es patente, ademas, la falta de transparencia con la que se adoptan deci-
siones de gran calado econdémico y territorial. Hay una ausencia casi abso-
luta de participacién ciudadana, mientras que los informes técnicos se re-
dactan a la carta para justificar decisiones previas que obedecen a criterios
de rentabilidad politica, no de logica del transporte. Informes que luego no
se contrastan con la realidad. No hay més que ver la larga lista de grandes
infraestructuras «<imprescindibles» que luego no tienen una demanda que se
acerque ni remotamente a lo razonable.

Y es que en Espana a menudo basta una declaracion de intenciones,
un Decreto de interés general o aprovechar las leyes de acompafiamiento
de los presupuestos, para colar todo tipo de proyectos sin ningtin deba-
te ni control. El protagonismo no viene del debate sobre los planes y su
presentacion, sino de todos los actos mediaticos generados al colocar las
primeras piedras o las primeras traviesas, o cuando se inauguran tramos
mas o menos largos.

2 Las infraestructuras de transporte no se financian como la sanidad o la educacién a partir de
criterios «objetivos» (nimero de camas, plazas escolares, etc.), sino de una manera arbitraria.
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No podemos, por falta de espacio, describir lo que supusieron todos los pla-
nes mencionados, asi que sdlo comentaremos los dos tltimos. En marzo de
2000, el Ministerio de Fomento puso en marcha el Plan de Infraestructuras
de Transporte 2000-2007 (PIT), siendo ministro Alvarez-Cascos. Este ambi-
cioso proyecto de obras pretendia convertir a Espafia en el pais europeo con
mas kilometros de alta velocidad ferroviaria y de autopistas. En concreto, la
propuesta para el ferrocarril se planteaba en términos de que «todas las ca-
pitales quedarian a menos de cuatro horas de Madrid» y para ello se preveia
construir 7.200 km de estas infraestructuras. Es también en esta época cuan-
do se idearon un gran numero de aeropuertos regionales, cuya explotacion,
anos después y sin excepcion, es tremendamente deficitaria. O muchas de
las ultimas autopistas de peaje, como las radiales de Madrid, que también
sin excepcion estan siendo subsidiadas, de uno u otro modo, por el Estado.
Al tiempo que se imponia esta desproporcionada politica de obras publicas,
se detuvieron las inversiones en la red convencional de ferrocarril.

En julio de 2005 se aprobd el Plan Estratégico de Infraestructuras y Trans-
porte 2005-2020, PEIT. Este se planteaba grandes y contradictorios objetivos.
Pero, lo que finalmente se ha llevado a cabo se puede resumir como «autovia
y AVE para todos».? Efectivamente, a pesar de nuestra sobredotacion de ca-
rreteras de alta capacidad, el PEIT planteaba construir 6.000 nuevos kiléme-
tros de autovias y autopistas (a dia de hoy cerca de la mitad ya ejecutados
o en fase avanzada de construccién), de modo que el 94 % de la poblacion
se situara a menos de 30 km de una via de alta capacidad y el tren de altas
prestaciones llegara a todas las capitales de provincia.

Y lo curioso es que el propio PEIT afirmaba que «Espana cuenta con una
red madura, con la practica convergencia con Europa en términos de equipa-
miento del pais en grandes infraestructuras de transporte, y muy en particular
en autovias y autopistas».* El PEIT también planteaba construir 9.000 km mas
de lineas de alta velocidad ferroviaria de modo que, de modo similar a las
autovias, todas las provincias estuvieran conectadas a esta red de ferrocarriles
de altas prestaciones, y el 90 % de la poblacion se situara a menos de 50 km de
una estacion. El Plan también preveia duplicar la capacidad de los aeropuertos
o incrementar en un 75 % la capacidad de los puertos. Para todo ello dedicaba
un presupuesto muy abultado: 248.892 millones de euros hasta 2020.

3 Véase Paco Segura, «El PEIT: echando gasolina al fuego», Ecologista, nim. 43, primavera de 2005.

4 Ministerio de Fomento, Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020, 2005, p.
20. Disponible en: http://www.fomento.ess/MFOM/LANG_CASTELLANO/DIRECCIONES_
GENERALES/CARRETERAS/PEIT/
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Dejando de lado las actuaciones mas o menos razonables, la prioridad del
PEIT esta siendo la construccion pura y dura de infraestructuras. De hecho,
se le ha dedicado mads presupuesto del previsto, que ya era mucho, y se vie-
nen acometiendo obras o proyectos que no estaban contemplados inicial-
mente, muchos de ellos incumpliendo los propios criterios del PEIT, como el
de no desdoblar calzadas con una IMD inferior a 10.000 vehiculos/d1ia.

En definitiva, el PEIT ha sido tremendamente continuista con lo peor de
la politica de infraestructuras previa, sin analizar la rentabilidad econémica
y social del plan, sino dandola por buena. Y, encima, ha inoculado en la
sociedad varios prejuicios muy preocupantes, como la accesibilidad como
bien en si mismo; la isotropia (todo debe estar al alcance de todos); y el sin-
drome del aislamiento, que sélo se soluciona con infraestructuras de la mas
alta gama. En definitiva, prometiendo tanto y en todos sitios ha creado una
demanda insatisfecha de infraestructuras que nos va a costar superar.

El papel de las Comunidades Auténomas

Aunque, y no sin razon, al analizar la politica de infraestructuras muchas
veces se centra la atenciéon en el Ministerio de Fomento, conviene recordar
que buena parte de la obra ptblica procede de Ayuntamientos y Comunida-
des Auténomas. Por ello, ademas de los desmesurados planes del Gobierno
central en materia de infraestructuras de transporte hay que atender a lo
que planea cada Comunidad Auténoma, incluso muchos Ayuntamientos, en
especial en materia de carreteras.’

Asi, a modo de ejemplo, las dos figuras siguientes permiten darse cuenta
hasta qué punto es relevante el papel de las Administraciones autonémicas
y locales en carreteras (figura 1) y como ha aumentado con rapidez su con-
tribucion a la construccion de autovias y autopistas (figura 2).

5 Paco Segura, «Mitos sobre las infraestructuras de transporte», ponencia en Antonio Serrano,
Cambio Global Espafia 2020. Programa transporte, Madrid, Fundicot y CCEIM, 2009. Disponible en:
http://www.ucm.es/info/fgu/descargas/cceim/programa_transporte_2020_2050.pdf
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Figura 2.1 Evolucion de la red viaria, excluidas autovias y autopistas (1993-2007)
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Fuente: OSE?®

Figura 2.2 Evolucién de la red viaria de alta capacidad (1993-2007)
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Un repaso a los planes autondmicos de infraestructuras viarias deja poco
espacio para el optimismo. Si nos centramos exclusivamente en los planes
de autovias y autopistas, encontramos el Plan de Infraestructuras para la
Sostenibilidad del Transporte en Andalucia (PISTA) 2007-2013, que prevé

6 Observatorio de la Sostenibilidad de Espafia, Sostenibilidad en Espasia 2008, Madrid, 2009. A
partir de los datos del Anuario Estadistico de 2007 del Ministerio de Fomento.

7 Ibidem.
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construir 1.614 km nuevos de autovias, si bien estas cifras engloban también
algunas de las obras del PEIT. Por otra parte, estd a punto de culminarse el
Programa Regional de Autovias de la Junta de Comunidades de Castilla-La
Mancha, con la adiciéon de nada menos que 1.700 km (casi todos construidos
por la Administracion central) que han conseguido que practicamente todas
las poblaciones castellano-manchegas con mas de 10.000 habitantes estén
unidas por autovia. Castilla y Ledn, en su Plan Regional de Carreteras 2008-
2020, contaba con la construccion de 562 nuevos kildmetros de autovias. Y
asi hasta completar la lista, en una relacion que no hace sino confirmar que la
politica que siguen nuestras Administraciones es, en la practica, la del culto
a las infraestructuras, y no una politica que pretenda alcanzar un transporte
menos insostenible.

Las TEN-t y la politica europea

Las orientaciones comunitarias para el desarrollo de las TEN-t (Redes
Transeuropeas de Transporte, por sus siglas en inglés) fueron adoptadas
en el ano 1996, y se han venido modificado después en varias ocasiones.
Cuentan con dos niveles de planificaciéon: uno de redes de transporte global
y un segundo nivel de proyectos prioritarios, que son una seleccion de los
anteriores y los que mas financiacion reciben.

Un buen ejemplo de las virtudes que, de forma acritica, se asignan a las
infraestructuras de transporte también en el marco europeo, son los objeti-
vos que se marcaron para las TEN-t en los afios noventa: asegurar la movi-
lidad sostenible, estimular el crecimiento y la competitividad, aumentar la
cohesion y, sobre todo, proteger el medio ambiente.®

Como sehala Alfonso Sanz,’ la gestacion y el proyecto vigente de re-
des transeuropeas se ha realizado en un contexto en el que predominan dos
discursos contradictorios y en permanente desequilibrio: el del crecimiento
economico y el mercado, con el comodin de la competitividad, y el de la

8 Gijs Kuneman, T&E, Towards More Sensible Decision Making on Infrastructure Building, European
Federation for Transport and Environment (T&E), junio de 1997. Disponible en: http://www.
transportenvironment.org/Publications/prep_hand_out/lid/10

9 Alfonso Sanz, «El mito de las redes transeuropeas: transporte y sostenibilidad en la Union
Europea» en Francisco Aldecoa (coord.), Redes transeuropeas y el modelo federal de la UE: una visién
desde Euskadi, Madrid, Marcial Pons, 2001.


http://www.transportenvironment.org/Publications/prep_hand_out/lid/10
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sostenibilidad. «Las TEN-t juegan un papel importante en la competitividad
internacional, pero sobre todo son esenciales en la competitividad dentro de
Europa, en la division regional del trabajo dentro de la UE, ya que permiten
la unificacion y homogenizacion del mercado interior».

La Red TEN-t esta financiada ahora con el Connecting Europe Facility. En
octubre de 2011, se ha anunciado que el fondo dedicado para cofinanciar la
red bésica ferroviaria de mercancias sera de 31.700 millones de euros hasta
2030. El total de los proyectos que se intenta promover, tanto en la red prio-
ritaria como en la que no lo es, asciende a 400.000 millones de euros.

Mitos y realidades de las infraestructuras

Entre las principales razones para explicar la tremenda aceptacion social
de las grandes infraestructuras de transporte en nuestro Estado, destaca la
creencia, extendida entre la mayor parte de la poblacion, acerca de su impe-
riosa necesidad y sus beneficios asociados, lo que aqui denominamos mitos
sobre las infraestructuras. Vamos a considerar algunos de los que nos pare-
cen mas relevantes.

Déficit de infraestructuras

Uno de los mitos mas extendidos desde hace décadas es el que reza que
«Espana sufre un grave déficit historico de infraestructuras de transporte
en relacion a los paises de nuestro entorno». La poblacion parece haber inte-
riorizado este mensaje, que se da por bueno sin un cuestionamiento critico.
No es de extrafiar que asi sea. Se trata de una idea que se nos ha repetido de
forma incansable, incluso cuando esta situacion dejé de ser cierta desde la
mitad de los afios noventa.

La repeticion ha sido machacona. Por hacernos eco sélo de alguna, en el
PIT (afio 2000) se hablaba de «superar el déficit cronico de Espafia en materia
de infraestructuras, alcanzar la convergencia con Europa y el pleno empleo».
En los Presupuestos Generales del Estado de 2003 se recogia que: «Las inver-
siones pretenden la culminacidn de proyectos basicos en materia de infraes-
tructuras [...] de forma que se logre acabar con el déficit de infraestructuras
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existente con respecto a Europa». Con el mismo discurso, durante la presen-
tacion del PEIT (julio 2005), se justificaba tan desmesurada inversién porque
permitiria que «se superen los déficit en relacion a los paises europeos de
nuestro entorno».

Sin embargo, la situacidn real es més de hipertrofia que de carencia de
infraestructuras. Vedmoslo en un rdpido repaso a los distintos modos de
transporte.'

Autovias y autopistas

- Espania es el pais europeo con mas kilémetros de autovias y autopis-
tas, con 15.621 km. De los cuales 3.016 km son de autopistas de peaje,
11.005 km de autovias y 1.599 km de doble calzada."

- En 2008, ultimo con datos disponibles para toda Europa, Espafia sola
tenia el 21,4 % de los kilémetros totales de autovias y autopistas en la
UE (63.071 km). Contaba entonces con 13.515 km, seguida de Alema-
nia, con 12.645 km, y de Francia, con 11.042 km. En términos relativos,
en kilometros de via de alta capacidad por pasajero o por vehiculo,
también somos el primero de Europa.’

- Solo hay dos paises en el mundo con mas kilémetros de autovias y
autopistas que Espafia: EEUU y China.

No parece, asi, que tengamos un gran déficit de estas infraestructuras en
relacion con los paises de nuestro entorno... La construccion, ademas, se ha
acelerado en los ultimos afios (véanse figuras 3 y 4).

10 Para ver algunos casos especialmente sangrantes de este despilfarro en todos los medios de
transporte, se puede consultar el post: «La cleptocracia arruina Espafa» http://dfc-economiahistoria.
blogspot.com/2011/08/aves-aeropuertos-autopistas-y-tranvias.html de 29 de agosto de 2011

11 Anuario Estadistico del Ministerio de Fomento (datos provisionales de 2009). Colgados
en su web en septiembre de 2011. http://www.fomento.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/
ESTADISTICAS_Y_PUBLICACIONES/INFORMACION_ESTADISTICA/EstadisticaSintesis/
Anuario/

12 Con 1a excepcién de Luxemburgo, que nos supera por poco en kilémetros por habitante.


http://www.fomento.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/
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Figura 2.3 Red viaria de alta capacidad en 2000

Fuente: PIT 2000-2007
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Figura 2.4 Red de autovias y autopistas previstas por el PEIT para 2020

Fuente: PEIT 2005-2020
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Alta velocidad ferroviaria:

- En octubre de 2011 teniamos 2.665 km de AVE, lo que nos conver-
tia en el segundo pais del mundo con mas kildmetros de esta in-
fraestructura tras China. Estamos, por lo tanto, por delante de Japén
(2.090 kilémetros), y Francia (1.893 kilometros).

- En marzo de 2008 habia 3.474 km de alta velocidad en construccion
en la Unién Europea, de los cuales el 64 % (2.219 km) estaban en el
Estado espanol.

Tenemos récord de kilémetros, pero ni mucho menos de pasajeros: solo te-
nemos la quinta parte de viajeros de AVE que Francia, o un 7 % de los que
tienen en Japon.

Aeropuertos:

- Tenemos 48 aeropuertos gestionados por Aena, ademas de Lleida y
Castellén (autondmicos) junto con Ciudad Real (privado). Alemania,
por ejemplo, con 82 millones de habitantes, solo tiene 24 aeropuertos
y un PIB que triplica al nuestro.

- S6lo uno de cada cuatro aeropuertos de Aena tiene beneficios. Casi
todos son deficitarios y muchos tienen unas cifras irrisorias de utili-
zacién, como senalaremos mas adelante.

Sin embargo, es cierto que existen muchos déficit en relacion con las infraes-
tructuras de transporte del Estado espafiol, pero éstos no son a los que se
dirige la inversién, ni mucho menos. Efectivamente, hay una tremenda ca-
rencia de planificacion en materia de transporte para el interés comun y para
promover una movilidad menos insostenible; hay una ausencia clamorosa
de politicas de gestion de la demanda, ya que todo se reduce a ampliar la
oferta por todos los medios de transporte posibles; hay graves carencias de
mantenimiento, porque casi todos los fondos van para obra nueva; la red
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ferroviaria convencional estd anémica de inversiones desde que se decidio
orientar los recursos hacia el AVE; el transporte ferroviario de mercancias
languidece; adolecemos de una gran carencia de servicios de transporte, etc.

Infraestructuras y desarrollo econémico

También existe un consenso generalizado en que las infraestructuras de
transporte generan riqueza, puestos de trabajo y grandes beneficios a la so-
ciedad. Segtin este acuerdo politico y social imperante, mejores y mas ra-
pidos medios de transporte implican mejor acceso a los mercados y, por lo
tanto, més oportunidades de negocio. El tiempo ahorrado en los desplaza-
mientos se traduce en dinero ahorrado para actividades econdmicas, mejo-
res condiciones para las empresas y mas empleo.

La construccion de infraestructuras se presenta, pues, como el motor de
la economia que todo el mundo reclama para no quedarse atrds en el pro-
ceso de modernizacion y desarrollo econdmico. Esta asociacion parece tan
incuestionable que los estudios informativos de las distintas infraestructuras
a menudo ni se molestan en justificar su necesidad, o lo hacen sin el mas
minimo rigor, ni tampoco analizan posibles alternativas diferentes a la am-
pliacion o construccion de nuevas infraestructuras.

Sin embargo, los hechos son tercos en otro sentido: a poco que se tengan
en cuenta todos los impactos, no hay evidencia de la existencia de un vinculo
automatico entre el crecimiento del transporte y el desarrollo econémico o
la creacion de empleo. Hay un importante cimulo de trabajos y estudios
que llegan a estas conclusiones, y que se pueden resumir en que una vez
alcanzado un cierto umbral en la dotacion de infraestructuras de transporte
—que en Espana hemos superado de largo hace tiempo— su incremento no
siempre genera riqueza, sino que con frecuencia puede ser incluso contra-
producente, ya sea en términos de costes de oportunidad, ya por el aumento
de las llamadas externalidades del transporte.'

13 Muchos de los més relevantes son citados en J. Whitelegg, «Transporte y economia: un
planteamiento para el siglo XXI», Ekonomiaz (Revista Vasca de Economia), num. 73, 1-2010, Nueva
politica de transporte para el siglo XX1. La respuesta al reto de la sostenibilidad. Otros, ya clasicos, se pueden
consultar en el informe realizado por Gijs Kuneman para la Federacién Europea de Transporte
y Medio Ambiente, T&E, 1997, titulado Towards More Sensible Decision Making on Infrastructure
Building; disponible en: www.transportenvironment.org/Publications/prep_hand_out/lid/10
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Quiza uno de los documentos mas relevantes en este sentido sea el informe
de SACTRA de 1999," un prestigioso panel de expertos creado para asesorar
al Gobierno britanico en su plan de carreteras. Este proporciond uno de los
estudios mas completos sobre las relaciones entre transporte y economia rea-
lizados hasta la fecha. Los expertos de SACTRA, tras analizar la evolucién
del transporte y la economia en paises de Europa Occidental, EEUU, Japon
y Australia, concluyeron que, en contra de la creencia general, los beneficios
de las infraestructuras pueden ser limitados, pueden favorecer tinicamente a
los lugares mas desarrollados, o pueden no provocar ningun tipo de benefi-
cio. Entre sus conclusiones, destacan:

- No hay beneficio automatico en la economia o en el empleo deriva-
do de las nuevas infraestructuras de transporte, y algunos proyectos
resultan economicamente perjudiciales.

- Incluso cuando se producen beneficios econdémicos o creacion neta
de empleo, el extremo mas deprimido de los unidos por la infraes-
tructura puede registrar pérdidas netas.

- Es imprescindible romper el vinculo entre crecimiento del transporte
y crecimiento econoémico, y algunos de los instrumentos para conse-
guirlo —como la internalizacion de los costes externos para corregir
las distorsiones del mercado— pueden tener un efecto positivo en la
economia.

- Los andlisis de coste-beneficio no estan teniendo en cuenta los ver-
daderos impactos econémicos de las infraestructuras. Un enfoque
econdmico que incluya en su analisis una evaluacién mejorada de
los costes-beneficios es un requisito previo para desestimar aquellos
proyectos que no generen beneficios netos a la sociedad.

Otras de las conclusiones que se desprenden de este trabajo y de otros simi-
lares son:

14 Bl informe de SACTRA (Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment), fue publicado
en 1999 con el titulo: Transport and the Economy.

15 Sefialadas en: Transport, Infrastructure and the Economy, T&E, 2000. Se puede encontrar un
resumen de este documento en http://www.t-e.nu/publications.htm o en http://www.transport-
environment.org/Publications/prep_hand_out/lid/35
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- Destruccion de economias locales y creacion de mayor dependen-
cia y sensibilidad a las crisis. Facilitan a las empresas de regiones
mas desarrolladas el suministro directo de bienes y servicios a otras
mas pobres, pero con ello a menudo entorpecen sus perspectivas de
desarrollo econémico endogeno.'

- Centralizacion de industrias, comercios y servicios en lugares proximos
a las mayores ciudades, en detrimento de las localidades pequenas.

Aunque la relacion positiva entre inversion en infraestructuras de transporte
y crecimiento es mads que cuestionable, siempre se utiliza como argumento
principal para justificar la inversion. La falta de relacién automatica es mu-
cho mas evidente en paises desarrollados sin déficit globales de dotacién de
infraestructuras, como es el caso del nuestro.'” Los costes de oportunidad son
aun mas notorios en una época, como la actual, de fuerte reduccion de la dis-
ponibilidad de fondos.

Con frecuencia y a fin de justificar grandes inversiones, también se usa el
argumento del reequilibrio territorial, el hecho de que favorece a las regiones
mas pobres. Pero a menudo se ignora que las mejoras en los sistemas de ges-
tion de transporte, mas que la acumulacion de mas y mas infraestructuras,
resultan mas utiles como sistema de redistribucion territorial. Del mismo
modo, paraddjicamente, la prediccion de la demanda y la incertidumbre
asociada a ella, ain siendo un elemento crucial en la rentabilidad de un pro-
yecto, ha recibido escasa atencion.'®

Tampoco se consideran las posibles alternativas a la inversion en infraes-
tructuras de transporte o que se puedan sustituir por mejoras en otros medios
de transporte. Y esto es mas cierto atin en el caso espafol, donde cada depar-
tamento sectorial planifica y ejecuta sus propias obras. Ademas, los proyectos
apenas se confrontan con las consecuencias negativas de su construccion.

16 Las infraestructuras funcionan en ambos sentidos y facilitan que empresas de las regiones
mas ricas provean a las mas pobres a distancia. En definitiva, lo que ocurre es que casi siempre se
refuerza la posicion de las regiones centrales como nodos de transporte. R. Bermejo, D. Hoyos y
D. Guillamon, «Analisis socioeconomico del PEIT 2005-2020. En base al escenario convencional
y el escenario del fin de la era del petroleo», Cuadernos Bakeaz, nim. 69, Bilbao, 2005. Véase:
http://eibar.org/blogak/kultu/images/PEIT_FINAL.pdf

17 M. Gonzélez-Savignat y A. Matas, «Evaluacion econdmica de las inversiones en transporte»,
Ekonomiaz (Revista Vasca de Economia), num. 73, I, 2010, Nueva politica de transporte para el siglo
XXI. La respuesta al reto de la sostenibilidad.

18 Ividem.
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De esta manera, como reconocen muchos expertos «hay un sesgo histérico y
sistematico a la subestimacién de costes y a la sobreestimacion de la deman-
da de transporte»,'’ aunque esta situacién no es ni mucho menos exclusiva
de nuestro pais.*” De hecho, «la historia de las infraestructuras de transporte
construidas en Espana en las tiltimas décadas estd plagada de casos en los
que la inversion ptblica no alcanza ni de lejos la rentabilidad social o econd-
mica que la podria justificar».”!

Recapitulando, ademas de la gran cantidad de estudios que aportan
evidencias de la falta de vinculos automaticos entre desarrollo econdmico
e infraestructuras, esta la realidad. ;Qué explicacion puede tener desde el
punto de vista del mito al que nos referimos el hecho de que seamos simulta-
neamente el pais con mds infraestructuras de transporte y al mismo tiempo
uno de los que mas dificultades econdmicas encara? Resulta evidente que las
cosas no funcionan como se nos viene repitiendo.

Empleo

A las infraestructuras de transporte se le asignan, también, grandes benefi-
cios en la generacion de empleo. Sin ningtin sonrojo por quienes los promue-
ven, hemos visto planes, como el PIT del afio 2000, que pretendian conseguir
«la convergencia real y el pleno empleo».

No hace mucho, dos titulares de peridédico sefialaban:
- «Fomento promete crear 500.000 empleos con 19.300 millones de eu-

ros de inversion»,” refiriéndose a los presupuestos del Ministerio
para infraestructuras en 2010.

19 G. De Rus, O. Betancor y J. Campos, Manual de evaluacion econémica de proyectos de transporte,
Washington, Banco Interamericano de Desarrollo, 2006.

20 B. Flybjerg, M. K. Skamris y S. L. Buhl, «Underestimating Costs in Public Works Projects.
Error or Lie?», Journal of the American Planning Association, nam. 68/3, Chicago, 2002.

21 Alfonso Sanz, «Transporte, economia, ecologia y poder: la economia del transporte desde un
enfoque ecointegrador», Ekonomiaz (Revista Vasca de Economia), num. 73, 1-2010, Nueva politica
de transporte para el siglo XXI. La respuesta al reto de la sostenibilidad, p. 160.

22 FI Pais, 1 de octubre de 2009: http://www.elpais.com/articulo/economia/Fomento/promete/
crear/500000/empleos/19300/millones/euros/inversion/elpepieco/20091001elpepieco_11/Tes


http://www.elpais.com/articulo/economia/Fomento/promete/
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- «Fomento lanza un plan de infraestructuras de mas de 16.000 millo-
nes. Garantizara 400.000 empleos»,” en referencia al Plan Extraordi-
nario de Infraestructuras, también de 2010.

Aquinuevamente basta el contraste con la realidad para ver hasta qué pun-
to son falsas esas afirmaciones. ;Alguien se ha parado a ver donde estan
estos 500.000 + 400.000 empleos que se iban a crear en 2010 gracias a las
inversiones en infraestructuras de transporte, cuando en realidad el nime-
ro de desempleados en el sector se incremento6 ese mismo afno en 176.470?
Nuevamente la realidad va por un lado y los esldganes reiterativos y la
propaganda por otro.

Si lo que se quiere es obtener més empleos y de calidad, hay que invertir
en transporte publico, no en autovias y automoviles. El estudio mas reciente
y completo que aborda esta cuestion para el caso espaniol es el de ISTAS, pre-
sentado a principios de 2011: La generacion de empleo en el transporte colectivo
en el marco de una movilidad sostenible.** Seguin este documento, unas 297.000
personas trabajaban en el sector de la movilidad sostenible en Espafia en
2008. Si se apostara por este tipo de politicas, casi se podrian duplicar los
empleos en 2020, alcanzando los 444.000 puestos de trabajo.

Muchos otros trabajos demuestran que el empleo generado por las in-
fraestructuras es algtin orden de magnitud mas caro que el que se genera,
por ejemplo, con programas de desarrollo rural o servicios sociales.

La solucién a los atascos es ampliar carriles

El ultimo tdpico al que vamos a referirnos esta en la base de una gran can-
tidad de ampliaciones de viario en zonas metropolitanas, y que han tenido
una enorme incidencia en los conocidos procesos de dispersion de la pobla-
cién que hemos padecido estos tltimos lustros. Se trata de la creencia de que
la congestion siempre se soluciona con una ampliacion del viario.

23 Cinco Dias, 4 de abril de 2010: http://www.cincodias.com/articulo/economia/Fomento-lanza-
plan-infraestructuras-16000-millones/20100404cdscdseco_5/cdseco/

24 http://www.istas.net/web/abretexto.asp?idtexto=3498


http://www.cincodias.com/articulo/economia/Fomento-lanza-plan-infraestructuras-16000-millones/20100404cdscdseco_5/cdseco/
http://www.cincodias.com/articulo/economia/Fomento-lanza-plan-infraestructuras-16000-millones/20100404cdscdseco_5/cdseco/
http://www.cincodias.com/articulo/economia/Fomento-lanza-plan-infraestructuras-16000-millones/20100404cdscdseco_5/cdseco/
http://www.istas.net/web/abretexto.asp?idtexto=3498
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Durante mucho tiempo, desde el movimiento ecologista, se defendi¢ la idea
de que la construccién de carreteras generaba mads trafico, en contra de la
opinion de buena parte de los responsables de la gestion del trafico.” Sin em-
bargo, las evidencias y numerosos estudios nos han dado la razén y hoy es
un razonamiento asumido generalmente. Asi lo confirma el famoso estudio
de 1994 de SACTRA,* que facilité evidencias del impacto de la construccion
de carreteras sobre los niveles de trafico en un area concreta.

A pesar de ello, causa perplejidad comprobar, una y otra vez, cdmo es-
tos mensajes todavia no han calado en los responsables de planificacion del
Ministerio de Fomento ni en los de la mayor parte de las CCAA o Ayunta-
mientos. Ahora bien, del mismo modo que se ha comprobado que las nue-
vas infraestructuras para los automoviles inducen mas trafico, lo contrario
también es cierto. Asi, muchos ejemplos muestran que es posible reducir la
capacidad de calles y carreteras sin que se incremente el transito de coches
en los alrededores. Es lo que se conoce como evaporacion del trafico, un pro-
ceso que trae aparejadas muchas otras ventajas.”

El estudio que mads se ha referenciado para apoyar la evaporacion del
trafico es el realizado en 1998 por varios investigadores britanicos.”® Una
actualizacidon de este estudio, realizada en 2002,%° corrobord los resultados
anteriores, analizando setenta casos de reduccién de espacio para los coches
en once paises diferentes.

25 Gin olvidar a las asociaciones de conductores y de la industria del automévil y las compatifas
de la construccién de infraestructuras, que siempre ponen el grito en el cielo ante estos
planteamientos.

26 SACTRA (Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment), Trunk Roads and the
Generation of Traffic, DETR, Londres, 1994. Se trata del primer informe de SACTRA, grupo de
expertos creado por el Gobierno britanico, que analizé el modo en el que las nuevas carreteras
generaban mas trafico.

27 Para més informacion sobre este tema puede leerse: Paco Segura, «Evaporacién del
trafico», Ecologista, nim. 65, verano de 2010; disponible en: http://www.ecologistasenaccion.
org/article20005.html

28 S, Cairns, C. Hass-Klau y P. B. Goodwin, Traffic Impact of Highway Capacity Reductions;
Assessment of the Evidence, Londres, Landor Publishing, 1998. También ha sido muy relevante
el trabajo de MVA, Traffic Impact of Highway Capacity Reductions: Report on Modelling, Londres,
Landor Publishing, 1998.

29 8. Cairns, S. Atkins y P. Goodwin, «Disappearing traffic? The story so far», Municipal Enginieer,
num. 151/1, marzo de 2002, pp. 13-22. Disponible en http://www.onestreet.org/images/stories/
Disappearing_traffic.pdf
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Situacion actual de las infraestructuras de transporte en el Estado esparfiol

Uno de los muchos problemas relacionados con las infraestructuras de
transporte en Espafia es que los propios departamentos sectoriales que las
planifican son los que aprueban sus planes de inversion y puesta en practica.
Es decir, justifican su propia existencia y compiten para invertir mas que el
departamento de al lado. Esto explica muchas de las duplicidades y aberra-
ciones que venimos comentando.

En otros paises existe un érgano planificador superior que cumple ese
papel, y luego encarga a los sectoriales que ejecuten las obras, un modelo
mucho mas sensato y que facilita una planificacion mas racional.

Carreteras

En 2009, ultimo dato disponible, el Estado espafiol tenia un total de 165.466
km de carreteras, de los que 15.621 km son vias de alta capacidad (autovias,
autopistas y vias de doble calzada). Una quinta parte, 3.016 km, correspon-
de a autopistas de peaje.* El crecimiento de la red de autovias ha sido muy
rapido, sobre todo por los planes de infraestructuras desarrollados desde
principios de los afios noventa, como se puede ver en la figura 5.

Durante muchos afios, los presupuestos dedicados a autopistas y au-
tovias han sido mucho mas elevados que aquellos dirigidos al ferrocarril
y a otros medios de transporte, algo que sélo ha cambiando desde 2003
(véase figura 10) a causa de las fuertes inversiones en AVE. Esta fuerte in-
version en carreteras ha tenido claras repercusiones en su preponderan-
cia como medio de transporte principal en mercancias y viajeros (véanse
figuras 6y 7).

30 Fuente: Ministerio de Fomento (2011), Anuario Estadistico 2009.
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Figura 2.5 Vias rapidas en Espaiia, 1968-2005

Fuente: RACC.3!

Figura 2.6 Evolucion del trafico interior interurbano de viajeros (1950-2004)
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31http://indicadores—movilidad.racc.es/uploads/20090205/RED_DE_CARRETERAS_EN_
ESPANA_POR_TIPO.pdf

32 Disponible en: http://www.fundacionfitsa.org/publicaciones_ficha.php?id=0000016
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Figura 2.7 Evolucidn del trafico interior interurbano de mercancias (1950-2004)
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Por otro lado, gran parte de los desdoblamientos que se han realizado en los
ultimos tiempos se han ejecutado en carreteras que ni de cerca cumplian los
criterios que marcaba el propio PEIT: al menos, una intensidad de vehiculos
diarios superior a 10.000 (muchos manuales recomiendan traficos superiores
a 15-20.000 vehiculos/dia).

Como hemos sefalado, los estudios sobre los que se soportan buena par-
te de estas obras adolecen de una gran falta de rigor. Los posibles usuarios
se sobreestiman, luego las cuentas no salen, y se recurre a reclamar o pedir
compensaciones al Estado por este motivo. Si nos fijamos en el caso de algu-
nas de las autopistas de peaje mas recientes, muchas de ellas disefiadas en
época de Alvarez-Cascos, encontramos:*

- Cartagena-Vera. No llega a los 2.000 vehiculos/dia (se esperaban
7.000). Costo 650 millones euros.

33 Ibidem
34 Algunos de estos casos extraidos del post «La Cleptocracia arruina Espaia», op. cit.
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- Radiales de Madrid R-2, R-3, R-4, R-5. Aunque inicialmente se fijé un
coste de 1.756 millones de euros, el total alcanzd los 3.604 millones.
En conjunto ni siquiera soportaron el 40 % del trafico previsto. Las
concesionarias (practicamente todas las grandes constructoras espa-
fnolas, junto a varios bancos) estan recibiendo créditos participativos
(esto es, avalados por el Estado) por grandes cantidades, hasta igua-
lar lo que hubieran recaudado si el trafico llegara al 80 %.%

- AP-41, Madrid-Toledo. Tiene el 11 % del trafico previsto. Costd 440
millones de euros. La concesionaria ha demandado a Fomento y el
Tribunal Supremo le ha dado la razén.* A resultas de esta sentencia
el Estado deberd compensar a la concesionaria, que reclama 320 mi-
llones, por incumplimiento contractual (en teoria la obra iba a llegar
hasta Cérdoba; alegan que el hecho de que concluya en Toledo les
ha hecho perder rentabilidad).

- En octubre de 2011 se ha sabido que Fomento tendra que pagar a
Abertis 457 millones euros por el escaso trafico de la AP-7 (canti-
dad que se ird incrementando si el trafico no aumenta), segiin un
convenio firmado en abril de 2006 (con Magdalena Alvarez como
Ministra) por el que se debe compensar a la empresa por no alcanzar
la recaudacion prevista.” El asunto es mas sangrante atin si tenemos
en cuenta que esta ampliacion de la AP-7, hacia Tarragona y hasta la
Jonquera, costo 471,2 millones euros.

Ya hemos citado anteriormente el papel tan activo que tienen muchas
Administraciones autonomas en el tema de carreteras. Pero también al-
gunos Ayuntamientos. Aqui es preciso destacar el caso del Ayuntamiento
de Madrid, el mas endeudado de Espafia, con més de 7.000 millones de
euros de deuda que en su mayor parte se debe a la obra —declarada
ilegal por los tribunales a instancia de una denuncia de Ecologistas en
Accién— de ampliacién de la M-30, que cost6 8.773 millones de euros.®®

35 Los préstamos participativos han supuesto 250 millones de euros en 2010 y 135 millones en 2011.

36 Sentencia de 17 de mayo de 2011. Véase: http://www.cincodias.com/articulo/empresas/fo-
mento-compensara-duenos-ap-41-restablecer-equilibrio-financiero/20110601cdscdsemp_28/

37 http://www.lavanguardia.com/economia/20111013/54230213871/fomento-debera-pagar-a-abertis-
457-millones-por-el-menor-trafico-en-la-ap-7.html

38 El Ayuntamiento sélo reconoce 5.630 millones de euros, pero si no se aplican criterios técnicos
como el del «valor actual» como hace el Ayuntamiento, la cifra suma esta cuantia.


http://www.cincodias.com/articulo/empresas/fo-mento-compensara-duenos-ap-41-restablecer-equilibrio-fi
http://www.cincodias.com/articulo/empresas/fo-mento-compensara-duenos-ap-41-restablecer-equilibrio-fi
http://www.cincodias.com/articulo/empresas/fo-mento-compensara-duenos-ap-41-restablecer-equilibrio-fi
http://www.lavanguardia.com/economia/20111013/54230213871/fomento-debera-pagar-a-abertis-457-millones-por-el-menor-trafi
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Sélo el pago para amortizar esta obra supone la friolera de 842.000 euros
(140 millones de las antiguas pesetas) diarios para las arcas municipa-
les... hasta 2040.

Aeropuertos

Una de las infraestructuras que mas inversiones ha recibido recientemente
son los aeropuertos. Aena gestiona 48. Ademas, estan los de Ciudad Real,
Castellon y Lleida. En 2010, el trafico de pasajeros de los aeropuertos de
Aena fue de 193 millones de pasajeros, pero 16 aerédromos recibieron me-
nos de 100.000 pasajeros, de los cuales siete menos de 20.000 pasajeros. Pre-
cisamente, los tltimos en ser inaugurados. El PEIT pretendia pasar de los
165 millones de pasajeros que habia en 2004 a 311 millones en 2020 con una
inversion de 15.700 millones de euros. Si cruzamos los datos de las cuentas
de resultados de los 48 aeropuertos publicos en 2010, que presentd Aena en
abril de 2011, con el trafico de pasajeros y el coste de estas infraestructuras,
nos encontramos un panorama desolador:

- S6lo 11 de los 48 aeropuertos cerraron el afio con beneficio neto.

- La deuda imputable del total alcanza los 12.415 millones de euros.
Es importante aclarar que la mayor parte de la deuda no se corres-
ponde con los aeropuertos de menor trafico, por mas que todos
registren fuertes pérdidas, sino por la amortizacion de las carisimas
ampliaciones llevadas a cabo en Barajas (casi la mitad de la deuda
tiene este origen) y El Prat. Asi, por ejemplo, la ampliacion de Ba-
rajas se licito por 1.745 millones de euros, pero acabd costando mas
de 6.200. El Prat, por su parte, tiene ahora una capacidad tres veces
superior a su trafico. Es precisamente el afan de reducir esta deuda
lo que ha llevado al intento de privatizar parte de Aena, hasta ahora
sin éxito.

- Si nos fijamos en alguno de los pequenos, como Huesca-Pirineos, en
2010 registro 4,4 millones de euros de pérdidas, lo que para sus 6.368
pasajeros de ese mismo afio equivale a que se pagd 700 euros por
cada uno de ellos.
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Algunos expertos sitian el umbral de rentabilidad entre los 3 y 5 mi-
llones de pasajeros al afno. Solo 15 aeropuertos espafioles superaron los
3 millones de viajeros en 2009. De los ocho recientemente inaugurados,
ninguno llegé al millén, y muchos de ellos ni a la décima parte de esa ci-
fra. Con estos mimbres, no es de extrafiar que Aena sea el gestor aeropor-
tuario con mayores pérdidas del mundo. Ademas, tanto Aena como Adif
usan criterios de amortizacion a largo plazo y crecientes, de tal manera
que apenas se amortiza al principio. Dentro de unos afos, las facturas
seran de escalofrio.”

Ademas, hay que tener en cuenta que la mayor parte de estos aeropuer-
tos, claramente ruinosos, se mantienen gracias a las subvenciones que reciben
las companias de bajo coste por operar en ellos. Por ejemplo, Ryanair, una de
las companias que mas habilmente maneja esta situacion, ha amenazado a
la Generalitat catalana con dejar el aeropuerto de Alguaire (Lleida) si no se
incrementa de 20 a 60 euros la subvencién por pasajero. La Xunta de Galicia
paga a Air Nostrum 121,6 euros por cada viajero que vuela de Sevilla a Vigo.*

A pesar de que todos los aeropuertos recientemente inaugurados han
sido una ruina, ain hay muchos en proyecto: Huelva, La Roda (Albacete),
Antequera, Caceres o Lugo, por citar algunos. Por supuesto, para todos ellos
se habla de su necesidad, de la gran cantidad de turistas que atraeran, de los
nuevos puestos de trabajo que generaran...

Por ultimo, conviene tener presente que los subsidios al transporte aéreo
en la UE se calculan entre 27 y 35.000 millones de euros, y se suministran
preferentemente en forma de exenciones de impuestos sobre carburantes.*

Un caso paradigmatico de este proceso es el del aeropuerto privado de
Ciudad Real. Este cerrd el 29 de octubre de 2011 después de que Vueling
anunciase el cese de sus vuelos, aunque habra que esperar a que el juzgado
acepte la suspension de la actividad que han solicitado sus actuales adminis-
tradores concursales.

39 Declaraciones de Germd Bel en Luis Gomez, «Aeropuertos para todos», El Pais, 1 de
mayo de 2011.

40 Paola Obreiro, «La Xunta paga hasta 120 euros por cada viajero en vuelos de bajo coste», El
Pais, 9 de enero de 2011.

41 Agencia Europea de Medio Ambiente, Size, structure and distribution of transport subsidies in
Europe, EEA Technical Report, marzo de 2007. Disponible en www.eea.europa.eu/publications/
technical_report_2007_3
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El proyecto se anuncié en 1997, ligado a otros grandes proyectos megald-
manos como el parque tematico El Reino de Don Quijote, una estacion de
AVE, etc. Como de costumbre, los pocos que se opusieron, como Ecologis-
tas en Accidn, fueron acusados de «ir contra el desarrollo de la regién».
Las fuertes afecciones a espacios de la Red Natura 2000 costaron hasta tres
declaraciones de impacto ambiental, que retrasaron su construcciéon diez
anos. A pesar de ello, en diciembre de 2002, el Ministerio de Fomento (en
época de Alvarez—Cascos) autorizo su construccion declarandolo, cdmo no,
de interés regional. Para ello, se expropiaron de forma forzosa 1.800 hecta-
reas a 0,6 euros/m? que después fueron recalificadas como suelo industrial
multiplicando su valor por mas de 100. Se estima que la inversién total ha
sido de 1.100 millones de euros. De hecho, se construyd una de las pistas
mas largas de Europa, con unas previsiones de 2,8 millones de viajeros por
ano, pero en 2010 sélo fueron 53.000. Por otro lado, la Caja de Castilla-La
Mancha asumié gran parte del riesgo crediticio del aeropuerto (68,8 % de
las acciones), vulnerando las propias normas internas de la entidad, lo que
ha sido una de las principales causas de su quiebra... y de que entre todos
paguemos esta iniciativa privada. Hasta ahora, como pasa siempre, la res-
ponsabilidad no se ha sustanciando en ninguno de los responsables de este
despropdsito.

Puertos

El PEIT se plante6 incrementar la capacidad de nuestros puertos en un 75 %
para 2020. Al igual que en otros ambitos, y aunque se hable menos de ellos,
las inversiones que se estan acometiendo en los puertos son absolutamente
desproporcionadas y desmesuradas. Las Autoridades Portuarias estan cada
vez mas controladas por las CC AA. Con una clara ausencia de politicas
coordinadas, cada cual hace su Plan Director y exige luego a la Administra-
cién central que se lo financie.

Asi, ahora mismo, asistimos a una carrera desbocada para tener la mayor
y mejor comunicada plataforma logistica del Mediterraneo, del Atlantico y
del Cantabrico. Los puertos de cada fachada maritima compiten entre si, en
lugar de acometer unas actuaciones sensatas, ajustadas a previsiones realistas
de trafico y coordinadas entre si. Esto se ha exacerbado mas aun, si cabe, con
la aprobacién provisional, el 19 de octubre de 2011 (que tendra que ratificar
el Parlamento y el Consejo Europeo), de los diferentes corredores prioritarios
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para mercancias en el marco de las redes transeuropeas. Tal aprobacién se ha
aprovechado como palanca para promover la ampliacion de los puertos o la
construccion de otros nuevos, como el de Gorguel en Murcia.

Como ocurre con otros modos de transporte, las grandes intervenciones
en puertos se basan en datos mds que cuestionables, tanto de expectativas
de trafico como de volumen de carga. Y saltando por encima de cualquier
restriccion ambiental o de sentido comun. Un buen ejemplo de ello es el
Puerto de Granadilla, un municipio del sureste de Tenerife, promovido por
el Gobierno de Canarias.

El proyecto, un puerto industrial, se lanzé en mayo de 2002. Este fue
considerado de interés publico a causa del «agotamiento de la capacidad
de las actuales instalaciones portuarias (Puerto de Santa Cruz de Teneri-
fe) y a su imposible ampliacién», lo que luego se demostré complemante
falso. El Puerto de Santa Cruz no estd colapsado sino infrautilizado y sus
posibilidades de crecimiento han tenido que ser reconocidas incluso por la
propia Autoridad Portuaria. Por otro lado, se falsearon los impactos am-
bientales que sufririan dos espacios protegidos de la Red Natura 2000. De
hecho, al mismo tiempo (febrero de 2003) que el Ministerio de Medio Am-
biente emitia estudios que declaraban que no habia afeccion a estos espa-
cios, se filtraron a la prensa informes internos de altos cargos del Gobierno
de Canarias que definian el proyecto como «ambientalmente incompatible
con la conservacion de los espacios y especies protegidas». No en vano, el
proyecto levantd una gran oposicién ciudadana, con manifestaciones de
hasta 100.000 personas, una ILP con 56.000 firmas, etc. A pesar de todo ello,
sin embargo, el Gobierno de Canarias ha llegado a desproteger varias es-
pecies, modificando leyes y catalogos a su conveniencia para poder seguir
adelante con este despropdsito.

Ferrocarril

En cuanto a la red ferroviaria estatal, en 2010 tenia 15.837 km de longitud,
de los cuales 6.398 estaban sin electrificar y 9.439 electrificados.** El desvio
de cantidades ingentes de recursos hacia la carretera durante décadas, asi
como mas recientemente al tren de alta velocidad, ha tenido como conse-
cuencia la pérdida de peso del ferrocarril convencional como medio de

42 Ministerio de Fomento, Anuario estadistico del Ministerio de Fomento 2010 (avance).
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transporte, convirtiendo a la carretera en el medio de transporte hegemo-
nico tanto en pasajeros como en mercancias. Asi, si se compara la situacion
entre los afios 2000 y 2009, el porcentaje de mercancias que circulan en
ferrocarril en desplazamientos interiores en Espafia ha pasado de un 7,2 %
a menos del 4 %, mientras que los pasajeros se han mantenido en el 5,7 %,
aproximadamente.

Otra cuestion muy relevante, que no vamos a abordar por falta de espa-
cio, es la privatizacion de Renfe, convertida en una empresa operadora que
gestiona la circulacion de trenes, lo que introduce criterios empresariales en
el transporte ferroviario, al tiempo que cada vez pierde mds su condicion de
servicio publico.

En lo que respecta a las mercancias es donde mas se aprecia la progre-
siva languidez del ferrocarril mientras los recursos van a la alta veloci-
dad. El Ministerio de Fomento ha redactado un Plan Estratégico para el
Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancias en Espana (PEITFM),
que contiene medidas sensatas para promover este medio de transporte.
Pero aunque ha sido presentado ptblicamente y ha sido aprobado en el
Congreso, no ha sido sometido a evaluacion ambiental ni tampoco tiene
presupuesto asignado, mas alla de algunos titulares de prensa que anun-
cian asignaciones multimillonarias, que luego no se concretan. El dinero
sigue yendo para el AVE.

En lo referente a las cercanias, tenemos en general un material mdvil
bastante moderno y servicios de buena calidad, aunque puedan ser ma-
nifiestamente mejorables en lugares como Barcelona. Una vez mas, las
mejoras posibles no han podido ser ejecutadas (por ejemplo, los cuellos
de botella que originan las cercanias a las mercancias en las zonas mas
congestionadas) por falta de fondos ante la apuesta del «todo AVE» de los
altimos afios. Del mismo modo, hay zonas que no disponen de este servi-
cio, aunque tienen la densidad de poblacion necesaria como para que sea
aconsejable.

A pesar de la disparidad de asignaciones presupuestarias, es ttil recor-
dar que las lineas convencionales mueven cada afio 15 veces mas pasajeros
que las de alta velocidad, incluyendo en éstas los servicios de AVE de larga
y media distancia (Avant). En lo que se refiere al AVE, en la actualidad se
encuentran en servicio 2.665 km de lineas de tren de alta velocidad, segtin el
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Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, Adif. A 30 de mayo de 2011,
este mismo organismo afirmaba estar construyendo casi 4.500 km mas. Se
estima que solo hay unos 16.000 km de alta velocidad en el mundo.

El salto tecnoldgico que supone la alta velocidad implica tres conse-
cuencias fundamentales: una disminucién muy importante de su funcio-
nalidad como medio de transporte (incompatibilidad con la mayor parte
de las mercancias y con los servicios regionales y de cercanias), la re-
duccion de la eficiencia energética y la multiplicacion de los impactos
ambientales (emisiones, ruido, fragmentacién del territorio, etc.). Todo
ello se traduce en unas infraestructuras de transporte con elevados costes
para la sociedad.”

La primera gran decision, la del AVE Madrid-Sevilla, puesto en marcha
en 1992, se tomo de la noche a la manana a finales de 1988, sin permitir el
mas minimo debate sobre sus consecuencias que ahora sufrimos con toda
crudeza. Frente a la creencia popular, en la linea de los mitos que hemos
comentado, de que la llegada del AVE supone el despegue de la poblacion
agraciada en el camino del desarrollo y del bienestar, los hechos no avalan
estas asunciones. Pese a ello, la reivindicaciones de mas lineas AVE no hacen
sino multiplicarse* (véase la figura 8).

43 R. Bermejo, D. Hoyos y D. Guillamén, op. cit.

44 viéase, por ejemplo, el Estudio socio-econdmico del AVE Madrid-Sevilla. Este documento fue
elaborado para el Ministerio de Fomento en 2001-2003, por el Taller de Planificaciéon SL. A
pesar de que este trabajo se ha mantenido a buen recaudo en los cajones del Ministerio, sus
conclusiones principales se filtraron y se pueden consultar en: http://asambleacontraeltav.
wordpress.com/documentos/otros-documentos/

Otro documento interesante en este mismo sentido con datos sobre el crecimiento urbanistico
que «indujo» el Madrid-Sevilla puede verse en: Daniel Albalate y Germa Bel, «Cuando la
economia no importa: auge y esplendor de la alta velocidad en Espafia». Revista de Economia
Aplicada, nam. 55, 2011, pp. 171 a 190. Disponible en: http://www.revecap.com/revista/
numeros/55/pdf/albalate_bel.pdf

También hay una buena critica al supuesto desarrollo econdmico que promueve el AVE
en R. Bermejo, D. Hoyos y D. Guillamoén, op cit. Disponible en: http://eibar.org/blogak/kultu/
images/PEIT_FINAL.pdf
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Figura 2.8 Situacion actual de la alta velocidad ferroviaria

Fuente: Wikipedia (2010)

Un ejercicio que a menudo sirve para justificar las enormes inversiones en
AVE es el de comparar los tiempos de recorrido anteriores con los de las
nuevas vias, siempre muy ventajosos. Pero la forma correcta de hacer este
calculo es otra: comparar el tiempo en la linea de alta velocidad con los tiem-
pos que se hubieran conseguido de haber modernizado la via convencional.
Este analisis refleja, por ejemplo, resultados muy reveladores para la linea
Madrid-Valencia: el servicio AVE directo mas rapido tarda 1h 35’, frente a las
2h 15" que se habria tardado en la via mejorada, pero a un coste econémico
mucho menor (el AVE costd 6.600 millones de euros), con bastante menos
dafio ambiental y territorial, en un plazo muchisimo mas corto y con tarifas
mas accesibles.
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En definitiva, da vértigo ver como se sigue avanzando a toda maquina con
las obras del AVE sin tener en absoluto claro cual es el modelo de transporte
que se fomenta, qué papel se le deja a la red convencional, qué se va a hacer
con los dos anchos de via, como vamos a financiar lo previsto y mantener lo
realizado. Es una auténtica huida hacia delante. Cada vez avanzamos mas
en la doble red: una moderna, para viajeros de alto poder adquisitivo y para
largos recorridos, y otra muy deteriorada y descapitalizada, para los servi-
cios regionales y de mercancias.

(Cuanto nos cuesta esta politica?

Coste ambiental

El incremento desmesurado de las infraestructuras de transporte ha ve-
nido provocando una gran fragmentacion del territorio, una merma de
la biodiversidad, la ocupacién de una gran cantidad de suelo fértil; ha
dafiado nuestros paisajes y espacios naturales, ha generado mas trafico,
mas consumo energético, mas contaminacion del aire, mas ruido... la lis-
ta es larga.

El consumo energético ligado al transporte y sus emisiones asociadas,
por ejemplo, han ido creciendo de forma continuada, y sélo se han visto
moderados desde 2007 por la crisis (véase la figura 9). La politica de infraes-
tructuras ha conseguido que el transporte sea responsable de un 25,4 % de
las emisiones de gases de efecto invernadero. De estas emisiones, la carretera
provoco la mayor parte, el 89,2 %.%

45 Datos de la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible, 2009, disponible en: http://
www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/149186F7-0EDB-4991-93DD-CFB76DD85CD1/46435/
EstrategiaMovilidadSostenible.pdf


http://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/149186F7-0EDB-4991-93DD-CFB76DD85CD1/46435/
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Figura 2.9 Consumo energético en el sector transporte (1990-2009)
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Fuente: IDAE, Plan de accién de ahorro y eficiencia energética 2011-2020. Borrador del 15 de
junio de 2011.

El PEIT es, una vez frenada la actividad urbanistica, el principal agente de
destruccion de la biodiversidad espafiola. Segtin un estudio de SEO/Bird-
Life, los 9.000 km de lineas AVE y los 6.000 km de autovias previstos (y en
buena medida ya ejecutados) atraviesan un total de 327 espacios incluidos
en la Red Natura 2000, a lo largo de més de 1.800 km.* Ademas, a menudo
estas infraestructuras lineales se trazan aprovechando los mejores terrenos
agricolas (las vegas), por lo que su impacto en la pérdida de suelo fértil es
aun mas grave.

Lo increible es que para un plan como el PEIT, con 15.000 km de infraes-
tructuras lineales, no se haya evaluado su impacto sobre la Red Natura 2000,
tal y como determina la Directiva 92/43, de hébitats, motivo por el que las
cinco principales organizaciones ecologistas de ambito estatal formularon
una queja ante la Comision Europea. Esta se ha traducido en un procedi-
miento de infracciéon contra Espafia, que ya ha recibido una carta de empla-
zamiento pero del que, incumpliendo todos los plazos previstos, aun no ha
llegado el dictamen motivado. Esto sefiala de forma notaria el interés de la
Comisién Europea a la hora de solventar estos asuntos.

46 http://www.seo.org/media/docs/0413t_E1%20Escribano%20Digital%20531.pdf
p g g p


http://www.seo.org/media/docs/0413t_El%20Escribano%20Digital%20531.pdf
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Peor atin es el hecho, ya comentado, de que ninguno de los planes sectoria-
les (carreteras, aeropuertos, ferrocarril, mercancias, puertos, etc.) que se han
derivado del PEIT se hayan sometido a evaluaciéon ambiental estratégica,
como es obligado segin nuestro marco legal. Pero mas increible todavia es
el hecho de que los tribunales no hayan admitido ninguna demanda contra
el Ministerio por este motivo.

Un apunte mas. Hay mucha literatura que defiende la «eficiencia ener-
gética del AVE», pero estos calculos ignoran deliberadamente el gasto ener-
gético de la construccion de la infraestructura. Por ejemplo, para la linea
Madrid-Barcelona, la que mas trafico tiene, los tiempos para compensar las
emisiones de CO, que ha provocado la construccion de la misma (621 km)
con el ahorro de emisiones por evitar esos mismos viajes en automovil o en
avion, resultan superiores a los 25 anos.*” Esta claro que lineas con muchisi-
mo menos trafico no amortizaran nunca estas emisiones que resultan de su
construccion.

Una de las carencias mas llamativas del PEIT, y de la planificacion de
infraestructuras en general, es su ignorancia acerca de la incertidumbre en la
disponibilidad de petroleo. El asunto es muy grave. Se calcula que por cada
10 euros de subida del barril de petrdleo, la economia esparfiola pierde entre
5.000 y 6.000 millones de ddlares por la factura energética. Durante 2010,
el déficit espafol entre exportaciones e importaciones de productos petroli-
feros ascendio a los 25.512 millones de euros (practicamente la mitad, el 48,8 %,
del total del déficit comercial de Espafia), y en los primeros cuatro meses de
2011 la cifra crecié un 28 %.*

Los agrocarburantes, ademas de importantes impactos ambientales y so-
ciales, no son viables a estas escalas. Por ejemplo, la UE sélo puede cubrir el
4,2 % de sus necesidades de agrocarburantes sin recurrir a cultivos impor-
tados. La otra gran alternativa es el coche eléctrico. Pero hay que tener en
cuenta las necesidades energéticas y de materiales para la reconversion del
parque automovilistico. Por ejemplo, fabricar un coche gasta el 30 % de la
energia que dicho vehiculo consume a lo largo de toda su vida. No es posible

47 Estudio del ciclo de vida y de la huella de carbono de infraestructura de alta velocidad fe-
rroviaria, citado en http://blogs.elpais.com/eco-lab/2011/03/lo-que-contamina-un-tren-de-alta-
velocidad-ii.html

48 Mariano Marzo, «El coste de la adiccién al petroleo», Tribuna en El Pais, 25 de julio de 2011.
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un cambio del parque automovilistico de las dimensiones actuales en un
entorno de escasez energética, de recursos (se acercan también los picos de
minerales basicos como el cobre o el aluminio) y monetaria.

Con este panorama ;qué sera de nuestra extensisima y modernisima red
de autovias? ;Y de nuestros deficitarios e inutilizados aeropuertos? ;Sigue
siendo razonable, ante este panorama, invertir la mayor parte del presu-
puesto disponible en un tren caro, impactante y elitista?

Impacto territorial

El modelo de ciudad difusa en nuestro Estado se ha venido generalizando
sobre todo en los tltimos 25 afos, de forma mas tardia que en paises como
los anglosajones. Se ha extendido asi un modelo urbanistico de baja densi-
dad, que separa y expande por el territorio las distintas piezas de la ciudad,
requiriendo potentes infraestructuras de transporte para conectarlas y ase-
gurar su funcionamiento.*

La ciudad dispersa en Espana crece en torno a las redes viarias, dependien-
do su accesibilidad de los coches y, en menor grado, de los autobuses. Se trata
de espacios que contraponen los elementos de la difusién (baja intensidad, baja
densidad, solucion de continuidad) con los de la ciudad (dotacidén de servicios
urbanos y metropolitanos, intensidad de relaciones, uso urbano del espacio).”

El analisis de los datos de cambio de uso del suelo en el Estado espariol, en
los periodos 1987-2000 y 2000-2005, a partir de los datos del proyecto europeo
Corine Land Cover, arroja resultados estremecedores. Uno de ellos es el enor-
me incremento de las zonas urbanizadas o artificializadas, que ha sido del 52
% en menos de dos décadas. Es decir, en estos pocos afios hemos urbanizado
(artificializado) mas de la mitad de lo ya estaba previamente urbanizado des-
de el origen de nuestra historia. La urbanizacién dispersa, la ocupacion del
litoral, la creacién de zonas comerciales y la construccion de infraestructuras
son las principales responsables de esta tremenda, fulgurante y, en buena me-
dida, irreversible artificializacién del territorio (véase la tabla 1).

49 Paco Segura, «Luchas ciudadanas por unas zonas metropolitanas habitables», Viento Sur, niim. 116,
mayo de 2011. Disponible en: http://www.vientosur.info/articulosabiertos/VS116_Segura_Luchas.pdf
50 [sabela Veldzquez, «La expansion de la ciudad», Ecologista, nim. 34, 2002, pp. 46-49. Disponible
en: http://personal.telefonica.terra.es/web/villanuevasostenible/COSAS/Expansion%20Ciudad.pdf


http://www.vientosur.info/articulosabiertos/VS116_Segura_Luchas.pdf
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Tabla 2.1 Evolucion de las superficies artificiales en Espafa® entre 1987 y 2005

Incremento
- CLC90 (ha) CLCO06 (ha) Cambios
DESCRIPCION datos 1987 datos2005  °%! (1"9272005' 2005-1987
- Tejido urbano continuo 253.136 293.446 40310 16 %
- Tejido urbano 230.505 338.996 108.491 47 %
discontinuo
ZONAS URBANAS 483.641 632.441 148.801 31 %
- Zonas industriales o 76.624 146.580 69.956 91%
comerciales
- Redes viarias,
ferroviarias y terrenos 3.870 21.131 17.261 446 %
asociados
- Zonas portuarias 8.228 10.633 2.405 29%
- Zonas aeroportuarias 14.589 19.028 4439 30 %
ZONAS INDUSTRIALES,
COMERCIALES E 103.311 197.372 94.061 91 %
INFRAESTRUCTURAS
- Zonas de extraccion 46,063 75.565 29.502 64%
minera
- Escombrerasy 6.098 5914 -185 3%
vertederos
- Zonas en construccion 16.629 71.261 54.633 329 %
ZONAS DE EXTRACCION
MINERA, VERTEDEROS Y 68.790 152.740 83.949 122 %
DE CONSTRUCCION
- Zonas verdes urbanas 4515 6.681 2.166 48 %
- Instalaciones deportivas 8.964 28.121 19.157 214%
y recreativas
ZONAS VERDES
ARTIFICIALES, NO 13.479 34.802 21.323 158 %
AGRICOLAS
Total ARTIFICIAL 669.221 1.017.355 348.134 52%

51 Fernando Prieto, «20 afios de proceso de urbanizaciéon en Espafa: incremento de la
urbanizacion dispersa y de las infraestructuras. Conflictos y efectos sobre la sostenibilidad»,
2011. A partir de los datos de Corine Land Cover (CLC) de 1990 (que en Espafa corresponde a
datos de 1987) y 2006 (datos de 2005).
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Aunque en términos cuantitativos el mayor incremento de superficie artificial
se debe a la urbanizacién dispersa, el mayor porcentaje de crecimiento se ha
dado en las infraestructuras de transporte lineales que se han incrementado
de forma dramatica, hasta un 446 % en términos de ocupacién de suelo en
estos afios. Lo mismo ha ocurrido con las zonas en construccion, que se han
multiplicado por mas de tres. En el periodo mas critico, de 2000 a 2005, se as-
faltaron o urbanizaron en Espana tres hectdreas a la hora, la tasa mas rapida
de transformacién que nunca haya habido en Espafa.*

Mds autovias, mds dispersion

La dindmica que se genera en nuestras zonas metropolitanas es conocida.
Una nueva carretera (mas si es una autovia) hace accesible mas terreno,
que se convierte en pasto de las urbanizadoras, lo que genera mas trafico
hacia los nuevos desarrollos urbanos, y con ello congestiones circulatorias
y atascos que, a su vez, presionan para una nueva ampliacion o construc-
cién de viario, que vuelve a iniciar el circulo vicioso. El asunto lo resume
y deja muy claro un titular de EI Pais: «A carretera nueva, mas suelo urba-
nizable. La crisis inmobiliaria da al traste con las revalorizaciones del 15 %
que hace escasos afios generaban las infraestructuras».”

Al tiempo que este modelo residencial se consolida, otras muchas activi-
dades también se van ubicando fuera de la ciudad. A los poligonos indus-
triales, les siguen los hipermercados, los centros de ocio y comercio, los par-
ques tecnoldgicos, los centros de investigacion, los grandes equipamientos.
De esta manera, la dispersion urbana provoca un gran incremento de los
desplazamientos en automovil, asi como trayectos diarios mas largos: mas
que permitir el ahorro de tiempo, se comprueba que las nuevas infraestruc-
turas nos animan a viajar mas lejos, permaneciendo constante el tiempo de
desplazamiento. Asi, de las dreas metropolitanas con un radio de influencia
cotidiana de unos 50 km en los afios setenta del pasado siglo, se ha pasado a
regiones funcionales urbanas de mas de 100 km de radio.*

52 F. Prieto, M. Campillos y X. Fontcubierta, «Cambios en la ocupacién del suelo en Espaiia
1987-2005», Ecologista, nim. 65,2010, pp. 40-43. Disponible en: http://www.ecologistasenaccion.
org/article19995.html

53 EI Pais, 9 de mayo de 2008, suplemento Propiedades. La noticia trataba de la influencia del Plan
de Carreteras de la Comunidad de Madrid en el mercado inmobiliario.

54 Antonio Serrano, Cambio Global Espaiia 2020. Programa Transporte, Madrid, CCEIM y Fundicot,


http://www.ecologistasenaccion

112 Paisajes devastados

Esta situacion se refleja bien en el hecho de que en los viajes con origen y des-
tino en el exterior de la ciudad hasta el centro de la misma, los porcentajes de
uso del coche en nuestras principales areas urbanas son muy altos: un 78 %
de los desplazamientos, frente a un 18 % en transporte publico.”

No tenemos espacio para argumentar sobre las fuerzas que empujan esta
dispersion urbanistica, pero conviene, en cualquier caso, enumerarlas. Por
un lado, estan la burbuja inmobiliaria y todas las dindmicas perversas que ha
generado durante los afios 1986-1992 y 1997-2007 en los que se ha desarrolla-
do con mas intensidad; nuestra ya comentada pasidn por las infraestructuras
de transporte; la ausencia de planificacion urbanistica y la carencia o laxitud
de los controles (urbanisticos, administrativos, judiciales, fiscales); el marco
legal, en particular la ley de suelo de 1998, o del todo urbanizable; los capitales
que huian de la volatilidad de las bolsas, los tipos de interés bajos, el refugio
de dinero negroy, claro estd, la corrupcién. Sin olvidar que otro de los facto-
res que incita a vivir fuera de la ciudad tradicional es el precio de la vivien-
da: la oferta en situaciones céntricas tiene una valoracion tan desmedida que
incita a los ciudadanos a optar por ofertas de mayor superficie y con mejores
relaciones calidad-precio, aunque sea en zonas alejadas.

También es sabido que la precaria dotacion econdmica de los municipios
ha venido provocando que se busquen la vida participando de una u otra ma-
nera en el negocio inmobiliario. De esta manera, la connivencia entre pro-
motores y politicos acaba con facilidad en practicas corruptas.® Los casos de
corrupcion que afloran en los tribunales no son sino la punta del iceberg de
un problema mucho més extendido.

Consecuencias de la dispersion

El principal problema ambiental de este modelo urbanistico disperso es su
gran consumo de recursos, empezando por el suelo, que se urbaniza con
patrones de baja densidad o bien se asfalta con infraestructuras. Asi, por

2009, p. 104: http://www.ucm.es/info/fgu/descargas/cceim/programa_transporte_2020_2050.pdf

55 [nforme del Observatorio de la Movilidad Metropolitana, junio de 2008: http://www.
observatoriomovilidad.es/es/publicaciones/informes.html

56 José Manuel Naredo, «EI modelo inmobiliario espafiol y sus consecuencias», p. 32, en
Naredo y Montiel, El modelo inmobiliario espafiol y su culminacion en el caso valenciano, Barcelona,
Icaria, 2011.


http://www.ucm.es/info/fgu/descargas/cceim/programa_transporte_2020_2050.pdf
http://www.observatoriomovilidad.es/es/publicaciones/informes.html
http://www.observatoriomovilidad.es/es/publicaciones/informes.html
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ejemplo, el suelo ocupado en Madrid por usos urbano-industriales directos
e indirectos pasd de 112 m? por habitante en 1956 a 270 m? en 2005.”” Junto
con el suelo, se arrambla con paisajes y espacios naturales.

Ya hemos sefialado que el automovil es la forma mas habitual de movili-
dad en este tipo de urbanizacion, con todo lo que su uso implica (contamina-
cién atmosférica, consumo energético, dependencia del petrdleo, necesidad
de infraestructuras, etc.). También la vivienda aislada tiene un mayor con-
sumo energético en la medida en que no cuenta con los factores inerciales
de un edificio de viviendas. El modo de vida independiente y aislado de la
comunidad exige una serie de equipamientos privados, muy consumidores
de energia. Del mismo modo, los consumos de agua se disparan por el riego
de jardines y las piscinas individuales.

Por otro lado, la urbanizacién tiene otros impactos que se exacerban con
la estructura dispersa: extraccion de aridos, apertura de nuevos viales, tendi-
dos eléctricos, conducciones de agua, gas, alcantarillado, etc.

En cuanto a los aspectos sociales, lo mas relevante de este modelo des-
parramado es la tremenda pérdida de opciones de sociabilidad respecto a
la ciudad clasica. La urbanizacion sin ciudad anula uno de los principios de
la ciudad: ser el lugar de la coexistencia, de la diversidad, de la interacciéon
entre grupos sociales diversos.”® También hay que tener en cuenta que, junto
con los paisajes, la implantacion de este tipo de urbanizacion arrasa con las
culturas rurales preexistentes.

Una ruina econoémica

Ya hemos sefalado lo que supone e implica la construccion enloquecida de
infraestructuras a propdsito de algunos proyectos. No obstante, apenas he-
mos aportado cifras del coste global de los planes. Si consideramos el PEIT,
la inversion total, cifrada en 248.892 millones de euros, o lo que es lo mismo
44 millones de euros diarios entre 2005 y 2020. Y sin embargo se ha venido
gastando mas: las previsiones de 15.000 millones de euros al afio se han re-
basado con creces entre 2007 y 2010.

57 Ibidem, p. 5.
5871, Velazquez, op. cit.
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Si se comparan las inversiones en infraestructuras de transporte con el PIB,
se comprueba que las inversiones han seguido una dindmica creciente en lo
que va de siglo (figura 10), y eso que partiamos de niveles que duplicaban la
media europea (figura 11).

Figura 2.10 Inversiones de la Administraciéon central en infraestructuras de
transporte (% PIB)
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Fuente: Ministerio de Fomento®

Notas: Aqui solo se reflejan las inversiones de la Administracion General del Estado y
sus organismos, ademas de material modvil. A estas habria que sumarle otro 0,5 % del
PIB que, grosso modo, supone la inversion en infraestructuras de transporte de CCAA
y entes locales. Es asi como en algunos afios, 2008 o 2009, la inversion en este tipo de
instalaciones ha superado con creces el 2 % del PIB.®

Segtin el Ministro de Fomento «sélo en los ultimos seis afios, la inversion
ejecutada en nuestras redes de comunicacion y transportes ha superado los
86.000 millones de euros. En este tiempo hemos doblado la inversion frente
a nuestros vecinos europeos».*!

59 Anuarios del Ministerio de Fomento y Antonio Serrano, op. cit.
60 Roberto Bermejo, «Techo del petrdleo. La transformacion de la movilidad», 2010.

61 José Blanco, Ministro de Fomento, comparecencia en la Comisién de Fomento el 22 de julio de 2010.
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Esta enorme cantidad de financiacion se ha ido obteniendo con todo tipo
de artificios contables que en buena medida posponen al futuro el pago de
cantidades atin mayores. Asi el método aleman, los peajes en la sombra, las
empresas publicas que se endeudan y financian en el mercado de capitales
con cargo a presupuestos futuros, los partenariados ptblico-privados, etc.

El impacto social

Nuestra gran paradoja es la siguiente: la inversion espafiola en infraestructu-
ras de transporte es mas del doble que la media de la UE-15, a pesar de que
ya alojamos mas infraestructuras que cualquier otro pais europeo (véase la
figura 11). Y sin embargo, el gasto social esta siete puntos de PIB por debajo
de la media de la UE-15 (somos los segundos por la cola en gasto social, con
los peores resultados educativos de la OCDE)® y es ahi, en el gasto social,
donde con mas ahinco se aplican los recortes con motivo de la crisis.

Figura 2.11 Inversion en infraestructuras de transporte respecto al PIB en varios
paises (2009)
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Fuente: Ministerio de Fomento. Presentacion de los presupuestos de 2011.

62 Roberto Bermejo, «La rentabilidad socioeconémica de las infraestructuras de transporte. El
techo del petroleo», en las Jornadas Infraestructuras de transporte, mitos y realidades, Ecologistas
en Accién, Madrid, 3-4 junio de 2011. Disponible en: http://www.ecologistasenaccion.org/
article20603.html
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Es mas, durante los primeros afos de la desaceleracion, se han priorizado las
inversiones en infraestructuras para «generar empleo y ayudar a salir de la
crisis». En estas condiciones, no es ninguna demagogia comparar los gastos
en infraestructuras mientras se recorta el Estado del bienestar. Basten aqui
algunos datos:

- Presupuesto de Fomento para infraestructuras en 2010: 19.300 millones
de euros (6.292 millones para AVE, 3.400 millones para nuevas auto-
vias). Posteriormente se recorta en 3.200 millones, pero en compensa-
cién se aprueba un Plan Extraordinario de Infraestructuras, con el que
se prevén obtener 17.000 millones de euros durante 2010 y 2011 median-
te partenariados publico-privados.

- En mayo de ese mismo afio se produce el llamado decretazo. ;Cuanto se
ahorra de los recortes sociales (pensiones, salarios...)? 15.000 millones de
euros a lo largo de 2 afos.

Dicho de otro modo, el decretazo supone casi lo mismo que nos gastamos en
nuevas lineas de AVE cada afio. El Ministerio de Economia cifr6 en 1.503
millones de euros el ahorro por la congelacion de las pensiones, menos de
la mitad de lo que nos gastamos cada afio en nuevas autovias. Ya en 2011,
mientras se siguen aplicando fuertes recortes, se aprueban unos presupues-
tos para infraestructuras de transporte de 13.600 millones de euros (5.200
millones para AVE).

Uno de los grupos de presién que mas se ha comprometido en la pro-
mocion de la ideologia desarrollista ha sido el de los medios de comunica-
cién. A menudo, éstos tienen grandes intereses econdmicos directos en la
construccion de infraestructuras o en operaciones urbanisticas asociadas a
las mismas, sin olvidar los ingresos por publicidad que provienen de las
grandes constructoras o del lobby del automdvil. Por supuesto, el otro gran
grupo de presién implicado en el mantenimiento de este despilfarro de
fondos publicos es el de las grandes constructoras. Conviene recordar que
el 70 % de la inversion publica de la Administracion central en Espana se
dirige a la construccion de infraestructuras de transporte. Pues bien, este
porcentaje, el 70 %, es también el volumen de contratacion que la Admi-
nistracion central proporciona a las seis principales constructoras (ACS,
Acciona, FCC, Ferrovial, Sacyr-Vallehermoso, OHL). Dicho sea de paso,
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éstas han seguido registrando grandes beneficios atin en época de crisis.®®
No es de extranar que estén entre las mayores del mundo en su sector.
Segun el ranking Global 500, ACS era la tercera del mundo por volumen
de contratacién, mientras que Acciona, Ferrovial y FCC se situaban en los
puestos 12, 13 y 14, respectivamente.

Rentabilidad social del AVE

Algunos estudiosos de la rentabilidad de las infraestructuras como Germa
Bel, catedratico de Economia de la Universidad de Barcelona, han concluido
que la rentabilidad social de una inversion como el AVE sélo se puede con-
seguir cuando se supera el umbral de los 8-10 millones de pasajeros al afo.
En 2010, el AVE espanol movi6 en su conjunto a menos de 20 millones de
viajeros, frente a los mas de 110 en Francia o los mas de 300 en Japén. Con
estas cifras, no se recupera ni por asomo el coste de la inversion ni el del
material movil.®®

Otros estudios de Ginés de Rus, Germa Bel, etc., también demuestran
que el usuario del AVE Madrid- Barcelona soélo paga el 33 % de su coste
real. E1 66 % se lo pagamos entre todos, a través de la Administracion. Y eso
que no es un servicio econdmico o pensado precisamente para las personas
mas desfavorecidas, sino claramente elitista. Por ejemplo, si nos fijamos en la
evolucidn de los precios del billete Madrid-Barcelona (ida y vuelta), en clase
turista, éste costaba 60 euros (6 horas de viaje) en 2003, antes de la llegada
del AVE; después pasd a costar 212 euros, en octubre de 2011, con 3 horas de
viaje. No hay duda de que el tiempo es oro. La locura que supone el modelo
AVE aflora por todos lados. Por ejemplo, un estudio encargado por Fomento
concluye que la demanda de viajeros actuales para la linea Madrid-Galicia
solo admite tres trenes diarios en cada sentido.®

63 Beneficios de las grandes constructoras en 2009: ACS, 1.758 millones de euros; Acciona, 1.409;
FCC, 302; OHL, 149; Sacyr, 501 millones.

64 Www.cnnmoney.com
65 Germé Bel, 2011, «Capital total, competencia desleal», El Pais, 8 de marzo de 2011.

66 hitp://www.eleconomista.es/empresas-finanzas/noticias/2728549/01/11/Fomento-ya-sabe-que-
el-AVE-a-Galicia-no-es-rentable-solo-admite-tres-trenes-al-dia.html
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Y lo malo es que todos estos excesos o bien se financian con los presupuestos
de las Administraciones publicas, que aumentan su déficit, o bien surgen de
la «iniciativa privada» pero casi siempre con el apoyo de entidades como las
Cajas de Ahorro, que luego son rescatadas incrementando la deuda publica.
En ambos casos, el asunto termina igual: para enjugar el déficit recurrimos a
rescates del BCE o a una carisima financiacion en los mercados internaciona-
les... y por supuesto a los recortes sociales.

Por otra parte, con tanta promesa de infraestructuras durante estos afnos
en los que parecia que una ciudad para ser digna de tal nombre debia tener
autovias, AVE y aeropuerto, se ha generado una creciente demanda insatis-
fecha. Los economistas hablan de demanda insatisfecha cuando el publico
no ha logrado acceder a determinado producto o servicio. Hoy en dia, las
demandas de infraestructuras son consideradas como reivindicaciones a las
que nadie debe renunciar, esto es, son un derecho esencial innegociable.

Un ejemplo de esto es lo ocurrido con el llamado AVE de la «anchoa»,
esto es, la segunda conexidn por alta velocidad ferroviaria a Cantabria. En
junio de 2010 se anuncio6 que se retiraba el proyecto, pero dos meses después,
ante las presiones del presidente regional, que amenazd con romper el pacto
de gobierno con el PSOE, se volvi¢ a incorporar al listado de obras previstas:
2.000 millones de euros para ahorrar unos pocos minutos. Por mas que la
densidad de poblacién a la que atenderd no justifique ni una ni mucho me-
nos dos lineas AVE.

Cambio de discurso, ;cambio de politicas?

José Blanco fue nombrado ministro de Fomento en abril de 2009, cuando sus-
tituy6 a la nefasta Magdalena Alvarez —que apenas ha recibido criticas en la
proporcidon que mereceria su populista y despilfarradora politica en materia
de infraestructuras de transporte, que empeoro en ocasiones la de su ante-
cesor, Alvarez-Cascos. Inicialmente, Blanco planteo una politica continuista.
Pero tras los primeros recortes en fondos sociales, se hizo mas complicado
mantener este discurso. Es entonces cuando se produce una comparecencia
de José Blanco en el Congreso de los Diputados, el 19 de mayo de 2010, en la
que afirm¢ (las cursivas son nuestras):
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- «Es el momento de la racionalidad y la austeridad».

- «La inversion en infraestructuras de transporte en los tltimos afios ha
doblado la de nuestros vecinos europeos» (86.000 millones euros en los
altimos 6 anos).

- «Vamos a ser mucho mas exigentes en la seleccion de las infraestructu-
ras. Priorizando uinicamente aquellas que sean estrictamente necesarias por su
aportacion a la competitividad a la economia o a la cohesioén de nuestros
territorios. Antes de construir mas, debemos sacar mds provecho a lo que ya
tenemos».

- «Me gustaria abrir un debate [...] sobre la metodologia para analizar el
beneficio social de una nueva infraestructura, asi como para hacer andlisis
realistas de la demanda».

- «Habia disefiados en el Plan de Infraestructuras proyectos que no eran
sostenibles ni desde el punto de vista econdmico ni medioambiental».

Se trata de declaraciones mds que reveladoras de la despilfarradora y pési-
ma politica de infraestructuras que hemos tenido hasta la fecha. Pero, por
desgracia, estos cambios de discurso luego no se han correspondido con la
realidad. La propia dindmica generada por la orgia de infraestructuras de
estos afos pasados ha hecho que sea muy dificil descartar proyectos sobre
los que ya existe una demanda inducida.

Alternativas desde el punto de vista del ecologismo social

No ponemos en duda que necesitemos inversiones en transporte, pero ni
mucho menos las que se estan llevando a la practica durante estas tltimas
décadas, y sobre todo en los tltimos afios. Necesitamos mejores servicios de
transporte, no mas autovias. Nos hace falta un mejor ferrocarril, no un tren
elitista que solo tenga parada en grandes poblaciones. Son necesarios buenos
servicios de cercanias ferroviarias, no mas y mas anillos de circunvalacion.
Es imprescindible otra politica de transporte de mercancias, con mucho mas
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peso del ferrocarril, y que no se sigan dando facilidades para el transito de
camiones. Urge poner en practica planes de movilidad sostenible, no mas
listas de infraestructuras.

Las estrategias para disminuir la insostenibilidad del transporte se cono-
cen desde hace tiempo y no dejan de ser repetidas en todo tipo de libros ver-
des, libros blancos, estrategias de movilidad sostenible y demas documentos
que se prodigan en el &mbito europeo, espafiol, autonémico y local.

Cada dia es mas incuestionable que en los tiempos que corren, con la
actual crisis financiera y econdmica, pero sobre todo ambiental y social, con
el cambio climatico manifestdndose cada dia con mas crudeza, con las cre-
cientes dudas sobre el suministro de petréleo en un futuro cercano, con pro-
blemas muy serios de contaminacion del aire, de habitabilidad urbana, de
fragmentacion del territorio, de pérdida de biodiversidad... nuestra politica
de transporte no podra seguir siendo por mucho tiempo una politica de in-
fraestructuras. Mds pronto que tarde debera reconvertirse a una politica de
transporte sostenible. Y cuanto antes modifiquemos drasticamente la direc-
cion del rumbo, tanto mejor.

Es triste, pero tenemos unas Administraciones absolutamente descentra-
das en cuanto a las prioridades, a lo realmente importante y necesario para
el bienestar de la sociedad. Como hemos venido recalcando, el PEIT supone
la inversién de 250.000 millones de euros hasta 2020. La paradoja es que, aun
estando a la cabeza de Europa y del mundo en dotacion de infraestructuras
de transporte, seguimos invirtiendo en ellas una cantidad desmesurada de
fondos. Por el contrario, todos los indicadores sefialan que estamos a la cola
de los paises de nuestro entorno en dotaciones y servicios de sanidad, educa-
cidn, atencidn social, investigacion, etc., pero éstos, mas alla de los discursos,
no tienen prioridad presupuestaria alguna.

Ademas, estan los tremendos costes de oportunidad de esta politica tan
desarrollista y tan ajena a la situacion actual. Sin ninguna duda, mucho mas
rentable y mas generador de un buen desarrollo y de empleo de calidad,
seria invertir en la reconversion ecoldgica de la economia.

Ya hay paises de nuestro entorno, con mucha menor dotacién de infraes-
tructuras que nosotros, que estan dando pasos decididos en ese terreno. Por
ejemplo, Francia, con un gobierno de derechas, aprob6 una moratoria de
autovias en 2007 y Reino Unido limité drasticamente en los afios noventa
sus planes de carreteras.
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Asi pues, ;qué planteamos?®’

- La orientacion debe pasar por la apuesta por una politica de menos y
mejor transporte: reducir el desplazamiento de personas y mercancias,
dando respuesta a las necesidades de movilidad con los medios menos
impactantes.

Adoptar una politica de transporte explicita, global e integrada, en vez
de la actual de infraestructuras. Gestidn, no construcciéon. Aprobar una
Ley de Movilidad Sostenible con estos criterios.

Volver a la planificacion territorial —abandonando el desarrollo urbano
descontrolado de los ultimos afos— integrada con la planificacion del
transporte, con criterios de reduccion de la necesidad de movilidad. Y jde-
mocracia real ya!: que se debatan las politicas urbanisticas y de transporte.

Poner restricciones al trafico de mercancias de larga distancia. Promover
los mercados locales. Recentrar la economia.

Una politica fiscal finalista y redistributiva, que penalice los transportes
mas contaminantes y que permita obtener recursos para las politicas de
movilidad sostenible. Por ejemplo, promover el peaje en las autovias, la
eurovifeta, impuestos al combustible de la aviacion, tasas por emisio-
nes de CO,, peajes urbanos, etc.

Analizar las inversiones en transporte desde el punto de vista de la eco-
nomia ecoldgica, integrando las variables sociales, ambientales y eco-
nomicas.

Moratoria para la construccion de grandes infraestructuras. Abolir el
PEIT. Abrir un gran debate social en el que se revise su rentabilidad
socioeconomica, analizando ademas posibles destinos alternativos a los
fondos hasta ahora dedicados a infraestructuras. Mantener lo existente,
si se considera rentable social y ambientalmente, y mejorarlo, antes que
construir obra nueva. La planificacion de infraestructuras debe realizar-
se desde organismos distintos a los que ejecutan las obras.

67 Sin 4nimo de exhaustividad, solo para reflejar el tipo de medidas que serian necesarias desde
el punto de vista del ecologismo social.
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- Cerrar aquellos aeropuertos redundantes y concentrarlos geografica-
mente: Vitoria como concentracion de Bilbao, San Sebastian, Logrofio
y Pamplona; Santiago para los gallegos; Valladolid para los castellano-
leoneses, etc. Acabar con las subvenciones a las companias de bajo coste.

- Abandonar los proyectos en curso de alta velocidad ferroviaria. Recon-
vertir las vias AVE ya existentes con mads servicios y paradas, que re-
sulten ttiles a mas poblacion. Reducir la velocidad de explotacion (no
se penalizarian apenas los tiempos totales de recorrido, pero ahorraria
energia y facilitaria la compatibilidad con otros usos de las vias). Apos-
tar realmente por el transporte ferroviario de mercancias, al tiempo que
se aplican restricciones al transito de camiones.

- Coordinar las actuaciones entre las distintas administraciones. Evitar
duplicidades. Abrir un proceso de regionalizacion del transporte de via-
jeros, integrando los servicios de cercanias y siguiendo una estrategia de
racionalizacion y coordinacién de servicios, que de prioridad al modo
ferroviario.

- En general, adoptar muchas de las medidas y politicas que se incluyen
constantemente en todo tipo de documentos y planes oficiales pero que
luego no se llevan a la practica: promover las plataformas reservadas
para el autobus en todas las vias de acceso a las grandes zonas metropo-
litanas, favorecer los desplazamientos no motorizados, etc.

En definitiva, hablamos de dar un giro radical a la politica de transpor-
te, para conducirla hacia un modelo de gestion de la demanda, en el que
primen las necesidades reales de la sociedad; que reduzca el transporte
de mercancias y personas; que evite el despilfarro de las infraestructuras
infrautilizadas; que invierta en un transporte ptblico y de mercancias efi-
ciente y de calidad, que proteja la riqueza natural del pais y defienda el
acceso equitativo a los servicios.



3. Del Madrid global a la crisis urbana.

Hacia la implosion social*

Observatorio Metropolitano de Madrid
(Emmanuel Rodriguez, Beatriz Garcia
y Oscar Muhoz ) :

El problema, la hipdtesis: Madrid camina hacia una crisis urbana que va mas
alla de los efectos sociales (paro, recortes sociales, etc.) que se desencadenan
con el crash financiero de 2008. La perspectiva de este trabajo arranca de un
simple hecho: los perfiles de la crisis social que ahora se empiezan a definir
sOlo se pueden comprender a partir de la trayectoria larga de los complejos
procesos sociales, politicos y culturales que se gestan y maduran durante
los afios de supuesta prosperidad. Dicho de otro modo, la crisis urbana en
ciernes viene marcada, ex ante la crisis, por dos grandes campos de fuerza
que operan sobre las grandes ciudades del capitalismo financiarizado: los
que provienen del «mercado» y los que proceden del d&mbito de las politicas
publicas. La distincion es casi arbitraria, en la medida en que unos y otros se
remiten entre si de forma interminable. En cualquier caso, entre los primeros
destacan las implicaciones de la insercion de la ciudad en el mapa global de
flujos (de personas, capitales, mercancias), y especialmente la determinacion
que ésta imprime en las nuevas «especializaciones econémicas» de la region
asi como en la estructura de empleo y en la estratificacion de clase (polari-
zacion social); entre los segundos se observan los impactos de las politicas
publicas en el marco de un nuevo reparto de competencias entre las admi-
nistraciones locales y del Estado, y de un estilo de gobierno marcado por
una funcionalidad servil a las dindmicas de acumulaciéon. Como veremos, la
combinacién de ambos grupos de factores, lejos de neutralizar la tendencia
a la crisis social, la agrava y prolonga mas alla de los impactos inmediatos
de la actual crisis econdémica y financiera. El analisis de estos factores nos

* . . . . .z . . . . Y
Este texto ha servido de primer material de discusién para la investigacion «Madrid en crisis»
que el Observatorio Metropolitano pretende realizar durante los dos préximos afios.
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llevara a lo que consideramos las dos principales lineas de fractura social
en Madrid: la liquidacion definitiva del espejismo de una sociedad de clases
medias y la reaparicion de un fenémeno conocido en la ciudad, pero que
ahora estd adquiriendo rasgos sociales y politicos novedosos: periferias ur-
banas en las que se concentran todos los factores de riesgo y desorden social
o, dicho de otro modo, un espectro de «regiones urbanas» enteras que ya no
se podran integrar en el marketing publicitario de «un Madrid para el con-
sumo, el empleo y la inversién».

La crisis

En el otono de 2008 se daban a conocer los primeros casos de quiebra de los
gigantes de la banca de inversion estadounidense. En la otra orilla del Atlan-
tico y por esas mismas fechas, quedaba ya patente que el milagroso ciclo de
crecimiento espafol habia estado basado en una burbuja inmobiliaria que
entonces se desinflaba de una forma que ya no se podia ocultar. La crisis en
la region metropolitana de Madrid es paralela a este doble movimiento de
escala: la crisis financiera internacional, en tanto crisis de la globalizacion
financiera y de algunas de sus especificas formaciones territoriales; y la crisis
del ciclo inmobiliario espafiol. El Madrid actual, la hasta hace poco pujante
ciudad de negocios, con sus nuevos rascacielos, su espectacular aeropuer-
to, su denso sistema de autovias e incluso su extrafio y violento cosmopo-
litismo, es en no poca medida el resultado de esta encrucijada de escalas y
tiempos. De hecho, analizar la crisis en Madrid supone estudiar el propio
desarrollo del ciclo inmobiliario en la region metropolitana y los efectos de la
crisis, pero implica también determinar lo que podriamos llamar con tintes
cinematograficos el auge y caida del Madrid global.

Hasta hace bien poco, al menos hasta mediados de 2011, todos los acer-
camientos a la reciente evolucién de la economia regional de la metropolis
madrilefia parecian estar presididos por una paradoja apenas aparente. La
crisis no ha sido aqui ni tan profunda ni tan aguda como en otras partes
del territorio espafol. A la caida del negocio inmobiliario, evidente en la
paralizacion del sector —con sus efectos derivados en forma de paro, re-
duccidén de la recaudacion fiscal, inversion del efecto patrimonial sobre las
rentas medias y bajas—, no le habia seguido, no al menos hasta esa fecha,
una caida correlativa e igual de profunda de la gran «especializacion regio-
nal» de la ciudad en las tltimas dos décadas. Nos referimos a su posiciéon
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privilegiada en el complejo campo de flujos que viene determinado por
la globalizacién econdémica y financiera, esto es, la condicion de Madrid
como sede corporativa, plaza financiera, centro de servicios empresariales
de alta especializacidn, hub aeroportuario y atractor del turismo de nego-
cios internacional. Todo ello siempre reforzado por su condicion de capital
del Estado.

Los datos de Contabilidad Regional parecian avalar esta mayor resilencia
de la economia madrilefia. La contraccion de los afios 2009-2010 no alcan-
20, por ejemplo, el punto y medio porcentual, frente a la caida acumulada
del 2,3 para el conjunto del Estado. Igualmente, la pérdida neta de empleo
rondé el cuarto de millon, pero la tasa de paro se mantuvo como una de
las mas bajas del pais, en torno al 15 %. La caida en el empleo se concentrd
fundamentalmente en la industria (en la que el trabajo se redujo en un 20 %)
y la construccion (con una disminucion de un 30 %), mientras que en lo que
se refiere al sector servicios, que supone mas del 80 % del empleo regional,
convenia hablar antes de estancamiento que de pérdidas (éstas apenas su-
pusieron un 3 %). En conjunto, la economia madrilefa parecia incluso haber
ganado peso especifico en el pais, con cerca del 18 % del PIB nacional, casi lo
mismo que la primera economia regional: Catalufa.’

En definitiva, habia algo en el ciclo econdmico madrilefio que debia ex-
plicarse. Y ese algo era precisamente la insercidn privilegiada de la econo-
mia madrilefia en el marco de la globalizacién, o dicho de otro modo, su
posicion relativa como centro de mando global. En otro lugar,® analizamos
cOmo la reciente evolucidon de Madrid no se podia comprender si no era en
relacion a esta posicion adquirida como nodo de gestion e intermediacion de
los principales flujos globales (de capitales, personas y decisiones), y cémo,
y de forma paralela, la economia madrilefia se podia explicar de forma mas
o menos adecuada en relacion con la literatura de las llamadas ciudades glo-
bales.? En esos trabajos sefialabamos también como, en atencion a algunos
indicadores bastante elementales, Madrid habia escalado posiciones en el

1 Fuente: Contabilidad Regional de Espafia, series 1995-2010, INE.

2 Observatorio Metropolitano, Madrid ;la suma de todos? Globalizacion, territorio, desigualdad,
Madrid, Traficantes de Suefios, 2007; especialmente Emmanuel Rodriguez, «La ciudad global o
la nueva centralidad de Madrid», pp. 41-93.

3 Por conocidos es inexcusable no mencionar los trabajos de Saskia Sassen: La ciudad global.
Nueva York, Londres, Tokio, Buenos Aires, Eudeba, 1999 y Cities in a World Economy, Londres, Pine
Forge, 2006. A ella se le debe la definicién candnica de «ciudad global» y de las economias que
en ella se desarrollan, basadas principalmente en la intermediacion financiera, y las economias
que se generan alrededor de los centros decisionales.
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ranking de ciudades globales, hasta el punto de constituirse en un nodo de
cierta importancia por el volumen de negocio de su mercado bursatil y de su
sector financiero, pero sobre todo por el peso especifico en el empleo y en el
PIB regional de un puhado de empresas transnacionales de origen espafiol.

Y sin embargo, la prolongada recesion del continente europeo, la crisis de
la deuda soberana, la rapida reordenaciéon del mapa europeo en un nuevo
eje centro-periferia, que relega al Estado espafiol, y con ello al Madrid global,
a una condicién subordinada, debian reordenar la explicacion en otro orden
de preguntas. ;Y si, en efecto, estuviéramos asistiendo también a una crisis
del Madrid global, a un incipiente, pero progresivo, desmantelamiento de
los cuarteles de mando que auparon a la ciudad a los primeros puestos del
ranking europeo? En definitiva, para explicar la crisis madrilefa debiamos
comenzar por explicar el impacto del ciclo inmobiliario en la region, pero
también, y sobre todo, la posibilidad, en buena medida correlativa al crash
inmobiliario, de colapso del Madrid global.

Empezando, pues, por el principio, la spanish version de la crisis mostrd
sus primeros sintomas en el mercado inmobiliario, con un estancamiento,
primero, y caida, después, de los precios de la vivienda, motivada por la
falta de demanda y el ya imposible endeudamiento de familias y promoto-
res. La crisis comenzo asi como un problema en el sector de la construccién
y de las industrias auxiliares, que destruyd en una primera etapa al menos
un tercio de los empleos en el sector. No obstante, la sequia de crédito y la
fuerte dependencia del consumo de las familias de las rentas inmobiliarias y
de la riqueza patrimonial desencadeno, posteriormente, una rapida caida de
la demanda interna, con efectos en la industria y en los servicios de consu-
mo, esto es, una nueva ronda de destruccion de empleo en los sectores mas
vinculados al consumo doméstico.*

En Madrid se describe una secuencia idéntica con caidas, primero, del
empleo en la construccion y, luego, en la industria y algunas de las ramas
del sector servicios. La diferencia estriba en que si la construccién y la in-
dustria acumulan el 70 % del empleo neto destruido entre 2009 y 2010, su
importancia en el PIB regional era en 2007 de «s6lo» el 18 %, menos por ejem-
plo que los servicios a las empresas. Asi por ejemplo, en 2010, la facturacién

4 Para un desarrollo articulado y prolijo de la evolucién de la crisis espariola, véase el trabajo,
también producido en el marco del Observatorio Metropolitano, de Isidro Lépez y Emmanuel
Rodriguez, Fin de ciclo. Financiarizacion, territorio y sociedad de propietarios en la onda larga del
capitalismo hispano (1959-2010), Madrid, Traficantes de Suefios, 2010.
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del subsector financiero era ya mayor que el del conjunto de la construccion,
y el de la hosteleria era practicamente el mismo. Las cifras son parecidas si
se comparan con la suma de todas las ramas industriales.” La importancia
de las pérdidas de empleo en los servicios mas vinculados a los servicios
personales y el consumo doméstico (como el pequefio comercio) fueron, de
este modo, bastante menores que las que se estaban produciendo en las eco-
nomias mas especializadas en los sectores inmobiliario y turistico, como la
costa mediterranea o los dos archipiélagos. Y esto es asi porque las rentas
que sostienen el consumo interno en la region madrilena provienen en una
parte importante del exterior, esto es, de las operaciones de las grandes mul-
tinacionales, del dinamismo de su mercado financiero, de la exportaciéon de
servicios avanzados (como consultorias, publicidad, investigacion, etc.) o del
turismo de negocios. Y sin embargo, este cuadro tendente a relativizar los
impactos del ciclo inmobiliario en la regién se debe también matizar.

En primer lugar, el ciclo inmobiliario entre 1995 y 2007 tuvo, en la re-
gién, unas dimensiones espectaculares. Los datos son contundentes: sdlo
entre 1993 y 2003 se comprometieron 50.000 hectareas de suelo de la Co-
munidad para desarrollos inmobiliarios (una extension similar a dos veces
el suelo del municipio de Madrid ocupado por usos urbanos en 1993); los
nuevos barrios de la ciudad de Madrid planearon incorporar 180.000 vi-
viendas; en la CAM se construyeron cerca de 800.000 viviendas entre 1995-
2008;° y el suelo ocupado por usos urbano-industriales en 2005 alcanzé la
cifra de 157.000 hectareas, mas del 20 % del suelo total de la Comunidad,
casi siete puntos mas que 15 anos antes.” Todo ello jalonado por una multi-
tud de macrooperaciones urbanisticas, normalmente con fuerte apoyo pu-
blico, y grandes beneficios para los principales agentes de la construccién
del pais, como la operacion del complejo Cuatro Torres, el enterramiento
de la M-30, la construccién de la T4 de Barajas o la inconclusa Operacion
Chamartin. En lo que se refiere al apartado de infraestructuras que acom-
pafo a estos desarrollos, y que siempre requiere una fuerte participacion
publica, practicamente se duplicaron los km de autovias y vias de alta ca-
pacidad de la region hasta superar la cifra del millar.

5 Contabilidad Regional de Espaa, series 1995-2010, INE.

6 Véase para un desarrollo exahustivo del ciclo, Laboratorio Urbano, «La explosion urbana de la
conurbacién madrilefia» en Observatorio Metropolitano, Madrid ;la suma de todos?...

7 En lo que se refiere a ocupacién de suelo nos debemos referir al estudio coordinado por
José Manuel Naredo y Jose Maria Zaldivar, Estudio sobre la ocupacion de suelo por usos urbano-
industriales aplicado a la Comunidad de Madrid, 2011, publicado en la revista Hdbitat. También el
mas general del Observatorio de la Sostenibilidad en Espafia, Cambio en la ocupacién de suelo en
Espariia. Implicaciones para la sostenibilidad, Madrid, MundiPrensa, 2006.
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Pero quizas de una forma mucho mas importante, el ciclo inmobiliario se ha
mostrado por completo indisociable del propio ciclo financiero que deter-
mina la relevancia del Madrid global. En primer lugar, Madrid, en tanto
principal centro financiero, ha sido la sala de negociaciéon y mercado de
buena parte de las operaciones inmobiliarias que se realizaban tanto en la
region metropolitana como en las lineas costeras del Mediterraneo y los
dos archipiélagos. Naturalmente, también es la localizacidn casi exclusiva
de las sedes de los principales actores corporativos del ciclo inmobiliario:
bancos, promotoras y constructoras. Y por supuesto, ha sido el centro de
coordinacién de las politicas de expansion financiera e inmobiliaria que
han presidido estos afnos.®

Por eso, el ciclo inmobiliario, que es en realidad un ciclo financiero, nos
remite una y otra vez a lo que constituye la principal especializacién econo-
mica de la regién: la fuerte concentracion de centros de mando econdmico
propiamente ligados a ciclos globales, y no s6lo nacionales o estatales. En este
terreno, la crisis, las caidas bursatiles, las quiebras financieras y la debilidad
relativa del capitalismo occidental, lejos de haber mermado el poder politico
de los grandes agentes transnacionales, parece haberlo reforzado con nue-
vos instrumentos y formas de chantaje sobre los poderes ptiblicos —en mas
de un sentido, el resultado de estas presiones es la actual crisis de la deuda
soberana europea.’ Si se considera simplemente el grado de concentracion
de poder econdmico del selecto grupo de empresas cotizadas en bolsa, las
corporaciones incluidas en el principal indice bursatil espanol, el IBEX 35,
habria que reconocer que dan empleo directo a 1,2 millones de trabajadores
en todo el planeta y facturan al afio una cantidad por valor del 30 % del PIB
espafiol, del que cerca de la mitad se realiza en el exterior. Si se considera
lo que esto significa para la economia madrilefia, habria que precisar que
de las 35 empresas incluidas en este indice, 23 tienen su sede en Madrid,
y las otras 12 realizan buena parte de sus operaciones y servicios también
desde sus sedes comerciales en la ciudad. Como se sabe, en este grupo se

8 Para un desarrollo mas exhaustivo de estos argumentos nos remitimos al trabajo ya mencionado
del Observatorio Metropolitano, Isidro Lépez y Emmanuel Rodriguez, Fin de ciclo...

9 Lejos de cualquier movimiento de reforma o de racionalizacién del actual capitalismo
financiero, la crisis ha sido en este aspecto una gigantesca oportunidad para que los poderes
financieros y corporativos puedan cerrar sus garras con mayor fuerza sobre los poderes
publicos. La actual crisis de la deuda soberana en la que ante la alternativa entre «salvar a las
poblaciones o a los bancos» se ha optado directamente por estos tltimos es la mayor prueba de
ello. Para un analisis en profundidad de estos argumentos se pueden leer los dos trabajos del
Observatorio Metropolitano: La crisis que viene. Algunas notas para afrontar esta década 'y Crisis y
revolucion en Europa, ambos publicados por Traficantes de Suefios en 2011.
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incluyen el quinto banco europeo por volumen de activos (el Santander),
la segunda operadora de telefonia del continente (Telefénica), cinco de las
mayores constructoras del mundo (ACS, Ferrovial, Acciona, Sacyr, Obras-
cdén), un gigante de la produccién y refino de petréleo (REPSOL), dos de las
empresas eléctricas mas importantes de Europa y Latinoamérica (Endesa y
Unidn Fenosa)... Y el cluster corporativo madrilefio no se limita a las grandes
cotizadas en bolsa. De las 789 empresas registradas en 2009 con mas de 1.000
trabajadores en Espana, casi la mitad tenia también su sede corporativa en
Madrid, un total de 337.1°

La concentracion de poder corporativo y politico tiene impactos sociales
y econdmicos mucho mas amplios de lo que en principio pudiera parecer.
Por un lado, Madrid aloja, con todo lo que ello implica, los consejos de ad-
ministracion y la alta direccion de estas empresas, la mayor parte de sus de-
partamentos estratégicos, de los servicios centrales y de buena parte de sus
profesionales y técnicos de alta cualificacién. Al mismo tiempo, en torno a
las necesidades de estas empresas ha crecido un gigantesco ejército de profe-
sionales encuadrados en varias decenas de miles de empresas de los dambitos
mas variados: desde la asesoria juridica, técnica o financiera hasta el marke-
ting y la publicidad; desde los servicios informaticos hasta la investigacion
y el desarrollo; desde los servicios de limpieza hasta la seguridad. De hecho,
los llamados «servicios a las empresas» son ya el primer sector de empleo en
la region con cerca de 600.000 trabajadores y un crecimiento acumulado de
mas del 60 % entre 2000 y 2010. En ese tltimo afo, este sector representaba
mas del 20 % del PIB madrilefio, apenas 15 afios antes no alcanzaba el 14 %.

Por otro lado, la evolucién del parqué bursatil madrilefio y su consolida-
cién como la cuarta o quinta bolsa europea por volumen de capitalizacion
y negocio financiero (solo detrds de Londres, Paris y Frankfurt, y casi a la
par que la de Mildn) esta intimamente ligado a la cotizacién de los valores
de estas empresas. La proyecciéon internacional de las multinacionales es-
pafolas se ha acompafiado y se ha seguido del crecimiento del valor de su
capitalizacion en bolsa. La mayor parte de sus beneficios se reparte en forma
de dividendos sobre las acciones que se cotizan en la Bolsa de Madrid. Inclu-
so la negociacion de sus filiales americanas se realiza también en el parqué
madrileno, a través del Latibex.

10 Directorio Central de Empresas, INE, 2009.
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La centralidad de Madrid como plaza financiera desborda obviamente el
mercado bursatil. La ciudad aloja también a un buen nimero de agentes
financieros con una notable capacidad operativa y de negociacién. Ademas
de los tres principales grupos financieros espafioles (el Santander, el BBVA
que comparte sede con Bilbao y la ahora maltrecha Bankia), en la peculiar
city madrilefia, que se extiende a lo largo de la Avenida de la Castellana, se
pueden encontrar filiales de la mayor parte de las grandes gestoras y enti-
dades financieras europeas y estadounidenses, de las tristemente célebres
agencias de rating, de las principales consultorias econémicas y financieras
del planeta asi como de un buen nimero de fondos de inversion y agencias
de valores. Como se ha dicho, este complejo aparato financiero ha sido el
principal protagonista en la gestion del reciente ciclo financiero por medio
de operaciones que en ocasiones no se limitaban a los destinos tradicionales
de la inversion inmobiliaria espafiola (como el propio mercado madrilefio,
los dos archipiélagos y la costa mediterranea), sino que también alcanzaban
mercados mucho menos conocidos y tan dispares como la costa adriatica,
Rumania, el Caribe o China."

Como era de esperar, la especializacién financiera de la region no es com-
pletamente inmaterial: tiene un importante reflejo en el empleo. El sector
financiero ocupa a mas de 100.000 personas en Madrid, lo que representa
el 30 % del empleo del sector en Espafia. Su impacto indirecto en otras «in-
dustrias», como los ya mencionados servicios a la produccién, es también
notable. Y por supuesto la gestion financiera sustrae importantes cantidades
de estos flujos monetarios en forma de comisiones, salarios y gastos de es-
tructura y representacion que se quedan en la ciudad.

La posicién de Madrid como nodo de gestion, mando e intermediacion
en esta economia de flujos globales queda completada con el creciente papel
que juega en la ciudad el transito de personas, y especialmente el turismo de
negocios, empezando en primer lugar por el aeropuerto. Con una extension
cercana a las 1.000 Has. (o mismo que la almendra central madrilefia), Ma-
drid-Barajas se ha convertido en la primera empresa de la region. El nimero
de empleos directos que genera la infraestructura aeroportuaria se calcula en
mas de 50.000, con un impacto indirecto de tres veces esa cifra. Se estima que

11 Igualmente, seria necesario mencionar, aunque resulta imposible desarrollarlo con la exten-
sién que merece, que los agentes financieros con sede en la ciudad realizan también un conjunto
de operaciones financieras de alto riesgo y en ocasiones poco o nada controladas. Es el caso de
las conocidas titulizaciones del crédito hipotecario, pero sobre todo de las llamadas over the
counter (OTC), esto es, aquellas operaciones que no estan bajo regulacion directa de la CNMYV, y
que normalmente tienen que ver con los mercados de futuros y derivados.
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el 15 % del PIB regional pivota en torno al aeropuerto. Y de hecho, Barajas es
el cuarto aeropuerto europeo por nimero de pasajeros con cerca de 50 mi-
llones en 2010, no muy lejos de los 66 millones de Londres-Heathrow, los 58
de Paris-De Gaulle, o los 53 de Frankfurt. En el ranking global, el aeropuerto
madrilefio ocupa algo més que un digno puesto, el niumero 12 también en
2010."% Si se atiende al trafico de mercancias, mas de la mitad del volumen
que entra en Espana llega a la terminal cargo de Barajas."”

El trafico aeroportuario es correlativo a la importancia de Madrid como
sede de lo que en la literatura especializada se llama «turismo de negocios»,
esto es, el transito de personas que se dirige a la ciudad con el propdsito de
realizar operaciones comerciales, negociacion de contratos, adquisiciones o
disoluciones, o con el fin de contratar servicios de consultoria. En este te-
rreno, la institucion ferial madrilenia, IFEMA, ha jugado un papel bastante
resefiable. Todavia en 2008, IFEMA facturaba el 1 % del PIB regional, y en
ella se realizaban mas de un centenar de eventos internacionales. Pero qui-
zas el indicador mas significativo de la importancia creciente del turismo de
negocios, o del turismo a secas, sean las cuentas del sector hostelero. En los
altimos 15 afios, este subsector ha experimentado una evolucién espectacu-
lar, multiplicando por dos el nimero de empleados y por tres su facturacion
y el nimero de establecimientos. Este incremento apenas se ha ralentizado
debido a la crisis. En 2010, habia en la region 196 hoteles de cuatro y cinco
estrellas, 57 mas que en 2005; el conjunto del sector empleaba a 170.000 per-
sonas, el 6 % del empleo total madrilefio, y facturaba 170.0000 millones de
euros, el 9 % del PIB regional. En 2009, cerca de nueve millones de visitantes
se alojaron en establecimientos hoteleros de la region, mas de 3,5 millones no
eran residentes en Espana.'

En definitiva, el acercamiento a los impactos de la crisis en Madrid debe
comenzar con una importante precision. La especializacion regional ma-
drilefia, o si se quiere la condicién propiamente global de los ciclos econd-
micos regionales, explica la menor exposicion de su economia, al menos
aparente, a los factores que han resultado determinantes en la crisis de
otras regiones. Y sin embargo, nada puede garantizar una resistencia in-
definida a la crisis financiera que se acusa especialmente en el continente
europeo y que parece empujar, de nuevo, a la provincia espafiola hacia la

12 Cifras del Airports Council International, 2010.
13 Departamento de Estadistica Operativa de Aena, 2010.

14 Cuentas del sector turistico, series 1995-2010, Instituto de Estadistica de la Comunidad de
Madrid.
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periferia econémica. ;Es pues previsible una quiebra del Madrid global?
La profunda cesura epocal que se estd abriendo apunta efectivamente a
que esta quiebra se esta produciendo ya.

Ya no se trata, simplemente, de una depresion de los mercados, tanto
del doméstico como del europeo, que afectaria a la posicion de las grandes
corporaciones y los servicios anexos. La crisis financiera ha destapado las
fragiles bases del crecimiento financiero de muchas de estas empresas. El
caso mas sonado es la quiebra y rescate en 2012 de Bankia, tercer grupo fi-
nanciero espafol, producto de la fusién de Caja Madrid y Bancaja, esto es, de
dos de las cajas de ahorro con una mayor exposicion a los negocios rapidos
del ciclo inmobiliario. Pero también es el de las grandes constructoras y pro-
motoras, todas ellas colocadas en una posiciéon cada vez mas comprometida
por la caida de la obra publica, la depresion de los precios inmobiliarios y
las crecientes dificultades de dar salida a su stock de viviendas, que progre-
sivamente ha sido trasladado a los balances de las cajas y bancos con los que
tenian comprometidos gigantescos créditos.

La evolucion de los indices bursétiles es significativa también de la mala
salud financiera de los grandes agentes corporativos que forman el core eco-
nomico del Madrid global. Justo antes del estallido de la crisis, a finales de
2007, el Ibex 35 se situaba muy cerca de los 16.000 puntos; en la primavera
de 2012 toco suelo por debajo de los 6.000, una caida acumulada de mas del
60 %. Esta pérdida de valor no es sélo indicativa de una contraccion de la
demanda y de las oportunidades de beneficio, también lo es de la fragilidad
de estas multinacionales, colocadas a golpe de OPA de otras multinaciona-
les (en este caso con sede en otros paises) interesadas en su adquisiciéon. De
prolongarse indefinidamente esta situacion, no es imprevisible que parte de
lo que ahora son las joyas de la corona del capitalismo espafiol pasen a ser
filiales secundarias de grandes corporaciones globales. Tampoco es impre-
visible, y de hecho ya ha empezado a ocurrir, que algunas de las divisiones
internacionales de estas multinacionales sean vendidas a otras empresas lo-
cales o expropiadas por gobiernos que ya no tienen nada que temer de posi-
bles represalias econdmicas por parte de Espafia o de Europa (tal y como ha
sucedido con YPF en Argentina).

De hecho, la posiciéon global de Madrid como hub internacional esta vién-
dose gravemente debilitada por el efecto de estas tendencias. Entre 2012 y
2013 el aeropuerto de Madrid ha perdido rapidamente posiciones debido en
buena medida a la absorcion de Iberia por parte de British Airways con toda
clase de consecuencias negativas tanto en el sector logistico como hotelero.
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(Qué impactos puede tener esto en el empleo y en la economia madrilefia?
Sin duda mas significativos de lo que ahora somos capaces de calibrar. Se ge-
neraria un efecto en cascada de reduccion de personal ejecutivo, dréstica re-
duccion en los servicios de alta cualificacion, destruccion de empleo de baja
cualificacion que sirve directamente a estas empresas, y asi sucesivamente.
Pero como se puede imaginar, las implicaciones sociales de la crisis economi-
ca no se deducen tinica y exclusivamente de la propia crisis. Efectivamente,
a la hora de considerar cémo la crisis econdmica se va filtrando lentamente
sobre el cuerpo social para dar pie a lo que llamamos «crisis urbana» convie-
ne antes analizar, aunque sea muy someramente, qué tipo de estructura de
clases se ha desarrollado en la region madrilefia en las tltimas dos décadas.

Una creciente polarizacion social

En la literatura sobre las ciudades globales, y en general en la sociologia
urbana que trata la «cuestion social» en las grandes metrépolis, es comun
el término polarizacién social. Con este concepto se alude a un doble fend-
meno: la concentracion, por un lado, de la renta y la riqueza en un pequeno
sector social; y la pauperizacion, por otro, de buena parte del cuerpo social
que se convierte en sufrido testigo de la creciente fragilizacion de sus posi-
ciones econdmicas y politicas. En otro lugar, recogiamos cémo en Madrid
este proceso se podia reconocer en torno a dos figuras sociales relativamente
novedosas: la emergente global class vinculada a los aparatos de direccién
de las multinacionales, la gestion financiera o los servicios de alta cualifica-
cién y valor anadido; y el cada vez mas populoso proletariado de servicios
(o servoproletariado que deciamos entonces) vinculado a las tareas de menor
cualificaciéon y remuneracion, relacionadas con el mantenimiento tanto de la
maquinaria productiva y de direccion del Madrid global como con los servi-
cios de reproduccidn, ocio y representacion de la global class.”® La estructura
social madrilefa se corresponderia asi mejor con la forma de un reloj de are-
na que con la de un cono o un cilindro, si bien la parte superior seria mucho
menos ancha que la inferior.

15 Observatorio Metropolitano, Madrid ;la suma de todos? Globalizacion, territorio, desigualdad,
Madrid, Traficantes de Suefios, 2007, especialmente Emmanuel Rodriguez, «Nuevos diagramas
sociales. Renta, explotacién y segregacion en el Madrid global», pp. 95-165.
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Un simple vistazo a la EPA parece confirmar esta tesis. La suma de direc-
tores y gerentes, mas profesionales y técnicos en ocupaciones intelectuales,
supone en Madrid el 27 % del total de ocupados (seis puntos por encima de
la media nacional, diez puntos por encima de casi todas las comunidades a
excepcion de Cataluna y Pais Vasco). En la parte «media» y baja de la estruc-
tura social, la gradacion descendente de las clases «subordinandas» debiera
comenzar con los técnicos de apoyo y empleados de oficina que suponen
otro 25 %, los trabajadores de los servicios de restauracion, seguridad, lim-
pieza, etc. (el ntuicleo del nuevo proletariado de servicios) con cerca de otro
20 %, y los operadores de baja cualificacion, montadores y sin cualificacion
que suman otro 17 %. Los artesanos y los trabajadores cualificados de la
industria y de la construccidn, el corazon de la vieja clase obrera, no suman
siquiera el 10 % del total.'®

Grosso modo, el mercado de trabajo madrilefo, y con él la estructura so-
cial de la metrdpolis, parece extremadamente fragmentado, pero al menos
se distinguen tres grandes segmentos. El primero es el de mayor renta y
posicion social, y coincide en buena medida (pero no en toda) con los geren-
tes y profesionales que sefialaba la EPA. Comprende el trabajo de direccion,
coordinacién y servicios de alta cualificacion de los sectores centrales del
Madrid global, esto es, las sedes corporativas, la intermediacion financiera,
los servicios avanzados a la produccion (principalmente las consultorias téc-
nicas, legales y financieras) y las infraestructuras que le son necesarias (des-
de el aeropuerto hasta los hoteles). En el apice de este grupo se sittia lo que
propiamente debe recibir el nombre de global class: los directores, gerentes y
ejecutivos de las empresas y los profesionales de alto nivel y remuneracion.
Se trata de una estricta minoria de superasalariados, la élite directiva y pro-
fesional, y cuya condicién «global» viene determinada tanto por el trabajo
que realizan —y en el que son corrientes las negociaciones y las decisiones
que competen a agentes de otras partes del globo— como por su propia com-
posicion y las caracteristicas de este especifico mercado de trabajo en el que
hay un buen ntiimero de ciudadanos de otros paises occidentales y en el que
parece imprescindible acreditar procesos formativos en el extranjero.

Por debajo de este «selectisimo» grupo deberiamos reconocer el dmbito de
los cuadros medios de las grandes empresas, los profesionales subordinados
de los servicios a la produccion y todos aquellos encuadrados en empresas
pequenas y medianas con una posicion de mercado débil (subcontratadas o
externalizadas). La promesa social para este grupo es una carrera profesional

16 Ocupados por ocupacion, II Trimestre de 2011, EPA, INE.
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ascendente, la incorporacion por derecho propio a la global class: o en térmi-
nos negativos, el exorcismo del miedo al desclasamiento. Este proviene de
la creciente precarizacion, rutinizacion o proletarizacion de un buen nimero
procesos y funciones profesionales que componen la parte mas baja de este
segmento, y que ciertamente deberia ser considerado como un grupo aparte
o bisagra entre la élite laboral de la ciudad y el proletariado de servicios.

Al otro lado del espejo, se encuentra la sala de maquinas del Madrid
global, las tareas «sucias y polvorientas» que mantienen el lustre de los
escaparates corporativos y del estilo de vida de la clase directiva. Se trata,
efectivamente, de ese 20 % de los trabajadores de los servicios que reconoce
la EPA, pero también de los asalariados sin cualificacion y de los emplea-
dos de oficina y administracion. Aqui se comprenden los segmentos mas
descualificados de los servicios a la producciéon como la limpieza, la segu-
ridad o el mantenimiento de edificios; la mayor parte de los trabajadores
de los servicios de hosteleria y restauracion asi como los empleados del
pequeno comercio. A este grupo también se deberian afiadir los trabajado-
res que rodean la reproduccion social de la global class madrilefia, empe-
zando por las empleadas domésticas, pero también los asalariados de los
servicios personales y culturales de todo tipo. Resulta asi una masa social
diversa y compleja, con distintas posiciones profesionales, de mercado,
formativas y subjetivas, pero para la que las expectativas de promocion
laboral y social no parecen tener un recorrido muy amplio, y en la que
el capital cultural y formativo es o bien pequeno, o bien ha perdido (por
muy diversas razones) valor de mercado.

La condicidon comun a este segmento es seguramente la precariedad. La
secuencia de reformas laborales que se extiende desde los afios ochenta has-
ta la propuesta de un contrato tinico en 2011 ha sido tanto la condicién de
posibilidad para la expansiéon de este segmento laboral, marcado muchas
veces por el part time, la temporalidad y la alta rotacion en el empleo, como
su especifico modo de gobierno. La novedad de este nuevo proletariado de
los servicios radica, sin embargo, en su composicion social. Se trata de un es-
pacio social mestizo y progresivamente feminizado. Efectivamente, el fuerte
crecimiento de este tipo de empleo durante los noventa y los dosmil ha sido
ocupado, en proporcion cada vez mayor, por trabajadores migrantes. Estos
trabajadores proceden en su mayoria del Sur global (principalmente de los
paises andinos, el Magreb y media docena de paises subsaharianos) y de
los paises de Europa del este de reciente incorporacion (Bulgaria y Ruma-
nia principalmente). A pesar de que la crisis ha destruido una parte de los
puestos de trabajo en manos de los migrantes, todavia a principios de 2012,
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el 17 % de los trabajadores ocupados no tenia nacionalidad espafiola, un
total de 478.000 trabajadores. De otro lado, una parte creciente de este tipo
de empleos es también ocupado por mujeres. Asi, si la poblacién femenina
en la Comunidad supone el 47 % del total de ocupados, las mujeres son la
inmensa mayoria de los trabajadores de oficina, contabilidad y administra-
cion (el 63 %), asi como el 56 % de los trabajadores de restauracion, comercio,
servicios personales y seguridad.

El tercer segmento es también heterogéneo y sin embargo resulta mu-
cho mas familiar en las fotos historicas de la estructura social madrilefa.
Incluimos aqui lo que precisamente componia el grueso de la tradicional
sociedad de clases, y que ahora se ha viso desplazado por el creciente pro-
ceso de polarizacion que promueve el Madrid global. Se trata de la vieja
clase obrera, formada por los trabajadores industriales y de la construc-
cidén, por un lado, y del nutrido grupo de las clases medias asociadas al em-
pleo publico y las principales rtbricas del Estado del bienestar, por otro.
La evolucion de estos segmentos es bastante dispar. El trabajo industrial
madrilefio lleva mas de tres décadas perdiendo peso relativo. La crisis
ha supuesto ademds un duro varapalo para el empleo en la industria,
que ha visto disminuir sus efectivos de 335.000 a 261.000 trabajadores,
y esto solo desde principios de 2008. En lo que se refiere al empleo en la
construccion, éste experimentd un notable auge durante los afios noven-
ta y dosmil, pero en estos dos tultimos afios el nimero de empleados ha
sufrido un ajuste atin mas severo, pasando de 325.000 trabajadores a poco
mas de 192.000."” En conjunto, la vieja clase obrera madrilefia no supone a
dia de hoy mas de un 10-12 % del empleo total, si bien una gran cantidad
del empleo que se genera en algunos sectores de fuerte crecimiento como
el transporte, y especialmente en el subsector logistico, tiene condiciones
de trabajo muy parecidas a las del trabajo fabril.

En lo que se refiere a las ocupaciones asociadas al empleo puiblico y la
administracion de los principales servicios del Estado, la evolucion ha sido
otra, pero en conjunto también dominan las notas descendentes. Sobre el
total de trabajadores, los asalariados del sector ptiblico son el 17,8 %, practi-
camente lo mismo que la media nacional, 17,2." Las administraciones ptbli-
cas ocupan a cerca de 300.000 trabajadores, todavia el 8 % del empleo total,
si bien lejos del 13 % de 1995. A su vez, la sanidad y la educacion (los otros
dos grandes nichos de empleo ptiblico) emplean a unos 200.000 trabajadores

17 Ocupados por rama de actividad, I trimestre 2008-11 2011, EPA, INE.
18 Ocupados por situacion profesional, IT trimestre 2011, EPA, INE.
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cada una.” De todos modos, las transformaciones del «empleo publico»,
como luego veremos, se deben leer a la luz de los cambios en la estructura
del Estado y en la orientacion de las politicas publicas. Por un lado, una parte
al menos del alto funcionariado de las administraciones madrilenas (princi-
palmente del Estado y la Comunidad) y un nimero tampoco pequeno de
cargos politicos de distinto tipo (electos, pero también consejeros, consulto-
res, etc.) se deberian incluir por derecho propio en el aparato decisional del
Madrid global, esto es, en la global class. De otro lado, la creciente practica de
la externalizacién y la subcontratacion de los servicios publicos ha generado
un nuevo perfil de «servidor publico», cada vez mas asimilado a las condicio-
nes laborales y sociales propias de los servicios de mercado, y a las dindmicas
de proletarizacion antes descritas. En este sentido, incluso en el sector ptiblico
y en los llamados «servicios de no mercado» se reconocen las mismas dina-
micas de polarizacion que vienen determinadas por el proceso de globaliza-
cién econdmica y financiera de la economia urbana.

La estructura de remuneracidon confirma las sospechas acerca de la cre-
ciente polarizacion de la estructura social madrilena. Las fuentes tributarias
parecen concluyentes: de los cerca de tres millones de asalariados madrile-
fos que todavia mantenian su trabajo en 2009, practicamente la mitad, 1,4
millones, cobraba de media menos de dos veces el salario minimo interpro-
fesional (SMI), esto es, 17.402 euros anuales, lo que descontados impues-
tos suele ser menos de 1.200 euros al mes. Dentro de este grupo, cerca de
700.000 asalariados (casi el 25 %) cobraba menos del SMI, esto es, menos
de 650 euros al mes. En el otro extremo, los que cobraban mas de 7,5 veces
el SMI, y por lo tanto mas de 65.000 euros anuales, apenas sumaban 130.000
trabajadores, el 4,5 % del total de asalariados. Sin embargo, la suma de sus
remuneraciones era superior, de largo, al agregado de la masa salarial del
50 % de los asalariados de menor remuneracion. Baste decir que los 65.000
superasalariados madrilefios con mas de 100.000 euros de ingresos anuales
ganan mds que la suma de los salarios del millén de trabajadores con menos
salarios de la region. En caso de anadir las rentas de capital que provienen de
sus inversiones inmobiliarias y financieras, la renta completa de este peque-
fio sector de poblacion seria seguramente superior a la del 1,4 millones de
trabajadores que gana menos de dos veces el SMIL.? Si todavia escalamos un
peldafio mas, y nos fijamos en los consejeros y la alta direccion de las empre-
sas del IBEX 35, nos encontramos que so6lo 540 directivos y consejeros (en su

19 Contabilidad Regional de Espana, series 1995-2010, INE.
20 Asalariados por tramo salarial, 2009, Agencia Tributaria (AEAT).
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mayoria residentes en Madrid) ganaron en 2009 625 millones de euros,* lo
que practicamente es lo mismo que lo que ganaron los 400.000 trabajadores
con menores salarios en ese mismo afo.

Frente a esta concentracion de los ingresos por arriba y de los asalaria-
dos por abajo, los estratos medios, aquéllos que cobraban entre 2 y 5 veces
el SMI, o lo que es lo mismo que en 2009 estaban comprendidos en el arco
salarial (siempre en términos brutos) que va de los 17.470 a los 43.680 euros,
apenas suponian un millén cien mil trabajadores, el 40 % del total. En defi-
nitiva, la imagen de una sociedad de clases medias corresponde ciertamente
poco y mal con la realidad. Una proyeccion mucho mas correcta seria la que
consideraria el mileurismo masivo como el fendmeno més caracteristico de
la estructura de rentas madrilefia, cuyos principales protagonistas son las
generaciones por debajo de los 40 afios, las mujeres (que suponen el 55 % de
los que cobran menos de dos veces el SMI) y los migrantes del Sur global y
de Europa del este.

La ciudad neoliberal

Si los factores de «mercado» parecen imprimir una creciente desigualdad
en la estructura social madrilefia, los factores «politicos» no han funcionado, en
este ambito, como elementos correctores de la misma. Como se ha analizado
ya en multitud de trabajos, las politicas de (des)regulacion del mercado de
trabajo han estado invariablemente dirigidas a promover la flexibilizacion
y la precarizacién de la prestacion laboral. La formacion del proletariado
de servicios de la regién madrilefia se debe en buenas dosis a la continua
innovacion legislativa en pro de la temporalidad, la contratacion por obra y
servicio, la destruccion de los topes salariales por abajo, la desincentivacion
de la autoorganizacion laboral y la conversion del trabajo en una mera va-
riable de ajuste de las necesidades empresariales. No obstante, los factores
«politicos», especialmente cuando se trata de dibujar las lineas de fractura de
la crisis urbana, comprenden mucho mas que la mera regulacion del merca-
do de trabajo. En mas de un sentido, el gobierno urbano, y especialmente la
ultima década de la administracion autonomica ha ido ajustando sus politi-
cas sobre el proyecto de lo que podriamos nombrar como la ciudad neoliberal.

21 Informe anual de gobierno corporativo de las empresas del IBEX 35. Ejercicio 2010, CNMV, 2011.
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El neoliberalismo, como adjetivo para el sustantivo «ciudad», implica algo
mas que el simple hecho de que las politicas urbanas hayan estado estric-
tamente subordinadas a las élites urbanas regionales. La «ciudad neoli-
beral» define un campo de relaciones en el que esta subordinacién viene
determinada por el propio plegamiento de las formaciones urbanas a las
condiciones de mercado, o por decirlo estrictamente a las logicas de la acu-
mulacion.”? Pero para que esto ocurra, la ciudad debe convertirse en algo
mas que el simple escenario de las fuerzas politicas y econdémicas que la
atraviesan, como el Estado o la llamada globalizacion. En cierto modo, la ciu-
dad debe mutar, y convertirse en agente econémico, esto es, debe someterse
a una logica empresarial ajustada a las modalidades de la competencia y los
criterios contables corrientes de coste-beneficio.

a) Un nuevo proyecto politico

Con una bateria conceptual relativamente novedosa, la geografia critica y
la sociologia urbana mas interesante de las tltimas décadas han tratado de
comprender esta filtracion del neoliberalismo como proyecto politico y eco-
nomico a las escalas geograficas mas bajas. Por un lado, se ha sefialado que
la globalizacidn financiera y econdmica se compone como un nuevo arreglo
espacial que atraviesa todas las escalas geograficas. A nivel regional y urbano
esto implica una delegacion de competencias y obligaciones que antes estaban
en manos de los Estados (dentro del viejo marco keynesiano-fordista) hacia
las unidades subestatales.” El proyecto de la «ciudad neoliberal» arranca asi
de un marco institucional novedoso, de un nuevo reparto de competencias y
roles de las distintas escalas geograficas y administrativas.

22 Foucault, en el curso del College de France de 1978-1979 titulado Nacimiento de la biopolitica
[ed. cast.: Buenos Aires, FCE, 2007], considera el neoliberalismo como un proyecto radicalmente
novedoso, frente a su predecesor el liberalismo. El neoliberalismo, inaugurado en las décadas
de 1930 y 1940 por los tedricos austriacos y alemanes y luego retomado en EEUU, consiste prin-
cipalmente en adecuar, e incluso producir, la sociedad y el Estado segtn criterios econdmicos
de mercado. En este sentido, el arte de gobernar es el de ajustar la maquina del Estado a los
mecanismos de competencia. La inversion es clara: es el mercado quien regula al Estado, no
viceversa; y es el mercado quien regula y produce la sociedad, no viceversa. ;Qué significa esto
en relacion con las formaciones sociales urbanas?

23 Las citas de la literatura especializada que reconocen este nuevo arreglo espacial son innu-
merables y comprenden los trabajos de David Harvey, Saskia Sassen, Neil Brener y Bob Jessop,
entre muchos otros.
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La caracteristica principal de este arreglo espacial es que las nuevas condi-
ciones institucionales permiten y a la vez obligan a los gobiernos urbanos
y regionales a aceptar un gran nimero de competencias en materia fiscal y
presupuestaria que en ocasiones abarcan ambitos que van mucho mas alla
de sus tradicionales ocupaciones relativas al urbanismo y los suministros
basicos. Sobre estos mimbres, el gobierno urbano se ve progresivamente so-
metido a las imposiciones de un cash flow que se alimenta de los recursos
fiscales disponibles en la unidad territorial, al tiempo que se ve forzado a
hacer frente a un cuerpo de competencias cada vez mas amplias y que en
algunos casos comprenden las principales partidas del gasto social, como
la educacion, la sanidad, etc. El resultado es una fuerte presién sobre las
arcas publicas, convertidas cada vez mas en un motor de desarrollo econo-
mico regional, al tiempo que se ven compelidas a administrar con recursos
escasos partidas presupuestarias esenciales para la reproduccion social.
Dicho de otro modo, cuando la suerte de la ciudad parece abandonada a su
propia capacidad para atraer inversiones y turistas, asi como a desarrollar
producciones «competitivas» a nivel global, el gobierno urbano se pliega
a la figura del empresarialismo urbano,* al tiempo que se ve sometido al
imperativo, siempre arbitrario, de la competencia interterritorial.* Lo que
esta en juego en muchos casos es el abandono del principio del gobierno
local como servicio publico.

Lo que llamamos, de forma seguramente gruesa, «ciudad neoliberal» es,
por lo tanto, algo mas complejo que un gobierno urbano a favor de las clases
propietarias y plenamente funcional a las necesidades de la acumulacién.
La ciudad neoliberal comprende un proyecto de clase, pero también y so-
bre todo una arquitectura institucional que imprime nuevas obligaciones y
presiones sobre los gobiernos subestatales, dentro de un marco de creciente
exposicion a las fluctuaciones globales de determinados mercados (de capi-
tales, turisticos, de bienes y servicios), asi como de competencia por la cap-
tacion de recursos. El resultado suele derivar en una creciente fragilidad de
los gobiernos locales que, bajo la méscara de una autonomia administrativa

24 Para un desarrollo en profundidad del concepto de «empresarialismo urbano» véase funda-
mentalmente el conocido trabajo de David Harvey, «De la gestion urbana al empresarialismo:
la transformacion de la gobernanza urbana en el capitalismo tardio» en Espacios de capital. Hacia
una geografia critica, Madrid, Akal. Cuestiones de Antagonismo, Madrid, 2007, pp. 366-390.

25La empresarializacién del gobierno local y la fuerte delegacién de competencias y recursos en
las administraciones subestatales vienen de la mano, necesariamente, de una creciente presion
competitiva entre las distintas unidades territoriales por la captacion de recursos e inversiones.
Véase en esta misma serie de articulos: Isidro Lépez y Emmanuel Rodriguez, «Competitividad
territorial y circuito secundario de acumulacion».
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aparentemente mayor, se manifiesta en una suerte de empresarializacion del
gobierno, que muchas veces deriva también en una creciente pérdida de fun-
damentos solidos para las arcas publicas.*

(Se ajusta el caso madrilefio al patrén de la ciudad neoliberal? Nuestra
tesis es que Madrid se debe considerar como un caso paradigmaético, e in-
cluso como un pequefio laboratorio internacional, o al menos europeo, de lo
que llamamos «ciudad neoliberal». Varios factores concurren aqui: la asun-
cién de una gran cantidad de competencias fiscales y presupuestarias por
parte de un gobierno (el de la Comunidad Auténoma) que administra casi
toda la region metropolitana, la propia incorporacion ventajosa de Madrid
al contexto de la globalizacion financiera y econdmica, la existencia de una
oligarquia econdmica regional con fuerte proyeccion global pero que tam-
bién ha sabido leer el nuevo marco geografico, politico y econdmico local
como una oportunidad de negocios y la captura de la mayor parte del apa-
rato del Estado (tanto a nivel autonémico como municipal) por una clase
politica ambiciosa y plenamente consciente de encarnar este nuevo proyecto
«neoliberal». La principal consecuencia de esta conjuncion de factores no es
s6lo que las politicas publicas se hayan ajustado a una légica empresarial, o
que estas hayan sido directamente funcionales a los intereses de los poderes
corporativos o de la global class. Lo fundamental es que estas politicas se han
desplegado a una escala y en un namero de ambitos impensables hace sélo
un par de décadas, y que comprenden materias como la fiscalidad, los servi-
cios sociales, la educacion y la sanidad.

El resultado, hasta ahora, es un gobierno plenamente volcado en los
negocios de las propias élites locales (sobre todo inmobiliarios pero no
s6lo), un profundo deterioro de la administracién como servicio publico
y un rapido proceso de desmantelamiento del Estado del bienestar que se
realiza desde abajo, esto es, a partir de las decisiones del gobierno auto-
ndémico y de los consistorios municipales. Es en este sentido en el que los
«factores politicos» no s6lo no funcionan como estabilizadores sociales,
sino que se han convertido en la principal fuente de combustible de la
crisis urbana.

26 g1 mejor resumen, con buena base empirica, de esta traduccion territorial del neoliberalismo
es quizas el estudio de Jason Hackworth sobre las ciudades estadounideneses: The Neoliberal
City. Governance, Ideology and Development in American Urbanism, Ithaca, Cornell University
Press, 2007.
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b) Del welfare autondmico a la ciudad revanchista

En la medida en que el gobierno autondémico es a dia de hoy el principal
administrador del gasto publico en la regidn, éste se ha convertido también
en el principal agente en la transformacidn social de la ciudad. De nuevo, el
reparto institucional de competencias y obligaciones ha sido determinante
en la escala de estas transformaciones. En el afio 2002, la Comunidad de
Madrid confirmd sus plenas competencias para la gestion sanitaria y edu-
cativa a todos los niveles; se completaba asi el proceso de transferencia en
materia de gasto publico a esta comunidad autéonoma. Desde entonces, el
gobierno regional ha tenido plena potestad para la administracion de los
sistemas publicos de salud y educacion, todos los capitulos contenidos en
medio ambiente y urbanismo, asi como la construccion de infraestructuras
de transporte de dmbito regional. Como contrapartida, la Comunidad ha
recibido importantes poderes en materia fiscal: la recaudacion y la gestion
de un tercio del IRPF y del IVA, un 40 % de los impuestos especiales y la
totalidad de los tributos relativos a los impuestos de patrimonio, sucesiones
y transmisiones patrimoniales. En conjunto, la Comunidad de Madrid ges-
tiona unos presupuestos que durante la década de los dosmil han basculado
entre la horquilla del 11,5y el 9,5 % del PIB madrilefio, cantidades notables
y entre las que se incluyen todas las partidas importantes de gasto social.”

Esta arquitectura institucional no hubiera supuesto mayores innovacio-
nes que las meramente administrativas de no ser por la llegada al gobierno
de un nuevo equipo politico, verdadero artifice de las politicas neoliberales
de la ultima década. La eleccion de Esperanza Aguirre, en 2003 y en con-
diciones algo turbias, se produce justo después de completar el proceso de
transferencia, y supone un completo revulsivo en las politicas autondmicas.
Liberal declarada, Aguirre ha convertido a la Comunidad de Madrid en un
verdadero laboratorio politico neoliberal. Aunque resulte practicamente im-
posible reconocer el caracter programatico de su gobierno, la congruencia de
las politicas de este periodo, que se extiende desde 2003 hasta 2012, es me-
ridianamente clara. Tres son, de hecho, las principales lineas de la primera
gran etapa de «transformacion neoliberal»: la proteccion y subvencién de los
intereses corporativos y de determinados sectores sociales (como la Iglesia)

27 En concreto, los presupuestos de 2004 alcanzaron el 11,2 % del PIB y los del 2009, el 9,49 %.
Es preciso recordar que el gasto en sanidad y en educacion suponen el 60 % del gasto total de
la CAM. Véase Ministerio de Economia y Hacienda, Liquidacion de los Presupuestos de las
Comunidades Autéonomas, Comunidad de Madrid, anos 2002-2010.
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a través de la progresiva externalizacion del gasto ptiblico y de la gestion de
los servicios sociales, la orientacion de la administracion con un claro sesgo
de clase que favorece sistematicamente a las rentas mas altas de la regién y
el apuntalamiento ideoldgico de estas politicas en un discurso ideoldgico
(liberal) basado en la «libertad de elecciéon» y la no intervencion del Estado.
Como se ve, nada especialmente original, o alejado de las clasicas paradojas
del neoliberalismo que bajo el principio del «gobierno minimo» esconde la
captura del Estado para unas politicas descaradamente clasistas.

El caso del gobierno madrilefio puede ser considerado asi como un ejem-
plo prototipico de «politicas revanchistas», en las que el gasto publico se de-
canta finalmente como un mero instrumento de gobierno de las oligarquias,
apenas compensado por el mantenimiento de unos servicios cada vez mas
asimilados a la caridad.” Por otro lado, la crisis ha operado como una palan-
ca de aceleracion de la empresarializacion de los servicios publicos y de la
fragilizacion de las mayorias sociales que, sometidas al mileurismo masivo
o al paro, se ven obligadas a depender de unos servicios publicos cada vez
mas deteriorados o asimilados a los precios de mercado, al tiempo que las
rentas medias y altas huyen al floreciente sector privado, convenientemente
protegido y subvencionado.

La proyeccion de esta linea de intervencidn se puede reconocer en casi
todos los capitulos de las politicas autonémicas. Pero es quizds en materia
fiscal donde éstas se han mostrado mas agresivas. Desde 2005, la Comu-
nidad de Madrid ha emprendido una serie de modificaciones que, si bien
operan sobre un ambito reducido (pues la mayor parte de las competencias
siguen perteneciendo al Estado), se pueden considerar como una pequena
contrarrevolucion fiscal. A lo largo de sus dos primeras legislaturas, la ad-
ministracion Aguirre ha suprimido el impuesto de sucesiones para las he-
rencias de padres a descendientes de primer grado (hijos y nietos) sin limite
de valor; ha reducido los tipos impositivos para las demds formas de trans-
mision, hasta suprimir de forma total el impuesto de sucesiones por la Ley
de Medidas Fiscales y Administrativas de 2007; ha liquidado el impuesto de

28 Tomamos el concepto de «ciudad revanchista» de Neil Smith y de su analisis de las
politicas urbanas estadounidenses y europeas en los anos noventa. Ciertamente en el modelo
norteamericano, la guerra contra los pobres da paso a un estado penal, en el que los excluidos del
empleo estable y el acceso a la vivienda, son ademas perseguidos como delincuentes. La ciudad
neoliberal queda asi definida por la proteccion de las rentas del capital, el estrangulamiento de
las formas de reproduccion colectivas y la persecucion de la pobreza. Véase Neil Smith, The New
Urban Frontier. Gentrification and The Revanchist City, Nueva York, Routledge, 1996 [ed. cast.: La
nueva frontera urbana. Ciudad revanchista y gentrificacion, Madrid, Traficantes de Suefios, 2012].
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donaciones entre padres e hijos; y ha reducido progresivamente el impuesto
de patrimonio hasta su total desaparicion por decreto del Estado en 2008;
ha introducido distintas reducciones para el impuesto de transmisiones pa-
trimoniales y por tltimo ha reducido un punto lineal del IRPF autondmico
para todos los tramos de cotizacion.

A fin de entender el claro sesgo de clase de estas politicas, si se consideran
solo las medidas de 2007 (la practica desaparicion del Impuesto de Sucesiones
y Donaciones, la reducciones en Patrimonio y la disminucién de un 1% en el
tramo autonomico del IRPF), éstas tuvieron un impacto combinado de un 5 %
sobre los presupuestos de 2008. Sin embargo, cuando se consideraban los bene-
ficios de las mismas sobre los distintos sectores de poblacién, s6lo un 2 % de los
contribuyentes se beneficiaron del 63 % de las rebajas fiscales. Como no podia
ser de otra manera, ese 2 % eran, sobre todo, las rentas mas altas que registraron
un ahorro impositivo de 22.000 euros por cabeza. Baste decir que la reduccién
del IRPF afecta de forma por completo desigual a los contribuyentes: a un mi-
leurista la rebaja de 2007 le supone un ahorro de unos 40 euros al afio mientras
que a un cienmileurista es de 1.000 euros. En resumen, se dejaron de recaudar
1.588 millones de euros en beneficio principalmente del 2 % de los ciudadanos.”

En lo que se refiere a las dos principales partidas del gasto social, edu-
cacion y sanidad, los impactos han sido todavia mas graves, si bien mucho
mas dificiles de calibrar. El documento maestro de la «reforma sanitaria» en
Madrid ha sido el llamado Plan de Infraestructuras Sanitarias 2004-2007. Este
programa, publicado en 2004, contemplaba la construcciéon simultdnea de
siete y luego ocho hospitales.*® Sobre el papel, el Plan parecia recoger una
fuerte apuesta por llevar la medicina especializada a zonas y municipios que
venian exigiéndolo desde hacia afios. Sin embargo, no eran hospitales publi-
cos lo que se proponia. El nuevo modelo de gestion sanitaria estaba fundado
en los llamados hospitales de Iniciativa de Financiacion Privada (PFI por sus
siglas en inglés). Los PFI son hospitales de titularidad ptblica pero de ges-
tién privada, que la Comunidad concede en su construcciéon, mantenimiento
y funcionamiento a un grupo de empresas, a cambio de un canon anual que
se puede llegar a extender en el tiempo hasta 30 afios.** Como era de esperar,

29 Gregorio Gordo, «La politica fiscal del PP aumenta las desigualdades sociales», 22 de no-
viembre de 2007, véase http://gregoriogordo.es/2007/11/22/la-politica-fiscal-del-pp-aumenta-
las-desigualdades-sociales/

30 La lista definitiva fue: Puerta de Hierro-Majadahonda, Parla, Coslada, San Sebastian de los
Reyes, Vallecas, Arganda del Rey y Aranjuez. El octavo era el Infanta Elena de Valdemoro.

31 Gi bien el hospital mantiene la titularidad publica y el personal sanitario se compone de funcionarios
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las concesionarias de estos ocho hospitales han sido las grandes empresas
de construccién y servicios (como Acciona, Sacyr, Dragados, FCC) asi como
algunas corporaciones médicas (Begar, Ploder-Hispanica, Capio-Apax Part-
ners). Con estas nuevas formas de gestion, la Comunidad ha desbrozado
el camino para que las grandes constructoras encontraran en la sanidad un
sector refugio frente a la caida del negocio inmobiliario y de la obra publica.
La administracién madrilefia no escondid su propdsito:** se queria convertir
la sanidad madrileha en una gran oportunidad de negocio.”

La gran paradoja de la reforma sanitaria es que este programa de privati-
zaciones se ha realizado con una base presupuestaria mas bien modesta. En
2010, el gasto publico sanitario por habitante en Madrid apenas alcanz¢ los
1.100 euros, un 20 % menos que la media del Estado (1.343,95 euros) y sélo
un 3,6 % del PIB regional, esto es, un punto y medio menos que la media
nacional (5,3 %).** Obviamente, esta penuria de medios publicos no apunta
al pretendido ahorro, via eficiencia y excelencia en la gestién. Antes al con-
trario, a todas luces la sanidad publica madrilefia ha sufrido una importante
merma de la calidad del servicio, acompanada por el cierre de centros y el
aumento de gastos de los servicios externalizados.

Por otra parte, y como se ha demostrado en el caso inglés, los pocos estu-
dios existentes sobre los PFI madrilefios apuntan a que cuando se contabiliza
la suma del canon que se paga durante los 30 afios de concesion, resulta una
cantidad mucho mayor de lo que hubiera costado que la Comunidad cons-
truyera y gestionase directamente esos mismos hospitales.® La financiacion

y contratados por la sanidad puiblica madrilefia, todo lo demas (desde la gerencia hasta las instala-
ciones, pasando por la limpieza, los comedores, aparcamientos, etc.) queda en manos privadas. La
Comunidad paga un canon anual a las empresas concesionarias en concepto de amortizacion de inver-
siones (como la construccién y la maquinaria) y el mantenimiento y funcionamiento de los servicios
no sanitarios que vuelven a cobrar a los usuarios: parking, cafeteria, television. A fecha de publicacion
de este volumen, la gestion de la parte sanitaria de estos hospitales (excepto Puerta de Hierro) también
ha pasado a manos privadas: Ribera Salud, Hima y Sanitas gestionaran por completo hospitales de
titularidad puiblica y sus centros de especialidades adscritos, si la Justicia o la poblacién no lo impiden..
32 Este proceso arrancé en los afios ochenta con la externalizacién de servicios como la limpieza,

las cafeterias o las cocinas, pero fue la Ley 15/97, propuesta por el PP y apoyada por el PSOE, la
que dio el respaldo legal para externalizar la prestacién de servicios sanitarios.

33 De hecho, éste era el titulo con el que se abri6 la conferencia de empresarios de distintos
sectores, patrocinada por el gobierno de la Comunidad para presentar el Plan de Infraestructuras
Sanitarias 2007-2011 en el Hotel Ritz.

34 Asociacién para la Defensa de la Sanidad Publica, Situacion sanitaria madrilefia, Madrid,
ADSP, 2010, pp. 10-11.

35 Por ejemplo, la construccién de siete de los nuevos hospitales ha costado 650 millones de
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privada de las inversiones evita la aparicién de deuda publica, ya que se
traslada a otro capitulo de gasto, pero ésta no se traduce en ahorro sino en
una forma de deuda encubierta para los contribuyentes (los «cdnones»). Asi,
ya entre 2004 y 2006, la cantidad de dinero destinado a transferencias, el
capitulo que recoge los pagos a terceros por servicios, alcanzo el 50 % de los
presupuestos, mientras las nuevas inversiones solo llegaron al 4 %.%

El deterioro provocado por la doble pinza de los recortes presupuestarios
y los nuevos gastos derivados de la gestion privada, a fin de garantizar el
«normal beneficio» de las empresas concesionarias, ha tenido consecuencias
desastrosas sobre la red publica, como es el cierre de dreas enteras de espe-
cialidades. Del mismo modo, la presion se ha hecho sentir en las condiciones
laborales y de trabajo del personal sanitario (traslados, reduccion de plan-
tillas, no renovacion de contratos) y no sanitarios, como en las contratas de
limpieza y cocina.”

A la creacién de los hospitales PFI le han seguido otras operaciones de
externalizacion de eficiencia mas que dudosa. Es el caso, por ejemplo, del
cierre de centros de especialidades en perfecto funcionamiento y cuyos ser-
vicios fueron cedidos en 2006 a la Fundacién Jiménez Diaz-UTE; o la crea-
cion del Laboratorio Central de Diagnostico Analitico, adjudicado por 172
millones de euros a Ribera Salud®* cuando los antiguos hospitales, con per-
sonal y material especializado suficiente, podrian haber seguido prestando
servicio en perfectas condiciones. O también la concesion de la gestion de los
sistemas informaticos y de los historiales médicos, ademads de los servicios
telematicos (como la receta electrénica), a la multinacional francesa Stacks-
Cegedim que curiosamente tiene importantes intereses en la venta de datos
sanitarios a la industria farmacéutica.

euros, pero la Comunidad habra pagado al final de los 30 afios de concesién 3.750 millones por
este concepto, unas seis veces mas. Véase El Mundo, 13 de abril de 2010.

36 CCOO, Privatizacién de los servicios piiblicos, regalos fiscales y manipulacion informativa en la
Comunidad de Madrid, Madrid, CCOO, 2008, pp. 6-7.

37 SAS, «Balance del funcionamiento de los nuevos hospitales madrilefios: bomba de relojeria
contra el sistema sanitario ptiblico», 15 de enero de 2009. Véase: http://misaludnoesunnegocio.
net/destacados.php?p=769&more=1&c=1&tb=1&pb=1

38 Ribera Salud fue ideada por Eduardo Zaplana para implementar sus politicas de privatizacion
sanitaria en la Comunidad Valenciana. Véase Jaime Prats, «Ojo clinico en Ribera salud. El grupo
valenciano copa en una década la gestion privada de los hospitales puiblcios en Espafia», EI Pais,
25 de abril de 2010.
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El primer balance de la reforma sanitaria es, como era de prever, demoledor.
La lista de cierres, privatizaciones y subcontrataciones de servicios afecta a
centros de salud, atencion telefonica, unidades de radiodiagndstico, centros
de atencidn especializada, citas previas y sistemas de informacion. Gracias a
la rapida implementacion de los PFI, ya mas del 33 % de las camas hospitala-
rias y del 47 % de los centros hospitalarios son privados o de gestién privada.
Lo que se anuncia es un sistema sanitario con escasa coherencia interna, del
que se ha eliminado cualquier herramienta eficaz de planificacion® y en el
que la autonomizacion gerencial de cada centro anima una improductiva
competencia interna, camino abierto por la Ley de libre eleccion y de drea sani-
taria uinica de 2009.

En definitiva, en sélo unos pocos afos, los presupuestos publicos han
acabado convertidos en el soporte de un negocio privado.* Lejos ademas de
cualquiera de las virtudes atribuidas a la privatizacion y a la liberalizacién,
el modelo basado en la subcontratacion es mds caro y mas propenso a la
corrupcion. Baste decir que al menos seis de los hospitales construidos bajo
la formula PFI estan relacionados con la trama Giirtel en distintos informes
policiales y judiciales.*!

En lo que se refiere a la politica educativa, la linea del gobierno autond-
mico ha sido similar. De nuevo, la CAM aparece como la comunidad que
menos gasta por alumno, a pesar de ser la segunda mas rica después de
Euskadi. El gasto publico en educacion se sittia en el 2,46 % del PIB regional,
menos de 3.900 euros por alumno y afio, un 70 % menos que el Pais Vasco y
un 30 % menos que la media del Estado.* La tendencia a la desinversion se
ha agudizado con las rebajas en el presupuesto de 2011, que estima una re-
duccion del gasto total del 3,87 %, un 2,9 % en educacién infantil y primaria
y un 5,4 % en secundaria y bachillerato. A pesar de ello, el dinero destinado

39 De hecho, los organismos que podian garantizar cierta coherencia interna como la Direccién
General de Salud Publica y el Instituto de Salud Publica fueron cerrados en abril de 2008.

40 Los hospitales publicos terminan ademas haciéndose cargo de los tratamientos mas largos y
costosos; asi, se sostiene un sistema semiprivado que suple todas sus carencias, aquellas que lo
harian inviable en una situaciéon de puro mercado, a cargo de los presupuestos publicos.

41 Es el caso, por ejemplo, del empresario José Luis Ulibarri, presidente del grupo Begar, antiguo
concesionario del hospital de Vallecas. Ulibarri fue adjudicatario de 140 viviendas de lujo en
Boadilla Park inmersas en los procesos de pago de comisiones ilegales de la Giirtel, ademas de
otras muchas implicaciones en concesiones de medios de comunicacién en Valencia. Pere Rusifiol,
«El empresario que ya se veia en la Champions» en Piiblico, 28 de febrero de 2009.

42 Federacién de Ensefianza CCOO, La educacién en Espaiia. Situacién, problemas y propuestas,
Madrid, CCOO, 2010. Véase http://www.fe.ccoo.es/comunes/temp/recursos/25/664907.pdf
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a conciertos educativos ha subido un 0,7 %, lo que indica que los recortes
se acumulan exclusivamente en la educacion publica. Igual que las reduc-
ciones de plantilla: los colegios publicos perderan 3.000 docentes este curso
mientras los concertados mantienen sus presupuestos; y los privados se ven
beneficiados por un aumento de las deducciones fiscales.

La linea de futuro parece asi del todo clara: congelacion y reduccion
de los presupuestos de educacion publica, pero sobre todo externalizacion
del sistema educativo madrilefio a través de los conciertos. Hoy en dia el
sistema publico solo supone el 54 % de la oferta educativa,* 13 puntos por
debajo de la media estatal, s6lo por detrds de Euskadi. Y en la ciudad de
Madrid, este porcentaje se reduce al 38 %, con grandes desigualdades entre
los distritos: mientras en los distritos mas ricos (como Salamanca y Cha-
martin) sélo recogen a un 16 % de los alumnos, en los mas pobres (como
Villaverde y Vicalvaro) supone el 62 %. Se apunta asi una clara tendencia a
la segregacion social por renta, a la que se le superpone cada vez mas otra
por procedencia.

Los datos corroboran la especializacion de la ensefianza publica en la
atencidn educativa a la poblacién migrante. Durante el curso 2010-2011,
cerca del 77 % de los alumnos y alumnas inmigrantes fueron matricula-
dos en colegios publicos, y solo el 17,6 % en colegios concertados. Dicho
de otro modo, el 54 % de los centros de la Comunidad de Madrid, que
componen la red de titularidad publica, y que son a veces la tinica opcion
educativa en los barrios mas desfavorecidos, se encargan de atender casi
en exclusiva a las poblaciones mas necesitadas, y esto cada vez con menos
fondos. En la ciudad de Madrid, esta situacion se replica y amplia: el 61
% de los alumnos extranjeros acudieron a colegios publicos. Por ejemplo,
entre el 16 % de alumnos de los distritos de Salamanca y Chamartin ma-
triculados en un centro publico, los alumnos extranjeros suponen el 54 %
y 42 % del total de matriculados. La segregacion por renta y procedencia
parece evidente.*

43 MECT, Datos y cifras de la educacion espariola 2010-2011, Madrid, MECT, 2012. Véase http://
www.educacion.es/mecd/estadisticas/educativas/dcce/Datos_Cifras_web.pdf

44 Asi 1o advirtié la Comisién Europea contra el Racismo y la Intolerancia (ECRI) en febrero
de 2011: los colegios concertados segregan, evitan que en sus aulas se matriculen nifios y nifias
inmigrantes o gitanos, lo que refuerza la dualizacion del sistema educativo y la creacion de
escuelas para pobres y escuelas para clases medias. Véase Daniel Basteiro, «<Europa alerta de las
“escuelas gueto” en Espafia. Un informe del Consejo de Europa reclama cambios en la admision
escolar de gitanos e inmigrantes» en Piiblico, 9 de febrero de 2011. También la ONU reprendio
a Espafia por la constitucion de escuelas-gueto donde se concentran inmigrantes y gitanos.
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La contraparte de la guetizaciéon de al menos una parte de la red publica, que
la administracion Aguirre ha fomentado por medio de la progresiva pérdi-
da de recursos de los colegios e institutos publicos, ha sido la promocion,
subvencidn y proteccidn de los colegios concertados y privados, propuestos
como «solucion educativa» a aquellas familias que podian permitirselo. Asi
lo demuestran las importantes transferencias de dinero y suelo publico que
el PP hace cada afio a empresas privadas y congregaciones religiosas: hasta
900 millones anuales.®® De este modo, la educacién no sélo se transforma
en un negocio, sino que se financian y subvencionan estructuras educativas
que seleccionan a su alumnado, hacen pagar por actividades extraescolares,
uniformes y otros extras, al tiempo que imparten un ideario contrario al pre-
supuesto de laicidad que debe guiar toda intervencion publica.

Colofén de su politica educativa es la promocién de la excelencia y de
la competencia entre centros. Asi se ha impuesto, por ejemplo, un sistema
de clasificacion de los colegios e institutos a través de estrellas de calidad,*
muy criticado por Adimad (Asociacion de Directores de Instituto de Ma-
drid) por la minusvaloracidn de la atencién a la diversidad. Por otro lado,
a partir del curso 2011-2012 los colegios puiblicos podran elegir un 35 % de
las asignaturas,” medida encaminada a generar un sistema competitivo in-
tercentros, como ya ocurre entre los centros bilingiies y los focalizados en
las TICs. Como denuncian los profesores, ambas ensefianzas deberian estar
integradas en todos los colegios. Pero lo que subyace como intencion tltima
es, como con el sistema bilingiie castellano-inglés, ir abriendo el camino a
formas de financiacion vinculadas a la obtencion de resultados.

(Qué consecuencias tiene este tipo de politicas dirigidas a la segrega-
cién de colegios y alumnos? El Informe Pisa sefiala que algunos centros
del arco sur (Carabanchel, Usera, Villaverde, Villa de Vallecas, Puente de
Vallecas, etc.) empiezan a descolgarse por abajo, mientras que el sistema
educativo general gana algunas posiciones frente al nefasto resultado de

Respecto al informe de la ONU, véase ABC, 15 de marzo de 2011.

45 Un sistema de conciertos en el que incluso tienen hueco colegios de redes ultracatdlicas como
los de Comunién y Liberacion (dos centros), los Legionarios de Cristo (otros dos) o el Opus Dei
(una quincena), verdaderas replicadoras del ideario mas conservador de la Iglesia Catdlica.

46 Pilar Alvarez, «Estrellas para los institutos», El Pats, 24 de mayo de 2009.

47 Este tipo de medidas son de gran ayuda para campafias como las de objecién de conciencia

a la asignatura de Educacion para la Ciudadania o para impartir mas horas de doctrina catdlica
con dinero publico.
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2007.® Es probable que esta tendencia se profundice, con el actual cierre
de las Medidas de Atencion a la Diversidad y la reduccion de profesorado,
que pone fin a desdobles, compensatoria y aulas de enlace, dispositivos
destinados a los alumnos y alumnas con dificultades.

Desde luego, el sistema educativo que se propone invierte las funciones
sociales de la escuela democratica. Los nifios parten de posiciones sociales,
econdmicas, lingiiisticas, culturales y familiares fuertemente contrastadas,
al tiempo que el sistema educativo madrilefio lejos de corregirlas redunda
en las desigualdades. Si la situacién social y familiar de los menores no es la
misma en el Puente de Vallecas que en Las Rozas y sila oferta educativa tiene
en esta ultima mayores recursos y distinta configuracion que en el primero,
parece dificil sostener que exista nada parecido a la pretenciosa «igualdad
de oportunidades» que premia supuestamente a los mejores y mas trabaja-
dores. En definitiva, el sistema educativo madrilefo se orienta cada vez mas
sobre estas tres lineas: la segregacion con claros criterios de clase, el negocio
de ciertos sectores sociales y la financiacion y reproduccion de los sectores
mas conservadores de la sociedad.

La reforma educativa ha alcanzado también a la Universidad. En la edu-
cacion superior, quizas lo mas resefiable sea la incorporacion de nuevas uni-
versidades privadas, algunas ultracatolicas como la Francisco de Vitoria de
los Legionarios de Cristo.* Pero el proceso de reforma verdaderamente crucial
se esta produciendo dentro de la Universidad ptiblica, todavia abrumadora-
mente mayoritaria, y siempre de la mano del llamado Plan Bolonia. Efectiva-
mente, la reforma del espacio europeo de educacion superior pretende some-
ter a las universidades publicas a las condiciones de mercado, lo que obliga
a que paulatinamente la financiacion requerida por las universidades venga
del alumnado y de agentes privados. Esto ha hecho que las tasas se hayan
disparado en toda Europa. La Comunidad de Madrid ha decidido ser en
este capitulo un alumno especialmente aplicado y no sélo ha promocionado
la presencia empresarial en la universidad o las becas-préstamos para estu-
diantes, sino que ha acelerado este proceso a través del estrangulamiento
de los presupuestos de las universidades. En octubre de 2008, anunci6 una

48 Clasificacién de los Colegios de la Comunidad de Madrid en El Pais, 23 de diciembre de
2010. El fracaso escolar (en torno al 30 %) también tiene una distribucién geografica clara, se
concentra en zonas como el Corredor del Henares o los municipios y distritos del sur de Madrid
(donde supera en muchos casos el 40 %), véase el Informe Pisa.

49 Esta Universidad recibié todos los permisos en el tltimo mandato de Gustavo Villapalos,
consejero de educacion de la Comunidad de Madrid y miembro de los Legionarios de Cristo.
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rebaja de la financiacién del capitulo I destinado al pago de salarios en un
30 %, que finalmente no aplico, tras las protestas. Volvio a la carga en 2009
con nuevos recortes, que tal y como denuncié FETE-UGT, se tradujeron en
la reduccién del 20 % de las inversiones en investigacion, la congelacion de
los gastos corrientes y del 70 % en las inversiones. El mensaje parece claro:
busquen otras formas de financiacion, el modelo de universidad publica se
estd acabando.

El altimo capitulo que quizas merezca aqui la pena resumir es el de los
servicios sociales. Los servicios sociales se han desarrollado a través de pro-
gramas destinados a poblaciones especificas. Progresivamente, éstos tam-
bién han sido desarticulados y subcontratados a empresas, asociaciones o
cooperativas. Con escaso presupuesto y sujetos a los vaivenes del momento
y a un permanente clientelismo, los servicios sociales de la CAM se aproxi-
man cada vez mas a un sistema de beneficencia antes que a un modelo de
aseguramiento de los derechos sociales.

Es el caso, por ejemplo, de los servicios destinados a la poblacién migran-
te. En esta partida, quizas la nota caracteristica sean los constantes recortes
de los ultimos cinco afos. En algunos casos, como en el de los centros para
inmigrantes (como los CASIs) se han cerrado sin llegar a completar la mitad
de su vida 1til, con el consiguiente malgasto de recursos econémicos y socia-
les.> Baste decir que en los presupuestos de 2011, las partidas para este tipo
de servicios se rebajaron en mas de un 52 %. Por supuesto, y al igual que en
el resto de partidas publicas, la adjudicacién de la mayor parte de los pro-
gramas fue a parar a distintas ONGs y fundaciones cercanas a los sectores
ultracatdlicos.”

50 Susana Pérez de Pablo, «Madrid recorta a las universidades el 30 % del dinero para
profesores», El Pais, 9 de octubre de 2008.

511,05 CASIs (Centros de Atencién Social para Inmigrantes) ofrecian recursos laborales, sociales,
de vivienda, psicolégicos y comunitarios. Resulté un modelo de intervencién demasiado costoso
y con posibles contratiempos politicos ya que generd espacios de agregacion mas o menos
criticos con las politicas ptblicas. Asi, se cerr6 casi en su totalidad esta red y se abrieron 17
CEPIs (Centro de Participacion para Inmigrantes), espacios marcados por nacionalidades, mas
enfocados hacia aspectos culturales y folckloricos. Véase Marta Malo y Débora Cantos, «Manos
invisibles. De la 16gica neoliberal en lo social», disponible en: http://www.universidadnomada.
net/IMG/pdf/manos_invisibles.pdf

52 Una decena de los 17 Centros de Participacién e Integracion para inmigrantes de la
Comunidad de Madrid (CEPI) esta en manos de fundaciones ultracatélicas o muy cercanas al
PP. Entre las primeras, Comunién y Liberacién (Cesal) (1) y Legionarios de Cristo (Altius) (4).
Entre las segundas, Humanismo y Democracia (1), Cipie (2) o Alianza Hispano-Ecuatoriana (2).
Los centros son publicos pero de gestion privada. El contrato, adjudicado mediante concurso
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La crisis ha supuesto, como se ve, una reduccion de la calidad de los servi-
cios y una nueva aceleracion en la ronda de externalizaciones, subcontrata-
ciones y venta de bienes publicos. En este contexto, es preciso considerar el
fuerte endeudamiento de las principales administraciones regionales, la Co-
munidad Auténoma y el Ayuntamiento de Madrid. La politica de austeridad
aplicada de arriba a abajo (de la Union Europea al Estado central y de éste a
las Comunidades Auténomas y los Ayuntamientos) ha hecho cada vez mas
imposible la refinanciaciéon de una deuda ya de por si considerable. Baste
considerar que en junio de 2012, la deuda publica de la CAM alcanzaba la
cifra de 16.572 millones, lo que suponia el 8,7 % del PIB (una cantidad no-
table si bien menor a la de la mayor parte de las Comunidades Auténomas)
y que la del Ayuntamiento de Madrid en ese mismo mes sobrepaso¢ la cifra
de 6.733 millones. Se trata, en este caso, del consistorio mas endeudado de
Espana, tanto en términos absolutos como relativos. El volumen de su deuda
representaba mas de una vez y media sus ingresos de 2011, y esto a pesar del
fuerte aumento de tasas e impuestos aplicados en los tltimos afos: basuras,
parquimetros, etc.

En una situacion, que se repite a menor escala en otros municipios de la
Comunidad, la deuda de la ciudad de Madrid ha sido el resultado de una
politica disparatada y ostentosa de inversiones que obedece tanto a las poli-
ticas pro-growth que se analizan para otras regiones en este volumen como
a las conocidas connivencias entre la clase politica y las oligarquias inmobi-
liarias y financieras. Los dos ejemplos mas conocidos para el caso madrilefio
son tipicos de este tipo de fendmenos. Asi, la construccion de la nueva
M30, que implicaba el soterramiento de algunos tramos del primer anillo
de circunvalaciéon de Madrid, supuso un desembolso de 6.000 millones de
euros, que se repartieron entre las seis principales constructoras del pais,
pero la suma de intereses de los préstamos contraidos y el mantenimiento
de la infraestructura supondra unos costes de algo mas de 11.400 millo-
nes de euros hasta 2040, cerca de dos veces el volumen de la deuda actual
del Ayuntamiento. En otro orden de prioridades, la arbitraria decisién de
trasladar la antigua sede del municipio al Palacio de Correos, injustificable
mas alla de razones puramente cosméticas y de representacion, supuso
unos costes de 124,5 millones de euros.

publico, supone una subvencién cercana a los 400.000 euros por local y afo. Véase D. Borasteros
y A. Berdié, «La integracion de inmigrantes es cuestion de fé», EI Pais, 4 de abril de 2009.
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Lineas de fractura: la «crisis de las clases medias» y el espectro de las nuevas
periferias

Los efectos combinados de los «factores politicos y de mercado», o para ser
mas precisos de los procesos asociados a la incorporacion ventajosa de Ma-
drid a la nueva division internacional del trabajo y del nuevo marco insti-
tucional de obligaciones y competencias que sirve de guia térmica de las
politicas neoliberales, distan mucho de ser evidentes. Aqui se ensayan dos
lineas de tendencia que, en caso de verificarse, acabarian por determinar lo
que pueden ser las grandes fallas sociales de la crisis urbana de la metrd-
polis madrilefa. Se trata, por un lado, de la crisis definitiva de la sociedad
de las clases medias o, mejor dicho, de la creciente imposibilidad de mante-
ner el espejismo de una sociedad integrada en torno a un presunto cuerpo
social mayoritario, relativamente confiado en un futuro progresivo. Y, por
otro, de la reaparicion del amenazante espectro de las «periferias»: amplias
zonas urbanas «desordenadas», «descontroladas», donde las externalidades
negativas del Madrid global han dejado de compensarse con una expansion
econdmica que ya no se produce y en las que se acumulan todos los factores
de fragilizacion econdmica y social: paro, endeudamiento, restriccion de los
derechos asociados a la nacionalidad, dependencia de unos servicios ptiblicos
cada vez mas degradados, etc. Naturalmente, ambos fenémenos desbordan
ampliamente la mera descripcion «objetiva» a partir de grandes agregados
estadisticos. Se conforman como lineas de fractura social a partir de sus im-
plicaciones culturales y politicas, de su impacto tanto sobre las condiciones de
vida como sobre los imaginarios que sobre el presente y el futuro inmediato
proyectan esos mismos grupos sociales de mayor riesgo, asi como el conjun-
to de la sociedad madrilefia. Por eso mismo, estos dos procesos merecen un
analisis «aparte», y lo suficientemente libre como para avanzar los escenarios
sociales y politicos a los que conduce esta pendiente hacia la crisis urbana.

a) ;Clases medias? ;qué crisis?

Decir «clases medias» no alude probablemente a ningtin segmento social
clara y nitidamente identificable por los grandes sistemas de estructuracion
social basados en la posicion de grupo respecto a los medios de produccion,
las escalas de poder, el capital simbolico o cultural o incluso los estilos de
vida. Si atendemos a las encuestas, entre los que se autodenominan «clases
medias» se reconoce un confuso palimpsesto de situaciones profesionales,
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ocupaciones, niveles de renta y niveles formativos que se corresponden pro-
bablemente con estilos de vida y habitus completamente dispares. Las clases
medias sirven, en efecto, de membrete de identidad tanto para profesionales
liberales, pequefos propietarios o sectores de renta media como para grupos
completamente extrambdticos respecto a las definiciones sociologicas mas
canonicas: desde miembros de las clases directivas hasta buena parte de las
clases trabajadoras. De hecho, «clase media» sigue siendo la categoria social
preferente de la mayoria de la poblacién europea, y por supuesto para la po-
blaciéon madrilefa: casi el 80 % de la poblacion espafiola se define como tal.
En cualquier caso, es este sentido que alude a una autoposicion imaginaria
de las mayorias sociales, mas que a una posicion «objetiva» de acuerdo con
unos niveles de poder social, politico y econdmico, el que resulta més intere-
sante a la hora de analizar la crisis urbana. Desde esta perspectiva, ser «cla-
se media» indica, antes que nada, un sentido de pertenencia o de inclusion
social, que si bien puede tener unas bases «materiales» éstas no dejan de ser
histéricamente complejas y ambiguas.

El poderoso iman simbdlico de las «clases medias» tiene un origen an-
tiguo. Sus valores como estabilizador social o cemento de las democracias
fueron destacados desde la Antigiiedad y, nuevamente, en el siglo XVIII tan-
to por ilustrados como por revolucionarios de ambos lados del Atlantico. Su
culminaciéon como «autoposicion social de masas» es, no obstante, mucho
mas reciente y se debe reconocer en las proyecciones sociales y simbolicas
de la affluent society norteamericana de las décadas de postguerra. Es lo que
en la literatura especializada y en los grandes medios de comunicacion de
la época dio en llamarse la sociedad de los «dos tercios». Las condiciones
«objetivas» de esta promesa de inclusion social no tienen mayor misterio.
Fueron el resultado del acceso al consumo, cierto bienestar y buenas dosis de
seguridad material que se fabricaron a partir de la combinacién de politicas
activas de demanda (keynesianas), provision estatal de las principales ga-
rantia sociales (Estado del bienestar), altas tasas de sindicacion (progresion
de los salarios con la productividad) y expansion del empleo ptiblico.” Sea

53 En términos de la Escuela de la Regulacién este acceso social de masas a la «categoria de las
clases medias» dependid en buena parte en la expansion del consumo obrero (norma de consumo
fordista) basado en la propiedad de la vivienda y los electrodomésticos basicos, el automovil,
las vacaciones pagadas, etc. (véase M. Aglietta, Regulacion y crisis del capitalismo. La experiencia de
EEUU, México, Siglo XXI, 1979). Sin duda hay también otro conjunto de cambios sociales que
tienen que ver con la emergencia de nuevas profesiones ligadas tanto a la generalizacion de
las nuevas provisiones socializadas por el Estado (educacién, sanidad, etc.) como al consumo
cultural y la creciente preponderancia de niveles de formacion crecientes en las producciones
«postindustriales». Se trata de desarrollos relativamente tempranos, descritos ya por algunos
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como fuere la hegemonia de la idea de una sociedad de clases medias tenia
su fuerza mas poderosa en la salida del estado de incertidumbre y precarie-
dad que habia caracterizado a las clases proletarias del siglo XIX y la primera
mitad del XX. Por primera vez, la capacidad de prevision a futuro ligada a
cierta estabilidad en el empleo (y al valor de mercado del capital cultural y la
cualificacion profesional) se extendia mas alla de los sectores pudientes. De
este modo, el crecimiento econdémico sostenido entre 1945 y 1973 permitio
mantener un imaginario de progreso y ascenso social, que se apoyaba en
la expansion de la educacion y de las oportunidades de empleos mejores
y de mayor remuneracién. En cierto modo, clase media se convertia asi en
homonimo de pertenencia social: sancion en términos de identidad del pacto
social que venia trabado en el tridangulo nacionalidad, derechos sociales y
crecimiento econémico.

En la historia reciente de Madrid, la «sociedad de las clases medias» tie-
ne, no obstante, una vida mas efimera y menos robusta que en las sociedades
fordistas de Europa y Norteamérica. E1 Madrid de postguerra era todavia
una ciudad pobre y cochambrosa, en la que cerca del 20 % de su poblacién
vivia en chabolas y en la que el acceso al consumo y la garantia de acceso a la
renta era un problema, incluso, para los sectores sociales mas desahogados.
De todos modos, durante los afios del desarrollismo (los sesenta y primeros
setenta) se construy¢ algo parecido a lo que sucedia en las grandes ciuda-
des occidentales. La rdpida industrializacion de la entonces naciente area
metropolitana, la expansion salarial ligada a las luchas obreras, la propia
expansion del Estado y de los servicios publicos, que ademas tenian una
fuerte concentracion administrativa en Madrid, contribuyeron a confirmar la
convalidacién europea, por precaria que ésta fuera. A la altura de mediados
de la década de 1970, Madrid era ya una ciudad industrial (cerca del 40 % de
los trabajadores estaba ocupado en la industria y en la construccion) con una
gigantesca concentracion funcionarial (mas del 15 % de los asalariados eran
empleados publicos).

A pesar de que el periodo «desarrollista» apenas durd 15 anos, la crisis
de finales de los setenta, que se prolongd hasta bien entrados los ochenta,
no destruy6 del todo el poder y la eficacia de esta ficcién acerca de la in-
mediata democratizacion de las clases medias. Ni siquiera el espectacular
crecimiento del paro, que alcanzd el 20 % a mediados de los ochenta, la fuer-
te desindustrializacion de la regidn, la devastacion social de las periferias

socidlogos en paralelo a la onda politica del 68, y que nombraran a unas «nuevas clases me-
dias», frente a las viejas asentadas en la pequefia empresa y en los estratos funcionariales.
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obreras y la transmision de las principales facturas de la crisis a los mas
jovenes (en forma de desempleo de masas, precariedad, heroina y exclusion
social) consiguieron minar la promesa de una mayoria de clases medias. La
incorporacién a la Comunidad Econémica Europea y la fuerte expansion del
empleo publico, durante toda la década de 1980, sostuvieron la validez de la
promesa, aun cuando el deterioro de las expectativas de futuro de los mas
jovenes se venia reduciendo por la acelerada precarizacién del mercado de
trabajo y la persistencia del desempleo.

Ciertamente, si se atiende a las variables tradicionales que han sostenido
la llamada «sociedad de los dos tercios» en otros paises, hablar de una socie-
dad de clases medias madrilefia ha resultado siempre problematico. Desde
los afios ochenta, pero sobre todo desde los noventa, las bases materiales
de la precaria mayoria social de las clases medias en la ciudad, y en general
en toda Espafia, no han dejado de sufrir un lento deterioro. La tasa de paro
paso, por ejemplo, del 4,66 % en 1976 al 21,13 en 1985 y todavia en 1995 conti-
nuaba en el 20,31 %, para los menores de 25 estas cifras eran respectivamente
11,58, 54,33 y 41,73 %.** Las sucesivas reformas laborales que se ponen en
marcha desde finales de la década de 1980 dieron lugar también a un fuerte
crecimiento de los contratos atipicos y temporales que ya a mediados de la
década de 1990 suponian el 30 % de los trabajadores, con una incidencia de
cerca del doble entre las generaciones mas jovenes. A su vez, los niveles sa-
lariales medios han experimentado una larga fase de estancamiento que se
mantiene desde principios de la década de 1990 durante todos los dos mil.

Pero quizas lo mas importante es que el propio proceso de globalizacion
de la economia madrilefia y las politicas neoliberales que le acompafan han
sido del todo contradictorios con las bases laborales de la presunta middle
class society. Como ya hemos visto, el proceso de polarizacion del Madrid
global ha llevado a la creacion de dos figuras que en ningtin caso se pueden
identificar con la clase media: la global class y el nuevo proletariado de servi-
cios. Del mismo modo, los dos nichos laborales que tradicionalmente soste-
nian la ficciéon de una clase media mayoritaria (la clase obrera cualificada y el
empleo publico) han acelerado también el deterioro de sus posiciones desde
mediados de los noventa, para precipitarse en los dos mil. En esta década,
el empleo industrial madrilefio descendid del 13 % de los ocupados al 8,5 %,
al tiempo que las Administraciones Publicas perdieron también posiciones,

54 Fuente: EPA, INE, series historicas 1976-1997.
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pasando del 9,6 % al 8,1 % del empleo total.”® Sencillamente el millén largo
de empleos que se gener6 durante los afios de expansion 1995-2007 se con-
centro en los sectores subsidiarios y centrales del Madrid global.

Quizas donde mejor se muestre esta creciente incapacidad de la clase
media para asegurar su propia reproducciéon sea de nuevo en los jovenes.
La precariedad es un fendmeno que se acusa principalmente entre ellos, la
tasa de temporalidad de los menores de 30 es, por ejemplo, del 52,5 %, y
en las nuevas generaciones son casi desconocidas las regulaciones labora-
les que provienen de los convenios colectivos. La reciente crisis es la mejor
demostracion de la cada vez mayor fragilidad de los trabajadores jovenes.
En el 3* trimestre de 2011, la tasa de paro de los menores de 20 afios era del
55,37 % y la de los comprendidos entre los 20 y 24 afios era del 41 %. Por su
parte, la acreditacion universitaria y la formacion han perdido buena parte
de su valor a fin de garantizar el acceso a buenos empleos, destruyendo el
principal vehiculo de reproduccién de las clases medias. Valga recordar que
en una region en la que el 70 % de la poblacion activa tiene o bien estudios
superiores o bien ha terminado la segunda etapa de la educacién secunda-
ria, el 56 % de los parados corresponde a esas categorias.” En definitiva, la
formacion, el principal vehiculo de progreso social hasta al menos la década
de 1980, ya no proporciona condiciones suficientes para la reproduccion del
estatus y sobre todo de la seguridad en el empleo, que caracterizaban a las
viejas clases medias. Incluso las viejas profesiones liberales (abogacia, medi-
cina, docencia) han experimentado un severo proceso de proletarizacion que
viene pautado por la concentraciéon empresarial, la desregulacion laboral y
las practicas de subcontratacion que se extienden tanto en el sector privado
como en el publico.

Y sin embargo, y a pesar de todas estas transformaciones, Madrid sigue
reconociéndose como una sociedad de clases medias. ;Por qué? La cuestion
radica en determinar como en una situacion de estancamiento salarial, que
se prolonga durante al menos dos décadas, creciente precariedad en el em-
pleo especialmente para las generaciones mas jovenes y devaluacion de las
acreditaciones educativas, se puede todavia sostener la ficcion de las clases
medias. La razén no se debe encontrar en el deteriorado mercado de trabajo
madrilefio, sino en el ciclo financiero-inmobiliario y sus correlatos sociales y
culturales. Se avanzaba mas arriba: la sociedad madrilefa, como la sociedad
espafola, es una sociedad mayoritariamente propietaria. Mas del 80 % de

55 Fuente: Contabilidad Regional de Madrid, puestos de trabajo, afios 2000 y 2008.
56 Fuente: EPA, tercer trimestre de 2011, INE.
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los hogares posee al menos una vivienda en propiedad. Durante los afos
de «prosperidad» del Madrid global y del ciclo inmobiliario (1995-2007) el
precio de la vivienda crecié en mas de un 200 % y el valor del parque in-
mobiliario madrilefio se multiplicd por 3,7. Se trata de cifras espectaculares
que repercuten en casi todos los rincones del cuerpo social. Para los ya
propietarios (la gran mayoria) la espiral sostenida de crecimiento de los
precios inmobiliarios significo una fuerte revalorizacion de su patrimonio,
que en ocasiones podia dar lugar a nuevas inversiones inmobiliarias y/o a
la consecucién de rentas inmobiliarias antes imposibles. Pero incluso para
los sectores no propietarios, la facilidad del crédito y las expectativas de
una revalorizacion sostenida de la vivienda convirtieron el endeudamiento
hipotecario en una buena opcidn. En estas condiciones, el incremento soste-
nido del patrimonio inmobiliario en manos de las familias y el acceso a cré-
dito barato y abundante promovieron el consumo familiar muy por encima
de unos salarios practicamente estancados.”

El nacleo de la financiarizacion de las economias domésticas en su
versidn espanola ha funcionado asi como un mecanismo temporal de re-
composiciéon de las clases medias. En cierto modo, se trataba de una ac-
tualizaciéon de las estrategias de moralizacidn social, via propiedad, que
promoviera ya la dictadura franquista durante los anos del desarrollismo.
Estos fueron los tiempos heroicos de la democratizacién de la propiedad
de la vivienda. Entre 1940 y 1981, efectivamente, el régimen de tenencia de
la vivienda principal en propiedad pas6é de menos del 20 % a mas del 70
% en la provincia de Madrid. La proyeccién cultural de los afios noventa y
dosmil fue muy distinta de la de los afios sesenta y setenta. En las recien-
tes décadas de opulencia no se trataba de salir de la miseria de la larga
postguerra espanola, ni de iniciar un emergente consumo de masas. Antes
al contrario, el experimento social de estas décadas opero sobre logicas fi-
nancieras de acceso al crédito y de adquisicion de vivienda. Y sin embargo,
la propiedad funcion6 de nuevo como un potente estabilizador social: la
propiedad ligada a la poderosa burbuja patrimonial permiti6 sostener, de
nuevo, el ideal de una robusta clase media.

En otro trabajo, a los efectos sociales de esta combinacion le ddbamos el
nombre de «sociedad de propietarios». De hecho, la propiedad inmobiliaria
ha tenido funciones multiples: aval para créditos de las mas variada indole,
puntal de un nuevo capitalismo popular, etc. Pero en tanto depdsito de valor

57 Para un desarrollo completo de esos argumentos véase de nuevo Isidro Lépez y Emmanuel
Rodriguez, Fin de ciclo...



Del Madrid global a la crisis urbana 159

de los ahorros familiares, la vivienda ha funcionado también como provi-
sion para posibles contingencias cada vez menos garantizadas por salarios
menguantes o un Estado de bienestar amenazado. La vivienda se ha conver-
tido en un seguro contra la vejez, el paro, la enfermedad, pero sobre todo es
el principal bien patrimonial a transmitir a unas generaciones sometidas a
unas condiciones cada vez mas precarias. Asi la propiedad ha servido, en
buena medida, como sustituto de las bases materiales de las antiguas clases
medias: la seguridad en el empleo, los salarios crecientes apoyados en la ex-
pansidn econdmica y las provisiones socializadas en el Estado de bienestar.

El notable consenso social que persistié durante los afios del ciclo inmo-
biliario sdlo se explica si se atiende a esta funcion de soporte de la financiari-
zacion para unas clases medias amenazadas en todos los demas frentes (sa-
larios, servicios sociales, estabilidad en el empleo, etc.). El iinico problema,
la gran debilidad de este modelo, es que so6lo podia funcionar durante un
tiempo. Las burbujas patrimoniales y el endeudamiento familiar encuentran
tarde o temprano un tope, un clinamen en el que el efecto riqueza de la espi-
ral de precios se convierte en su contrario. Y esto es lo que comenzo a suce-
der en 2007-2008, resultado del agotamiento definitivo del ciclo inmobiliario
espanol y de la crisis financiera internacional. La secuencia es bien conocida:
la espiral de precios se detuvo en seco para iniciar una trayectoria descen-
dente, el crédito se contrajo a minimos y el paro, primero en la construccion
y luego en el resto de sectores, comenzo a aumentar.

Para las economias domésticas, el cambio de signo del ciclo inmobiliario-
financiero ha supuesto un trastorno tan o mdas importante que la contraccion
del empleo. El corazén del problema estaba compuesto del mismo material
que habia permitido la expansion econémica de los afios previos: la ambi-
gliedad de las estrategias financieras es que éstas residen en ultima instancia
en una fuerte expansion del crédito y por lo tanto del endeudamiento. En
2008, las familias residentes en Espafia alcanzaron la posicion de mayor en-
deudamiento respecto a su renta disponible: la deuda media de los hogares
suponia el 140 % de sus ingresos disponibles.” La Encuesta Financiera de las
Familias, quizas la mejor fuente a la hora de evaluar el grado de penetracion
financiera de las familias, muestra en sus entregas de 2002, 2005 y 2008 un

58 En EEUU, otro pais cuyas economias domésticas estaban también fuertemente endeudadas,
era del 130 %. En Espana esta evolucion fue espectacular: a mediados de los noventa la deuda/
renta sélo suponia el 60 %. De hecho, entre 2004 y 2007 el ahorro de los hogares fue negativo,
convirtiéndose en demandantes netos de financiacién, una situacién no contemplada en la
economia ortodoxa. Véanse las series del Banco de Espafa.
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crecimiento espectacular de los patrimonios nominales (superior al 60 % de
media, entre 2002 y 2005) pero fuertemente compensado por un aumento
del peso de la deuda. La desagregacion por percentiles de renta y riqueza es
quizas la mejor demostracion de que el espejismo de una sociedad de clases
medias es s6lo una alucinacion temporal con base en la deuda. Con datos de
2008, sin informacién por lo tanto para los afios mas duros de la crisis, ya se
puede ver que solo el 10 % mas rico consiguié aumentar el valor de su patri-
monio entre 2005 y 2008. Al mismo tiempo, el peso de la deuda respecto a la
renta disponible aumentaba en casi todos los segmentos pero especialmente
en los de menor renta y riqueza, siendo en 2008 muchos los hogares que
destinaban mas del 40 % de su renta a pagar sus deudas.”

Lo que esta estadistica discriminaba era qué sectores habian participado
de la euforia financiera desde una posicion, digamos, de inversién y cuédles
lo habian hecho desde una posiciéon de endeudamiento. Los resultados s6lo
podian ser los esperables desde una perspectiva que estuviera bien anclada
en el sentido comun: el ciclo inmobiliario-financiero habia hecho mas ricos
a aquellos que tenian mas renta y patrimonio, y que pudieron invertir en
nuevas propiedades amortizando en el camino parte de sus inversiones.
Para el resto, el acceso a la vivienda y al consumo habia dependido de unas
condiciones de endeudamiento excesivamente generosas que desde 2007 ya
no se veian respaldadas por el crecimiento de los precios de la vivienda. Los
ultimos en comprar y que habian adquirido su vivienda principal (jovenes
e inmigrantes) eran de nuevo los mas perjudicados en esta particular pira-
mide de Ponzi. En los casos mas extremos, el endeudamiento y el paro han
supuesto, y suponen, la pérdida de la vivienda. En Espafia, se han producido
ya 300.000 ejecuciones hipotecarias entre 2007 y finales de 2011. En 2007 se
produjeron 2.802 ejecuciones en Madrid, tres afios después, en 2010, aumen-
taron hasta alcanzar las 10.276, es decir, un 266,74 % mas. No parece que
estas cifras vayan a dejar de crecer.

El ciclo inmobiliario-financiero s6lo ha servido, pues, como una solucion
temporal para la cohesion de las «clases medias». Liquidada la «solucion
financiera», e incluso invertida por mor del fuerte endeudamiento y su
desigual impacto en el cuerpo social, se puede decir que la crisis actual
va a reforzar todas las lineas de fractura de las autodenominadas clases
medias. Por un lado, el apalancamiento de las familias, y especialmente
las de menor posicién y riqueza no va a extinguirse durante largo tiem-
po, y esto no sin una fuerte devaluacion de su riqueza patrimonial que a

59 Véase la Encuesta Financiera de las Familias, 2002, 2005 y 2008, Banco de Espana.
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veces implica la pérdida de la vivienda, esto es, la expulsion directa de la
«sociedad de propietarios». Por otro, los niveles de desempleo parece que
van a persistir durante largo tiempo, minando la posiciéon econémica de
una parte no pequena de la sociedad madrilefia. La profundizaciéon del
programa de austeridad y reformas impuesto a triple escala por la Union
Europea, el Estado espafol y el gobierno regional tenderan a empeorar
aun mas las condiciones laborales, el acceso a las pensiones y los servicios
publicos elementales. La reconversién laboral que se espera no pasara asi
por la creacion de empleos de calidad y bien remunerados, sino por una
previsible expansiéon de la precarizacion sin ninguna contrapartida rese-
fiable. Prueba de ello es la fuerte contraccion del empleo ptblico en estos
anos: en 2009 la Oferta de Empleo Publico en la Comunidad de Madrid fue
de 10.934% plazas, en 2010 no se ofertd ninguna y en 2011 han sido anun-
ciadas 645 plazas.®’ A resultas de todo ello, la clase media real y la clase
media imaginada tenderan a confluir en el terreno del estrecho 30 o 40 %
de la poblacion madrilefa que tiene rentas salariales medias y posiciones
patrimoniales relativamente desahogadas.

(Qué escenarios sociales y politicos se pueden esperar de esta quiebra
del vinculo social elemental que se representa en la imagen inclusiva de la
«sociedad de clases medias»? Como en un tipico drama televisivo, the middle
class anxiety es perceptible desde hace anos. La creciente incapacidad de la
clase media para reproducir su estatuto entre sus descendientes es mani-
fiesta en la devaluacion de los titulos académicos como garantia salarial y
de estabilidad en el empleo, y en la contracciéon del empleo publico como
nicho de seguridad laboral. El colchén familiar y la transmision patrimonial
han paliado durante las tltimas décadas, y probablemente seguiran palian-
do durante las siguientes, la suerte de sus vastagos, pero seguramente no lo
podran hacer mas alla de la generacién nacida en las décadas de 1970 y 1980.

El miedo y la ansiedad al desclasamiento quizas expliquen la escasa contes-
tacion a las politicas publicas que ha conducido la administracién autonémica
en la tltima década. Como se explicaba mas arriba, la segregacion escolar en-
tre ensefianza publica y concertada representa un tltimo intento de preservar
las distancias sociales entre una clase media, fragil pero todavia persistente,
y aquéllos que solo pueden depender de los servicios publicos. Lo mismo
podriamos decir del apoyo publico a los seguros médicos privados, que ya
cubren al 30 % de la poblacién madrilefia. A la luz de esta interpretacion, las

60 Decreto 23/2009 de 18 de marzo.
61 Decreto 30/2011 de 2 de junio.
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politicas de subvencion a la provision privada de la educacion y la sanidad no
solo operan como un eficaz instrumento de transferencia de recursos publicos
a las oligarquias madrilefias (asi como a las rentas medias y altas). Cumplen
también un estricto papel de segregacion social que, especialmente en el caso
de la educacion, genera circuitos sociales relativamente homogéneos y cerra-
dos para los «pobres». En tltima instancia, estas politicas, ademas de ser cla-
ramente antidemocraticas, juegan en contra del mantenimiento y mejora del
nivel general de la educacion y la sanidad. Asi, a pesar de sus efectos nocivos
para la propia clase media a medio plazo (la privatizacion y degradacion de
los servicios publicos acabaran deteriorando también los concertados y sub-
vencionados), la provision privada o subvencionada ha funcionado como
una barrera psicoldgica frente al medio del desclasamiento. El resultado es
un abandono y una fuga de los servicios publicos, y por ende del Estado del
bienestar, que se traduce en un apoyo explicito a su degradacién y abandono.

De otra parte, en los segmentos que s6lo con una acusada violencia con-
ceptual podriamos llamar clase media (los que podriamos calificar como los
segmentos claramente descendentes), la suerte de sus posibles respuestas
sociales, culturales y politicas aparecen aqui como una inquietante incogni-
ta. Se trata no solo de jovenes, sino sobre todo de aquellos segmentos sociales
que solo consiguieron mantener esta sensacion de pertenencia por medio
de las facilidades crediticias y la burbuja patrimonial: las clases trabajado-
res con cierta cualificacion y estabilidad en el empleo pero con posiciones
cada vez mas deterioradas (especialmente en el caso de sus descendientes),
las rentas medias-bajas y los patrimonios pequefios asi como aquéllos con
capitales culturales y académicos de escaso valor. Para todos ellos el ciclo
inmobiliario ha sido el tltimo tren con destino a la clase media. Su reaccién
a la crisis no deja de ser un interrogante que queda pendiente para futuras
investigaciones. En cualquier caso, el desclasamiento social por abajo nos
conduce directamente al aspecto menos claro de la crisis urbana: la reapari-
cion del problema de las «periferias».

b) El retorno de las periferias

El retorno de las periferias es el reflejo geografico tanto de la debilidad his-
térica como de la creciente fractura de las clases medias. Los nombres de
«periferia», «suburbio», «extrarradio» tienen, todos ellos, una connotacién
negativa en la historia reciente de Madrid. Con estos términos se ha que-
rido nombrar las zonas no estrictamente integradas en la ciudad, y esto no
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porque estos espacios no fueran parte funcional de Madrid, como porque
no lo eran en un sentido pleno, ya fuera por una radical ausencia de los ser-
vicios e infraestructuras que propiamente definen lo «urbano»; ya desde la
perspectiva de los imaginarios de la «clase media» porque estos «barrios» se
representaban como las zonas «oscuras» de la ciudad: los espacios de la peli-
grosidad. La fuerza histdrica de esta separacion entre la periferia y la ciudad,
propiamente dicha, se refleja incluso en el nombre y en el epiteto «de barrio»
que todavia hoy evocan una diferencia, cierta exclusion, por mucho que ésta
haya sido invertida bajo la forma de un orgullo local que se mide frente, y
muchas veces contra, la propia ciudad.

El problema no es nuevo. Desde el siglo XIX, la literatura higienista eu-
ropea ha venido sefialando a estos espacios, normalmente los arrabales e
intersticios proletarios, como los lugares de la «infeccion fisica y moral»: in-
salubres, colmatados, descontrolados, caracterizados por las malas condi-
ciones urbanas y la falta de los equipamientos sanitarios mds elementales.
Pero la acusacion no se dirigia tanto contra este urbanismo dramatico, como
contra la vida callejera, promiscua y tabernaria de esta «otra» ciudad, identi-
ficada, no sin razon, con el crimen y la insurreccion. No hace falta decir que
el combate al suburbio y la «moralizacion obrera» han sido el gran objetivo
de las politicas urbanas desde el siglo XIX hasta practicamente la actualidad.

En Madrid, este tipo de paternalismo urbano tiene también su historia.
En su recorrido se jalonan la primera legislacion de viviendas baratas, las
promociones patronales de barrios obreros y toda clase de medidas higienis-
tas. Durante la dictadura franquista, esta tendencia adquirié su culminaciéon
con los derribos chabolistas y las promociones de vivienda protegida que, al
tiempo que alojaban a las mayorias migrantes que invadian la ciudad, per-
mitieron el fuerte desarrollo del sector inmobiliario durante los afios sesenta
y setenta. El resultado fue la produccién de una gigantesca ciudad obrera
que se extendia (y se extiende) por los barrios del sur y del este de la capital
para prolongarse por los municipios colindantes (Getafe, Leganés, Mdstoles
y un largo etcétera) y mas alla. La formacién de la metropolis madrilefia esta
ligada a estas operaciones urbanas que hicieron proliferar a saltos la man-
cha urbana sobre los pequetios nucleos rurales y semirrurales de la region.
Como se sabe, la creacion de estos grandes espacios de habitacion obrera se
hizo sobre calidades constructivas uniformes y bastante mediocres. La es-
casez de infraestructuras y la muchas veces radical separacion de las zonas
centrales del area metropolitana determinaron su popular denominacién
como «ciudades dormitorio», por su condicién de prolongacion «habitacio-
nal» del cinturén industrial madrilefio.
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Como se sabe también, durante los afios setenta, estos mismos déficit de
una ciudad construida aprisa y con tal penuria estuvieron en la raiz de lo
que podemos llamar la primera gran crisis de las «periferias»; una crisis que
en su primer momento tomd el cariz de una revuelta social y politica. Se
trataba en muchos casos de reivindicar el «derecho a la ciudad» en términos
de exigencia de las dotaciones mas elementales (desde el alumbrado o el
transporte colectivo hasta el colegio y el ambulatorio) pero también de de-
nunciar las pobres calidades constructivas de esos barrios, construidos «de
urgencia», y para los que en demasiadas ocasiones la solucidn sélo podia
pasar por la demolicion y la reconstruccion completa. Dicho de otro modo,
el potente movimiento vecinal madrilefio de la década de los setenta nacié
y crecid a partir de las luchas por solventar la «deuda urbana» que Madrid
tenia respecto a esa mayoria de sus habitantes que vivian en sus periferias.®

La crisis econdmica, el paro juvenil y la desindustrializacién rampante de
los afios posteriores marcd, sin embargo, un segundo desarrollo, bien distin-
to, de la «crisis de las periferias». Este segundo movimiento es paraddjico.
En términos de sus reivindicaciones «objetivas» el movimiento vecinal habia
obtenido un éxito rotundo: las dotaciones, los colegios, los ambulatorios lle-
garon a los «barrios», al tiempo que se reconstruyeron los peor construidos
y se garantiz¢ el derecho de los de autoconstruccion a permanecer en los
espacios que ellos mismos habian levantado.®® Pero el problema no era ahora
propiamente «urbano»: no se trataba de dotaciones o de mejorar la calidad
del urbanismo o de las viviendas. En efecto, desde finales de los afios setenta
y principios de los ochenta, el paro y la falta de expectativas hicieron de tales
conquistas algo pirrico para una parte importante de sus habitantes, espe-
cialmente los mas jovenes. La heroina, la pequefia criminalidad y las estam-
pas de unos jévenes poco o nada integrados en la sociedad adulta parecieron
sustituir a las manifestaciones, los cortes de carretera y las asociaciones de

62 Nos podemos remitir a algunos de los textos de la época sobre el movimiento vecinal:
CIDUR, Las Asociaciones de Vecinos en la encrucijada. El movimiento vecinal en 1976-1977, Madrid,
1977; J. Garcia Fernandez y M. D. Gonzélez Ruiz, Presente y futuro de las Asociaciones de Vecinos,
Madrid, PECOSA, 1976; M. Castells, Ciudad, democracia y socialismo, Madrid, Siglo XXI, 1977; T.
Rodriguez Villasante, Los vecinos en la calle, Madrid, Ediciones de La Torre, 1976; 0 VV.AA,, El
movimiento ciudadano ante la democracia, Madrid, Cenit, 1977.

63 La mayor parte de estas iniciativas se agruparon en la llamada Operacién de Remodelacion
de Barrios, quizas la mayor operacion de construccion de vivienda social de la historia europea
del ltimo cuarto del siglo XX. Esta comprendi6 la construccién de cerca de 36.000 viviendas
para un total de algo mas de 150.000 personas. Véase J. Leal y C. Tobio, La remodelacion de barrios
(seamos realistas pidamos lo imposible), Madrid, Arquitectura y Vivienda, 1986 o también: VV.AA.,
Retrato de chabolista con piso (Andlisis de redes sociales en la remodelacion de barrios de Madrid),
Madrid, Alfoz-CIDUR, 1989.
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vecinos. La crisis era ahora una «crisis de seguridad», que marcaria a fue-
go las periferias. El gran «cinturén rojo» de Madrid se habia convertido en
el gigantesco rosario de los enganchados al polvo marrén. A mediados de
los afios ochenta habia en Madrid mas de 100.000 yonquis: una generacion
destruida y abortada de raiz.* Durante mas de una década, periferia, droga,
juventud y pequefia criminalidad quedaron unidos en una cadena de asocia-
ciones que era sélo el reflejo simbdlico de la devastacion social.

Sea como fuere, la crisis urbana de los setenta-ochenta pareci6 diluirse en
los afios posteriores.®® La expansion de la educacion, el retorno del crecimiento
economico a partir de 1985 y sobre todo de 1994 y la lenta disminucion del
paro juvenil sustituido por la expansion del empleo precario fueron dejando
atras los afios mas duros, sin por ello cerrar completamente las heridas. Du-
rante finales de los ochenta y casi todos los noventa, la diferencia de renta
entre el Norte y el Sur siguid incluso el curso de una paulatina reduccién, al
tiempo que los «barrios» seguian incorporando nuevas dotaciones e inver-
sion publica. El espectro de las «periferias» se fue asi difuminando, al tiempo
que el nombre de muchos de estos barrios (como Vallecas o San Blas) iba
adquiriendo connotaciones mucho mas dulces y amigables.

Pero ;sirve de algo recordar la gran crisis urbana de los afios setenta y
ochenta para entender lo que parece esta por venir? No hay lugar para la
repeticion de las viejas historias. Y sin embargo, durante la década de los
dosmil se han incubado una serie de tendencias que bien podrian ser la
antesala de un brutal retorno de la cuestion de las periferias. Se trata de
lineas que apuntan a una nueva crisis urbana, cuyas raices se deben situar
precisamente en los mismos procesos sociales que terminaron por «salvar»
la crisis de los afios ochenta. El primer sintoma de esta tendencia es, desde
luego, la reaparicién de espacios y regiones urbanas en las que los facto-
res de vulnerabilidad se concentran de forma acusada y potencialmente

64 La atencion a la crisis urbana madrilefia fue constante desde finales de los afios setenta y
durante todos los afios ochenta. La principal coleccién de ensayos criticos y articulos empiricos
sobre la crisis se puede encontrar en la revista Alfoz, pero quizas el trabajo mas completo e
interesante, en tanto retine una buena coleccion de entrevistas y andlisis cualitativos de infor-
mantes de distintos sectores sociales de la época siga siendo el dirigido por Ignacio Fernandez
de Castro y Alfonso Valero, Cambios en las relaciones sociales y en las formas de vida de la poblacién
trabajadora madrilefia durante la crisis (1975-1985), Madrid, Consejeria de Ordenacion del Territo-
rio, Medio Ambiente y Vivienda, 1985 (documento de trabajo).

65 Un resumen de las causas y el desarrollo de la crisis urbana de los setenta-ochenta se puede
encontrar en Pablo Carmona Pascual y Emmanuel Rodriguez Lopez, «Barrios: planificacion, in-
migracion y movimiento vecinal (1939-1986)» en Observatorio Metropolitano, Madrid ;la suma
de todos?...
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explosiva. El refuerzo a la segregacion espacial ha sido contundente en
esta ultima década, y ha encontrado su principal palanca en el propio ciclo
inmobiliario.

Quizas el principal sintoma de la reaparicion de las periferias venga dado
por el cambio de la composicion social del antiguo cinturén obrero-indus-
trial. Muchos de estos barrios han sido abandonados por la poblacién nativa,
al tiempo que se asistia a la entrada de los nuevos migrantes transnacionales.
Por otro lado, la inversion publica y los servicios sociales que debian com-
pensar los efectos sociales de la creacion de nuevas bolsas de vulnerabilidad
han experimentado, igualmente, una fuerte inversion de la tendencia que se
registro en las décadas previas: la subvencion de la ensefianza concertada y
la concentracion de la poblacidn escolar de menores recursos en un pufiado
de centros-gueto es quizds su mejor expresion. Por tltimo, el impacto de la
crisis en términos de desempleo y endeudamiento han mostrado el mismo
patrén de concentracion espacial que los fendmenos ya mencionados. Todo
parece apuntar a una crisis de pobres, que coincide en el mapa madrilefio
con los barrios calientes de los afios ochenta: los mismos que apuntan hoy a
convertirse en el epicentro del seismo urbano de la segunda década de los
dosmil. Veamoslo con algo de detalle.

La expansion urbana de los noventa y dosmil, la fuerte revalorizacion
patrimonial de los hogares propietarios de vivienda, la creciente movili-
dad espacial de la poblaciéon madrilefia, en definitiva, el ciclo inmobiliario
de 1995-2007 ha producido un completo trastocamiento del mapa social
madrilefio. En términos generales, las rentas altas y medias-altas han po-
dido optar a zonas residenciales cada vez mas exclusivas, gracias princi-
palmente al espectacular aumento de los costes de entrada. Como se co-
mentaba mas arriba, los efectos de subida (al igual que la moderacién de la
«bajada») han sido mas prolongados y consistentes en las zonas mas caras
y exclusivas que en los viejos barrios de Madrid y del area metropolitana.®
Pero quizéds sea mucho mas significativo que incluso en estos «barrios»,
esto es, en las promociones de vivienda obrera de los afios sesenta y seten-
ta asi como en las zonas mas degradadas de los centros urbanos, se hayan
producido aumentos espectaculares de los precios inmobiliarios (de entre
2,5y 3 veces de media).

66 Véase de nuevo las series de El Idealista, «Historico evolucion de precios 2000-2011», idealista.com
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La fuerte revalorizacion del parque inmobiliario de peor calidad® de la re-
gién metropolitana es un fendmeno poco estudiado, pero que tiene conse-
cuencias tan fundamentales como imprevistas. Por un lado, ha permitido
que muchas de las viejas familias trabajadoras de la region pudieran finan-
ciar la permuta o la compra de una nueva vivienda. La caracteristica prin-
cipal de la expansion urbana de los afios noventa y dosmil es que ésta ha
generado productos inmobiliarios para casi todos los grupos sociales, en los
que la «urbanizacion difusa» o el predominio de la baja densidad han sido
los grandes protagonistas. Dicho de otro modo, los productos de la «subur-
banizacion» han sabido adaptarse a todos los ptblicos. Los «ensanches», los
nuevos barrios y los PAUs de los grandes distritos y ciudades «obreras» del
sur y este de Madrid han dirigido el cambio residencial de los viejos barrios.

En la otra cara de la moneda, el éxodo de los viejos barrios no hubiera
sido posible sin un movimiento simétrico de ocupacién residencial por parte
de nuevos pobladores. La protagonista de esta «reocupacion de los barrios»
ha sido la nueva poblacién migrante, en su mayoria procedente del Sur Glo-
bal y/o del Este de Europa, y que a primero de enero de 2010 ya sumaba
1.080.000 personas. La cuestion no es puramente demogréfica: la llegada de
este increible contingente migrante y las rentas de su trabajo es lo que efecti-
vamente ha permitido la financiacion del «vuelo» de las antiguas clases tra-
bajadoras a los ensanches urbanos. Desde luego, no se trata de un fenémeno
homogéneo. En muchos barrios (especialmente del sur y este de la capital),
la ocupacion de los migrantes ha sido practicamente completa en el sentido
de que suponen ya mas del 60 e incluso del 80 % de la poblaciéon menor de
cuarenta anos y sobre todo de 20 afios. La sustitucion nunca es total en la
medida en que persiste una poblaciéon envejecida (antiguos pobladores de
los barrios obreros) de pocos recursos, y que ha quedado definitivamente
«atrapada» en sus antiguos barrios. En otros barrios este proceso se puede
considerar en marcha, si bien seguramente detenido por la crisis, con dis-
tintos grados de penetracion. Y en otros, por ultimo, siempre los de menor
renta, la poblacién nativa no ha podido sino permanecer en el «barrio».®®

67 Es indudable que estos espacios urbanos no obedecen a una generalizacién facil: la expansion
de la ciudad obrera de los afos sesenta y setenta produjo espacios de una calidad mas bien
deficiente, relativamente desconectada del centro, y muy homogénea en términos formales.
Las intervenciones urbanas de los afios ochenta tendieron a subsanar muchos de los déficit de
estos barrios, e incluso en los barrios comprendidos en la Remodelacién de Barrios, produjeron
espacios con calidades y dotaciones muy superiores a la media. Igualmente dentro de estos
espacios sensibles se deberfan incluir algunas zonas altamente degradadas de los cascos
historicos, en las que el chabolismo «vertical» no ha sido ni mucho menos erradicado.

68 El patrén de residencia de los inmigrantes tiende, en las primeras fases, a depender de la
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El mapa social de la periferia madrilefia es, de este modo, complejo, con com-
posiciones variables de pobreza y restriccion de los derechos de nacionalidad.
Pero a pesar de ello, la correlacion parece clara. Incluso con el trazo grueso de
los distritos y municipios, casi todos aquellos con alto porcentaje de extranje-
ros son también distritos de renta baja o medio-baja.”

Como cabia esperar, los barrios y zonas de peor calidad arquitecténica
han sido el lugar preferente para la ocupacion de los nuevos migrantes. Un
estudio del Ministerio de Fomento titulado Andlisis de barrios vulnerables en
Esparia de 2006 parecia confirmarlo. En atencion a un criterio de vulnerabi-
lidad basado en el porcentaje de poblacién extranjera no comunitaria (salvo
Europa del este) de cada barrio, resultaban 111 barrios sensibles localizados
en el drea metropolitana de Madrid.” En su mayor parte eran promocio-
nes obreras de los afnos sesenta y setenta, cascos histéricos relativamente

existencia de viviendas en alquiler, de nichos o huecos en los que sea posible acceder a una
vivienda o a una habitacién en una ciudad en la que el mercado de alquiler es singularmente
estrecho. Por eso los primeros barrios de inmigraciéon de Madrid han sido los de la almendra
central, los cascos historicos de los municipios colindantes y algunos barrios de la primera pe-
riferia metropolitana que disponian de un mercado de alquiler relativamente abundante, una
gran diversidad en lo que se refiere al tamafio y la calidad de viviendas, y en los que la propia
llegada de esta nueva demanda permitié poner en el mercado viviendas y habitaciones de muy
baja calidad residencial, antes aparcadas del mismo a la espera de futuros movimientos especu-
lativos. Posteriormente, a la bliisqueda de viviendas mas asequibles se han desplazado hacia los
distritos y barrios del sur y este de la ciudad, precisamente los que componen el cinturén obrero
construido de forma precaria y apresurada durante las décadas de 1950 y 1960.

69 Del mismo modo, aparecen un gran nimero de municipios de renta baja y poca inmigracion,
que corresponden principalmente a los municipios de la primera corona metropolitana del sur
y el suroeste (Getafe, Leganés, Alcorcon, Mostoles) en los que permanece la gran mayoria de la
poblaciéon nativa. Un zoom sobre estos municipios debiera mostrar sin embargo como los mi-
grantes se han concentrado en los barrios de peor calidad (los centros histoéricos y las primeras
promociones obreras) que también son los de menor renta de cada uno de estos municipios.

70 En este estudio, se define la vulnerabilidad como «aquel proceso de malestar en las ciudades
producido por la combinaciéon de multiples dimensiones de desventaja, en el que toda esperan-
za de movilidad social ascendente, de superacién de su condicién social de exclusién o préoxima
aella, es contemplada como extremadamente dificil de alcanzar. Por el contrario, conlleva una
percepcion de inseguridad y miedo a la posibilidad de una movilidad social descendente, de
empeoramiento de sus actuales condiciones de vida». Pero a la hora de determinar la «vul-
nerabilidad» ésta se realizaba a partir del «Indice de extranjeria», esto es, el porcentaje de la
poblacion de nacionalidad extranjera total, menos la de la Europa de los 15 (Alemania, Austria,
Bélgica, Dinamarca, Finlandia, Francia, Gran Bretafia, Grecia, Irlanda, Italia, Luxemburgo, Pai-
ses Bajos, Portugal y Suecia) respecto al total de poblacién. En conjunto, la poblacién residente
en barrios vulnerables por extranjeria ascendia a 923.073 personas en la Comunidad de Madrid,
esto es, el 12,32 % de la poblacién madrilefia y el 45,21 % de la poblacién vulnerable de toda
Espafia; véase http://siu.vivienda.es/portal/index.php?option=com_content&view=article&id=8
5&Itemid=129&lang=es
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deteriorados y parcelaciones periféricas nuevas y antiguas. Como era de es-
perar se certifica la especializacion de las aglomeraciones de vivienda obrera
de las décadas de la dictadura en las poblaciones mas desfavorecidas del
Madrid global: grupos envejecidos de recursos modestos, poblaciones jove-
nes atrapadas por la falta de oportunidades y recursos y la gran mayoria de
los nuevos inmigrantes.

Pero si la correlacion entre renta baja y extranjeria solo funciona en la
direccion que va de la segunda a la primera, la correlacion entre renta baja y
dependencia de los servicios ptiblicos y renta baja y altas tasas de desempleo
parece del todo probada. Son los distritos y municipios del sur y del este de
Madrid donde las tasas de desempleo son mas altas y donde el porcentaje de
alumnos en centros publicos es también mayor.

Los mapas de renta, extranjeria, desempleo y dependencia de la ensefianza
publica (recogidos al final de este capitulo) parecen reforzar la tradicional linea
de clase que ha dividido histdricamente a la ciudad de Madrid. Los municipios
mas ricos son los del oeste (Pozuelo, Majadahonda, Las Rozas) y el centro norte
de la capital (Salamanca, Chamartin), en los que las tasas de paro son casi insig-
nificantes, la mayor parte de la poblacion (el 80 % o mas) lleva a sus hijos a cole-
gios concertados o privados y el porcentaje de poblacion extranjera es pequefio
y en buena medida o bien procede de los paises occidentales de mayor renta, o
bien es poblacion migrante dedicada al «servicio» de estas familias. El resto de
la ciudad se derrama en una multitud de posiciones, que tienen su polo extremo
en algunos distritos del sur y este de Madrid y su prolongacién en las mismas
direcciones hacia la periferia exterior metropolitana. Se trata en la mayor parte
de los casos de las periferias obreras levantadas de «urgencia» en los afios sesen-
ta y setenta, y ensanchadas por el boorn inmobiliario de las tltimas décadas. En
esta vasta region urbana, algunos distritos y municipios concentran los nive-
les de renta mas bajos, porcentajes altos o muy altos de poblacion extranjera,
los niveles de paro mas altos y la mayor dependencia de los servicios publi-
cos, expresado en este caso en que la mayor parte de los menores acuden a
centros puiblicos. Son por derecho propio las nuevas periferias de Madrid.

Con una situacion desplazada y marginal respecto de la nueva geogra-
fia de la economia global de la metropolis, la suerte de estos barrios pare-
ce del todo condenada. La crisis ha eliminado lo tinico que hacia en cierto
modo viable este régimen espacial: la existencia de una gran abundancia de
empleo, por precario y mal pagado que fuera. Igualmente, el colapso del
ciclo inmobiliario ha dejado un rosario de cuadros personales y familiares
caracterizados por un fuerte endeudamiento y la amenaza o la realidad del
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desahucio. Por si todo esto fuera poco, la desinversion publica se acentia en
unos barrios para los que la tinica alternativa son la educacion y la sanidad
publicas. El previsible colapso de los centros ptblicos de estas zonas, cada
vez peor dotados y con la mayor concentracion de alumnado con necesida-
des educativas especificas, apunta al cierre de toda forma de ascenso social
via formacion. Poco puede sorprender asi que las tasas de abandono escolar
sean en estos barrios las mas altas de la Comunidad. Sean asi de origen ex-
tranjero o nativo, los protagonistas de excepcién de la crisis urbana seran los
jovenes de las nuevas periferias, en cuyas formas de vida, expresiones cultu-
rales y formas de malestar, asi como alrededor de los miedos y seducciones
que susciten, se jugara buena parte del futuro de la ciudad.

Banlieues, riots y heroina en el Madrid global. A modo de conclusion

Préxima parada para Madrid: ;la violenta explosion de sus banlieues a modo
de las periferias francesas de 2006? ;Furiosos riots como los de Londres
en el verano de 2011, o como los de Atenas y Tesalonica que desde 2008
protagonizan los jovenes precarios, radicalizados por su completa exclusion
de la vida institucional? ;O mas bien asistiremos a un retorno de fenémenos
como los de la heroina y la pequena criminalidad, similares a los del Madrid
de los afios ochenta? La respuesta a estas preguntas es todavia una incog-
nita. Seguramente la crisis urbana que ahora se estd gestando acabara por
estallar con fendmenos parecidos a los de otras grandes metrdpolis europeas
o incluso a los acaecidos en Madrid en otros momentos. La polarizaciéon de
rentas que imprime el Madrid global, el refuerzo a las lineas de segregacion
espacial que han cabalgado sobre el ciclo inmobiliario o el propio proyecto
de lo que llamamos «ciudad neoliberal», todo ello declinado en un escenario
de crisis econdmica y financiera, debieran reconocer el cardcter ilusorio o
servilmente optimista de cualquier proyeccion tranquilizadora.

De hecho, las tendencias de crisis que se han analizado hasta aqui pueden
no ser las inicas y quizas tampoco las mas catastroficas. La crisis econdmico-
financiera podria por ejemplo empeorar, y acabar por llevarse por delante
la relativa posicion privilegiada del Madrid global. Esto es lo que parece
intuirse a escala europea, con el ataque a los paises periféricos, dentro de
un contexto general de implosién del capitalismo regional. En caso de ve-
rificarse esta tendencia, aunque sea parcialmente, el desempleo y la caida
de la actividad econdmica amenazaria incluso a las rentas de lo que hemos
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llamado global class, provocando un proceso de desafiliacion social de pro-
porciones mucho mayores que las que aqui se han descrito, y en el que la
lucha competitiva por los recursos, y especialmente por el gasto publico,
llevarian a una rapida y catastréfica destruccion de casi todas las partidas
del Estado del bienestar.

Pero sea éste el escenario, u otro que se podria aceptar o no con las debi-
das matizaciones, la cuestion principal radica en saber como se interpretan
las lineas de crisis en sus posibles evoluciones politicas, sociales y culturales.
(En qué tipo de comportamientos puede desembocar en un futuro lo que
hemos llamado «ansiedad» de las clases medias? ;Cudles seran los males-
tares y la reaccion ante el desenganche por abajo, via proletarizacion y pre-
carizacion, de una parte creciente de estos «cuerpos medios»? ;Qué tipo de
comportamientos provocara el gobierno, previsiblemente mas duro, de las
periferias urbanas en sus sectores menos protegidos y mas jovenes?

La abundante literatura sobre estas cuestiones, asi como la comparacion
con otras ciudades, como por ejemplo Paris y Londres (metroépolis de mayor
importancia, con una migracion mas antigua y en las que se pueden refle-
jar muchas de las tendencias del Madrid actual) apuntan a un panorama
desolador. Guerra entre pobres, creciente competencia social por los recursos,
desviacion electoral hacia la extrema derecha, brotes racistas, explosién de la
pequena criminalidad como medio de supervivencia y autoproteccion social
de las minorias excluidas, formas cada vez mds duras de gobernanza y con-
trol, etc. Todo esto es posible, e incluso probable en un futuro cuadro de crisis.

La principal respuesta a la crisis, no obstante, ha provenido de una con-
juncion imprevista de elementos. El 15M, en efecto, ha irrumpido desde la
primavera de 2011 como un actor nuevo en la ciudad: ocupando la Puerta
del Sol; convocando manifestaciones masivas; desplegando una fuerte ca-
pacidad de autoorganizacion a través de un proceso asambleario que ha
aterrizado en los barrios y en todos los municipios del drea metropolitana;
atacando los procesos de desahucio, las redadas policiales contra los migran-
tes y los recortes en educacion. ;Puede leerse el 15M en relacion con las li-
neas de fractura que se han analizado aqui? En su agenda y en buena parte
de sus practicas es coincidente con los factores de crisis social que se han
considerado: los recortes sociales y el deterioro de los servicios publicos, la
precarizacidn creciente del mercado de trabajo que afecta a los mas jovenes,
el hartazgo y la desafecciéon respecto a una clase politica que ha captura-
do los aparatos de Estado para su propio provecho y el de las oligarquias
economico-financieras, etc.
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Pero hay también una relacién mas profunda y estrecha con las lineas de la
crisis urbana en Madrid, y que tiene que ver con la composicion social del
movimiento. Aunque cualquier reduccién de un acontecimiento politico de
esta magnitud a una componente socioldgica, por mayoritaria que sea, no
deja de ser un absurdo (el 15M esta hecho de cruces y de una notable he-
terogeneidad), es cierto que su parte mas activa si coincide con uno de los
grandes segmentos del desclasamiento social de masas que viene sucedien-
do en el cuerpo social madrilefo. Se trata de las generaciones nacidas en los
setenta-ochenta, en su inmensa mayoria con estudios medios o superiores,
pero sometida a unas condiciones de vida cada vez mas precarias: mileuris-
mo generalizado, temporalidad, carestia de la vivienda y alquileres. Parece
dificil no reconocer aqui a los descendientes de esa clase media amplia que
hacia las veces de pilar de un pacto social cada vez mas resquebrajado. En
buena medida, la propia simpatia social que concita no se debe tinicamente
ala capacidad del 15M para recuperar lo comun (la democracia, los servicios
publicos, el acceso a la riqueza) como el verdadero objeto de la politica, sino
también a la propia imagen de unos jévenes (y no tanto) en los que se intuye
no se van a reproducir las condiciones de vida de ese «sector medio» que
componia el pilar de la ciudad, y también del pais.



Del Madrid global a la crisis urbana 173



174 Paisajes devastados



Del Madrid global a la crisis urbana 175



176 Paisajes devastados



Del Madrid global a la crisis urbana

DISTRITOS MUNICIPIO DE MADRID
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Vicélvaro
20 San Blas
21 Barajas
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4. Euskal Herria hacia la plataforma logistica.
El papel del TAV

Luis Iriarte
i (miembro de AHT Gelditu! Elkarlana)

En el marco de la oposicion contra las lineas ferroviarias de Alta Velocidad
planteadas en Euskal Herria, la coordinadora AHT Gelditu Elkarlana' ha
venido desarrollando diversas iniciativas y acciones. Este texto se enmarca
dentro de esta lucha.

Durante los ultimos cuarenta anos hemos asistido, efectivamente, a un
exagerado crecimiento de la movilidad motorizada, tanto de personas como
de mercancias, y tanto en el &mbito de Euskal Herria como en el resto del
Estado Espanol. Este articulo analiza principalmente algunos de los factores
generales, y algunos especificos de la Comunidad Auténoma Vasca (CAV),
que han promovido este crecimiento, especialmente en lo que se refiere a las
mercancias, para ello se apunta a la especializacién estratégica de la econo-
mia vasca en el sector logistico y sus actividades anexas.

1 Elkarlana se constituy en 2001 a partir de sendos llamamientos coincidentes: por un lado, el
de la Asamblea contra el TAV vy, por otro, el del sindicato agrario EHNE, a los que se sumaron
fuerzas sindicales y politicas, organizaciones ecologistas, grupos locales de afectados, ayunta-
mientos, etc., asi como numerosas personas opositoras. Esta confluencia se hizo sobre la base de
los siguientes contenidos: 1) el rechazo total al TAV por su caracter anti-social, anti-ecologico,
despilfarrador de recursos e inapropiado; 2) la denuncia de su procedimiento impositivo y el
respaldo al reconocimiento del derecho a veto o capacidad de decision para los pueblos afecta-
dos; y 3) la necesidad de cuestionar el modelo de transporte, de ordenaciéon del territorio y, en
definitiva, de sociedad que se esta desarrollando desde las instituciones. Estas bases establecian
que la propuesta de alternativas al TAV no se suscitase dentro de Elkarlana, se apostaba por
la movilizacién como método principal de lucha, al que se anadieron la articulaciéon de una
oposicion municipal y juridica, y el acuerdo de tomar las decisiones por unanimidad. Para mas
informacién véase: www.ahtgelditu.org

179


http://www.ahtgelditu.org

180 Paisajes devastados

Por otro lado, se trata de analizar también cudl es el papel que juegan las
nuevas lineas ferroviarias de Alta Velocidad, y mas concretamente la de-
nominada «Y» vasca, ya en obras, en relacién con el transporte de mer-
cancias. Finalmente, se pretende mostrar algunos de los graves problemas
que genera el crecimiento de este tipo de transporte, asi como diferentes
consideraciones sobre la naturaleza de estos problemas, y los profundos
cambios que contribuye a generar en los modos de vida. Por supuesto, esta
cuestion esta intimamente ligada a las diversas respuestas planteadas.

Algunos factores que impulsan el crecimiento del transporte de mercancias

Existen una serie de factores que explican el fuerte desarrollo experimentado
por esta actividad en los tltimos afios. El crecimiento en el volumen, la rapi-
dez y las distancias que recorren las mercancias, ya sean productos consumi-
bles o intermedios, constituyen un aspecto determinante de la denominada
globalizacién econémica. Esta implica que la mayoria de las actividades de
produccion, distribucion y comercializacion de mercancias se realizan ya a
nivel global, lo que a su vez supone el desbordamiento de las tradicionales
economias de base local o estatal que pasan a competir en mercados interna-
cionales mucho mas extensos y con relaciones mas complejas. En realidad,
la globalizaciéon mercantil es un fendmeno viejo, al igual que la globalizacién
financiera, que al menos cuenta con 100 afos de existencia. Sin embargo, lo
que es realmente novedoso es el hecho de que lo que propiamente se haya
globalizado sea el proceso de produccion (y consumo) facilitado por una red
de fabricas y mercados conectados a escala planetaria.

A partir de la entrada en crisis del modelo fordista de produccién y de
la desaceleracién del crecimiento en los afios setenta, el modelo econdmico
experimentd, en efecto, un amplio proceso de reestructuracion. Se liberaliza-
ron los mercados, se produjo una fuerte deslocalizacion industrial y la pro-
duccion experimentd una vasta reorganizacion. En este proceso resulto clave
el ingreso del Estado Espafiol en la CEE en 1986. La incorporacion a Europa
profundizé la adaptacion de la estructura productiva a las exigencias de un
nuevo marco internacional, de acuerdo con las demandas que se planteaban
desde Bruselas. Se intensifico asi la extension de la produccion y distribucion
a una escala verdaderamente europea, lo que supuso la desaparicién o redi-
mensionamiento de aquellos sectores incapaces de competir en un mercado
mas extenso. La creacion de la Unidn Europea y los acuerdos de Maastricht,
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en donde se establecieron las bases de una moneda tinica y se dio un impul-
so significativo a la circulacion sin trabas de mercancias, servicios, personas
y capitales consolidaron la integracién del mercado, reforzada mas si cabe
por la incorporacion de nuevos paises a la Union.?

En paralelo, se produjo el traslado o deslocalizacién de una parte signi-
ficativa de la actividad productiva tradicional, especialmente aquella me-
nos automatizada e intensiva en mano de obra. Esta acab6 por desplazarse
desde los paises centrales, en los que de forma subordinada estaba incluido
el Estado Espafiol, a los nuevos paises industrializados de la periferia. Alli
donde los costes de produccion resultan mas baratos, especialmente los de la
mano de obra, y las restricciones medioambientales son mas laxas cuando no
inexistentes. Ambos factores compensan los costes del transporte y distribu-
cién hacia los paises centrales, donde siguen concentrandose los mercados
de consumo mas importantes. Aunque con cierto retraso en comparacion
con otros paises del centro debido a la transicidn politica, en el Estado Espa-
fiol asistimos también a una «reconversién industrial» que afectd a sectores
como la construccion naval, la siderurgia, los aceros especiales, las lineas
blancas, el textil, los fertilizantes, etc.

Los procesos paralelos de regionalizacion europea y de globalizacién de
los mercados han supuesto un progresivo control del aparato productivo y
comercial por parte de grandes grupos empresariales que han sido capaces
de internacionalizar su cadena productiva. Es asi como se ha producido un
fuerte empuje a las empresas transnacionales, que ha provocado la destruc-
cién o subordinacidon de buena parte de la pequena actividad productiva
tradicional que operaba en los mercados locales. El control de la cadena pro-
ductiva ha venido acompanado de la externalizaciéon mediante subcontratas
de determinados fragmentos productivos. La reestructuracién del modelo
productivo ha traido también consigo la fragmentacion y segregacion espa-
cial por el territorio de las distintas etapas (tanto en el plano mundial y es-
tatal como regional) de los procesos de fabricacién, manipulacion y ensam-
blaje de los productos. Las diferentes fases o componentes de la produccion
se realizan en lugares diversos y, en ocasiones, considerablemente alejados
entre si, buscando siempre las mejores ventajas competitivas. De este modo,
surge y crece el modelo de lo que se ha denominado fabrica difusa, en el que
el territorio se convierte en parte de la cadena industrial.

2 En 1995 se incorporan Austria, Finlandia y Suecia, en 2004 se adhieren Chipre, Eslovaquia,
Eslovenia, Estonia, Hungria, Letonia, Lituania, Malta y la Reptiblica Checa y en 2007 se produce
la entrada de Bulgaria y Rumania.
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La nueva estructura productiva y empresarial segrega y autonomiza los
procesos menos comprometidos o tecnoldégicamente menos avanzados. La
empresa matriz que antes integraba casi todos los momentos de fabricacion
de un producto —Ila fabrica fordista— queda asi reducida a las funciones de
ensamblaje, coordinacion y mando de una multitud de grandes y pequenas
empresas que fabrican la mayor parte de los componentes (en el anexo in-
cluimos a modo de ejemplo un caso ilustrativo de esta fragmentacion espa-
cial de la cadena productiva). El resultado es la generalizacién de un modelo
de produccion flexible y fragmentada en el espacio que se ajusta de modo
casi instantdneo a las fluctuantes demandas del mercado. Se trata de la
conformacién de una fadbrica mundial en donde la cadena de montaje se
confunde con el propio territorio.

Por su parte, la distancia entre el lugar de cultivo, extraccion, producciéon
o ensamblaje y el de su mercado final también se ha incrementado, debido
a la especializacion productiva a gran escala, la liberalizacion y la diversifi-
cacion comercial. Asi, observamos que mas del 80 % de lo que produce una
planta como la de Volkswagen en Pamplona se exporta principalmente hacia
Europa: diariamente salen de esta fdbrica unos 66 camiones y entre tres o
cuatro trenes, asi mismo, el puerto de Pasaia da salida a las diversas facto-
rias de vehiculos del Estado, incluidas las de Gasteiz e Irufia.? De forma algo
ironica, estos mismos coches se cruzaran por el camino con otros modelos y
marcas que provienen del resto de Europa. Por ejemplo, de los 300.000 co-
ches que se fabrican en la planta de Volkswagen en Navarra menos del 0,5 %
(1.500 vehiculos) son vendidos en esta provincia, al tiempo que anualmente
se compran en esta region mas de 15.000 coches. Del mismo modo podemos
considerar la intensificacion de la produccion horticola en determinadas zo-
nas de la Peninsula y el Norte de Africa cuyo destino final se encuentra ya no
a cientos, sino a miles de kildmetros.

A estos fenémenos, se suma todo un proceso de metropolizacién, enten-
dido no tanto como el crecimiento de grandes ciudades sino como la ra-
dical dependencia por parte de los consumidores de extensos territorios
y recursos. Nos referimos a lo que se ha denominado la huella ecologica*

3 El puerto de Pasaia gestiond en 2007 la importacién y exportacion de mas de 300.000 vehiculos
(87.000 importados y 206.000 exportados).

4 La huella ecoldgica indica la extensién de la superficie biologicamente productiva utilizada
por una poblacidn, asi como la que se necesita para absorber los residuos que genera. Se expresa
en hectareas globales por habitante, es decir, muestra en términos estadisticos la extension de
planeta que cada individuo consume de media.
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determinada por la creciente demanda de materiales, productos y recursos
de un habitante de los paises llamados desarrollados. Esta demanda exce-
de con mucho la capacidad de su propio territorio, y asi se ve impelida a
transportar estos recursos desde diferentes partes del planeta mediante una
modernizada y capilar red de infraestructuras. Atendiendo a este indicador,
las estadisticas establecen la huella ecologica de la Comunidad Auténoma
Vasca (CAV) en 4,66 hectéreas globales por habitante. Si se tiene en cuenta
que la biocapacidad disponible —consumo per cépita maximo que es po-
sible sostener con la superficie disponible en el planeta— esta establecida
en 1,80 gha, resulta un déficit de 2,86 hectareas por persona. O lo que es lo
mismo, nuestra sociedad requiere permanentemente de los recursos extrai-
dos en otras zonas del planeta. Es por eso que resulta imprescindible la exis-
tencia de una adecuada red de infraestructuras de transporte que permita
transportar estos recursos extraidos o producidos fuera del territorio en el
que vivimos. Valga aqui como ejemplo, el trafico del superpuerto de Bilbao,
principal puerta de importacion de estos productos (mas del 70 % del volu-
men total), especialmente energéticos (mas del 50 % del total).

Algunas condiciones necesarias

Todos estos cambios en las formas y lugares de produccién y distribucion supo-
nen una rapida extension de los mercados y, por lo tanto, un feroz aumento de
las distancias recorridas por las mercancias. Si a esto le sumamos que la cantidad
y variedad de los productos en el mercado se ha incrementado, debemos con-
cluir que el transporte, en cualquiera de sus modalidades (barco, camion, tren o
avion), se ha convertido en un requisito indispensable del modelo. Asi es como
la distribucion globalizada de los productos implica por un lado el desarrollo
y construccion de redes fisicas: nuevas infraestructuras de transporte cada vez
mas densas, con mayor capacidad y conectadas entre si, en lo que se ha denomi-
nado intermodalidad.’ Y por otro, la existencia de lugares especializados para
realizar las actividades logisticas: almacenamiento, gestion de stocks, fracciona-
miento de carga, intercambio, embalaje, etc. Estos espacios logisticos trascien-
den la mera funcién de almacenaje y distribucion. Son las llamadas plataformas
logisticas, que se pueden ver encajadas en todas las escalas del sistema global:
supranacional, nacional, regional y local, y que estan situadas principalmente

5 En este sentido ha sido muy importante la implantacién de las cajas contenedoras, los llama-
dos containers.
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cerca de los centros de consumo o estratégicamente enclavadas en los nodos de
conexion de diferentes modalidades de transporte. En este capitulo, destacan
los grandes puertos y en menor medida algunos aeropuertos que se han ido
especializando y creciendo en tamano. Subsidiarios de estos espacios se puede
considerar la pléyade de naves logisticas y de distribuciéon emplazadas en los
diversos poligonos.

De otra parte, estas redes logisticas son frecuentemente gestionadas por
las propias empresas o externalizadas a operadores logisticos. Estos ultimos
asumen la gestién parcial o completa desde la salida de la cadena de produc-
cidn hasta su entrega final, ya se realice ésta a otra empresa, ya directamente
al consumidor. En la UE, la externalizaciéon ronda el 34 % de media y en el
Estado Espanol se acerca al 30 %, con un fuerte ritmo de crecimiento en esta
ultima década. Se aprecia asi una tendencia a la centralizacién de la gestion,
asi como a la concentracion y especializacion de las redes de distribucion, lo
que supone la sustituciéon de las pequefias empresas y de los trabajadores
auténomos por los grandes operadores internacionales. Estos se benefician
de las ventajas de las economias de escala, aprovechan las sinergias deriva-
das del tamanio creciente, acceden con mayor facilidad a acuerdos de distri-
bucidn o a alianzas estratégicas, poseen mayor capacidad financiera para el
desarrollo de las redes y los espacios logisticos, etc.

En paralelo, el acceso a los recursos energéticos se vuelve fundamental:
obviamente éstos resultan imprescindibles para propulsar las diversas mo-
dalidades del transporte. Como no podia ser de otra manera, en la CAV la
movilidad motorizada se basa principalmente en el consumo de petroleo —en
2008 suponia el 97 %. Paralelamente al crecimiento del transporte se ha pro-
ducido un aumento continuado del consumo de este recurso fosil, salvo en pe-
riodos puntuales relacionados con estancamientos de la actividad econdmica
o con una subida brusca de los carburantes.® Es previsible que esta profunda
dependencia de un recurso que hay que importar en su totalidad y que se
ve sometido a una variedad de factores fuera de control, como el hecho de
haber alcanzado el techo de su produccidn, la creciente demanda mundial, la
especulacion en los mercados de futuros o las imprevisibles tensiones geopo-
liticas, determine fuertemente el desarrollo del transporte. Finalmente, estas
condiciones acabaran por producir una drastica reduccion de uso asi como el
impulso de formas de movilidad no dependientes de este recurso (ferrocarril,
motores eléctricos o abastecidos por agrocombustibles...).

6 Asf ocurre a principios de los afios setenta, durante los ochenta y a partir de 2007 cuando la
recesion econdmica confluye con una progresiva escalada de los precios del petrdleo desde 2004.
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El crecimiento del transporte de mercancias en la CAV

Dentro de este proceso generalizado de extension de los mercados, tanto en
lo que se refiere a los aspectos productivos como de distribucidn, el volumen
de mercancias y las distancias recorridas por éstas han experimentado un in-
cremento extraordinario durante los tltimos afos. Esto ha provocado, junto
a otros factores, como el auge de la construccion o los procesos de metropo-
lizacién, un crecimiento insolito del transporte de mercancias.

Desde mediados de los afios ochenta el trafico de mercancias en la CAV
ha venido creciendo de una forma exorbitante, principalmente a través de
dos modalidades: la carretera y las rutas maritimas. Como vemos en la tabla
1, cerca del 80 % de las mercancias son transportadas por carretera y alrede-
dor de un 20 % por barco. En términos muy reducidos comparativamente, el
transporte aéreo se ha especializado en productos de alto valor anadido, al
tiempo que el transporte por ferrocarril ha seguido perdiendo importancia.

Figura 4.1 Transporte de mercancias por carretera en la CAPV en miles de
toneladas (1990-2010)"
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Fuente: Observatorio del transporte en Euskadi y Ministerio de Fomento

7 Incluye el trafico interior o intrarregional (excluyendo el intramunicipal) y entre la CAV y
otras Comunidades Auténomas. No se incluye el trafico en transito, que suele rondar el 15 %,
ni el internacional (con origen/destino en otros paises) que suele ser del 5 %. Por lo tanto, para
calcular el volumen total de mercancias que sale, entra o atraviesa la CAV habria que sumar
alrededor de un 20 % mas.
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Igualmente, el transporte maritimo ha ido creciendo también con altibajos,
especialmente a partir de inicios del siglo XXI, para alcanzar su cifra mas alta
en 2007, y caer desde entonces. El resultado es que este tipo de transporte
ha aumentado en un 50 % de 1980 a 2007, convirtiéndose en el modo mas
importante en cuanto a los flujos de larga distancia. Tras la importante caida
sufrida en 2009, los gestores del puerto de Bilbao se han congratulado de la
recuperacion experimentada en 2010, para volver a anunciar un crecimiento
constante del trafico, especialmente del «contenerizado» y de los servicios
maritimos con la Europa atlantica. En cualquier caso, en 2011 las cifras vol-
vieron a descender.

Figura 4.2 Transporte de mercancias en los puertos de Bilbao y Pasajes en miles de
toneladas (1980-2010)
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Asimismo, y aunque en cifras totales su porcentaje es muy reducido, tam-
bién ha crecido el transporte aéreo, que alcanzo6 su punto maximo en 2008
con 38.000 toneladas, para descender bruscamente hasta las 30.500 de 2010.
Por su parte, el trafico por ferrocarril, que ya venia descendiendo durante
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los afios de crecimiento global, ha disminuido a partir de la crisis de una
forma mas acusada que el resto de modalidades: en 2011 no llegé a alcan-
zar el 2 % del total.

Consecuentemente, los datos econdmicos del sector también han ido au-
mentando. En 2004, el PIB generado por el transporte duplicaba las cifras
registradas en 1980 y su crecimiento relativo superé ampliamente al obser-
vado para el conjunto de la economia de la CAV® Igualmente, su capacidad
de arrastre, ya sea mediante ventas o compras a otros sectores de la region,
ha ido aumentando, en la medida en que esta profundamente ligado al resto
de los sectores econdmicos y como tal es profundamente sensible a sus varia-
ciones. No obstante, y tal y como denuncian los economistas del transporte,
este aumento del PIB va ligado a un crecimiento notablemente mayor del
transporte, especialmente por carretera, con todas las «externalidades nega-
tivas» que esto acarrea: congestion, enormes inversiones en construccion y
mantenimiento de infrestructuras, gasto energético, contaminacion, ruido,
ocupacién de suelo, etc. Ademas, este crecimiento no ha sido paralelo a la
creacion de empleo. El sector empleaba a 44.800 personas en 2007, s6lo 3.000
mas que en 1980: un crecimiento relativo del 9 % que no se corresponde
con el crecimiento de la parte del PIB de este sector y que es sensiblemente
inferior a la tasa de crecimiento del empleo en el conjunto de la CAV que se
sitia en un 21,3 %.

Importancia del sector del transporte en la economia de la CAV

Durante los ultimos afios, en la CAV se han desarrollado diferentes apues-
tas estratégicas volcadas en la especializacién en determinados sectores
economicos. Aqui se pretende destacar la importancia, tanto econdémica
como politica, del sector del transporte y la logistica, si bien, obviamente,
no ha sido la tinica estrategia econdmica de la CAV. De hecho, ésta ha ve-
nido acompafiada por el mantenimiento y modernizacion de la actividad
industrial, y por la promocién de sectores como el turismo y la investiga-
cién en nuevas tecnologias.

8 El sector de transportes y comunicacién generd en 2004 un PIB de 3.181 millones de euros,
cifra que duplica la registrada en 1980. Su crecimiento relativo en el periodo 1980-2004 supera
ampliamente al observado para el conjunto de la economia en la CAPV (103,5 % frente a un 91 %).
Fuente: Observatorio del Transporte en Euskadi.
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A pesar de que, como ha sido habitual en el resto de las regiones, la im-
portancia del sector industrial ha ido descendiendo paulatinamente, la CAV
mantiene una estructura econdmica cuya principal caracteristica es su fuerte
especializacion en distintas manufacturas. En 2008, la industria generaba un
porcentaje del PIB muy por encima de los ratios equivalentes de buena parte
de las economias de su entorno: el 27,9 % frente a un mero 17 % en el Estado
Espafiol y un 19,8 % en la EU-27. El mantenimiento y modernizacién del
tejido industrial se ha orientado mayoritariamente hacia los sectores pro-
ductivos de bienes de equipo, componentes, productos intermedios..., prin-
cipalmente a la fabricacion de productos metalicos, en maquinaria y equipo
mecanico, y a material de transporte.

En este sentido, podemos destacar el alto grado de apertura que tiene la
economia de la CAV, superior a la media espafiola en 16 puntos porcentua-
les, ya que tanto las exportaciones como las importaciones son muy supe-
riores a las de las principales regiones espafolas. Por otra parte, es preciso
apuntar la importancia creciente que ha ido adquiriendo el sector energético
que aporta un 3,2 % del PIB y la menor relevancia que tiene el sector de la
construccion en comparacion con el resto del Estado.

Por su parte, el sector servicios tiene una presencia inferior, en 2008 re-
presentaba el 55,7 % del PIB regional, mientras que la media en Espana al-
canzaba el 68,3 %. Dentro de este sector, destacan por su importancia las
Inmobiliarias y los Servicios Empresariales (13 %), el Comercio (8,8 %), la
Hosteleria (5,7 %) y el Transporte y Comunicaciones (5,5 %).

De entre las actividades que han recibido un especial impulso durante
los dltimos afos, podemos resaltar el realizado en investigacion. Medido
como gastos internos totales en el porcentaje del PIB, éste se ha situado sis-
tematicamente muy por encima de la media espafola en la tiltima década, si
bien los tltimos afios ha disminuido la diferencia, que en 1994 practicamente
alcanzaba las cuatro décimas.

Por otro lado, es preciso destacar aqui que las empresas son el principal mo-
tor de la investigacion’ en la region, en la medida en que realizaron el 81,4 % de
los gastos totales en 2007, muy por encima de la media espafiola, mientras

9 Los sectores tecnolégicos y de innovacién han seguido dos lineas: el impulso de nuevos siste-
mas de fabricacién (manufacturing de alto rendimiento, nuevos materiales, TICs) y los servicios
(turismo, lengua, comercio, seguridad alimentaria) junto con una apuesta decidida por nuevos
sectores intensivos en conocimiento, dependientes de una fuerte inversion en I+D+ (biociencias,
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que la ensehanza superior es el segundo sector en importancia.'” De hecho,
la CAV se encuentra en los puestos de cabecera en la inversion de I+D (2,06 %
del PIB), junto con la Comunidad de Madrid y Navarra. En cuanto al empleo
en actividades profesionales cientificas y técnicas, la CAV mantiene unos
indices superiores a los del resto del Estado, solo sobrepasado por la Co-
munidad de Madrid. Sin embargo, los indicadores de resultados (gasto por
investigador, captacion de capital riesgo, patentes, creacion de empresas de
base tecnoldgica de impacto, exportaciones de medio y alto contenido tecno-
logico, transformacion sectorial etc.) no han sido los esperados.

El sector turistico, considerablemente menor al de otras regiones del Es-
tado, ha experimentado sin embargo un fuerte impulso con un crecimiento
sostenido en los tltimos afios hasta alcanzar en 2008, el 5,3 % del PIB regio-
nal y el 4 % del empleo. Histéricamente la tradicion turistica ha descansado
sobre la capital guipuzcoana y su franja litoral, pero paulatinamente esta
realidad ha ido cambiando; mas concretamente, desde el afio 2005 se asiste a
una diversificacion. Bizkaia ha pasado asi a ostentar el primer lugar en peso
turistico en términos absolutos, aunque no en relacion a su PIB. Se trata de
una clara consecuencia de lo que se ha dado en denominar el «efecto Guggen-
heim»: una inversion en una infraestructura cultural que ha servido de catali-
zador a todo un proceso de transformacion de la ciudad de Bilbao, capaz de
capturar un turismo cultural y gastrondémico de alto nivel adquisitivo.

Pero sea como fuere, el sector estrella en inversion publica ha sido la ac-
tividad del transporte, hasta el punto de convertirse, junto con la industria,
en el principal sector de especializacion estratégica en la CAV. El exorbitante
crecimiento del movimiento de mercancias, que se auguraba como un flujo
en aumento constante, ha sido facilitado y promovido por la apuesta que,
entre otros actores, han realizado el empresariado, el Gobierno Vasco y las
Diputaciones, siempre en feroz competicion con otras regiones metropolita-
nas. Bajo la justificacién de que la circulacién de mercancias es, ademas de

nanociencias, energias alternativas, transporte inteligente, ecoinnovacion, investigacion social) y
el fomento de la investigacion estratégica a través de los centros de investigacion cooperativa
(CIC) y de los centros de excelencia investigadora (BERC).

10 La red de centros tecnolégicos fue constituida inicialmente por cinco centros: CEIT per-
teneciente a la ETSII de la Universidad de Navarra en San Sebastian; IKERLAN, del grupo
Mondragén; INASMET perteneciente a la asociacién guipuzcoana de empresas de la fundicion;
LABEIN, de la ETSII de la Universidad del Pais Vasco y TEKNIKER relacionado con la Escuela
Politécnica de armeria de Eibar. Todas ellas crearon las bases y el principio de lo que en la actua-
lidad es la Red Vasca de Ciencia, Tecnologia e Innovacion.
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un sector estratégico, un campo de negocio tanto en los procesos de trans-
porte como en las actividades logisticas, se ha impulsado una fuerte inver-
sion y especializacion en el sector.

Su importancia para la CAV se puede resumir en unas pocas cifras rele-
vantes. El porcentaje del PIB producido por las actividades de Transporte
y Comunicaciones suponia en 2008 el 5,5 %, lo que le situaba en el cuarto
lugar en importancia del sector servicios. En el mismo afio, mantenia unos
54.000 empleos, lo que supone el 5,3 % del empleo sobre algo més de un mi-
ll6n de personas ocupadas. En cualquier caso, estas magnitudes no reflejan
la contribucién econémica directa de esta actividad. Por ejemplo, en el caso
del transporte de mercancias por carretera, s6lo se contabiliza el servicio
publico, el ofrecido por empresas especializadas en el transporte, mientras
que no se contaba el servicio privado que es el que llevan a cabo empresas
que toman el transporte como actividad complementaria a la principal." Asi,
segun diferentes informes, se estima que la actividad del transporte mas la
logistica supone en torno al 11 % del PIB de la CAV, y que existen unas diez
mil empresas dedicadas al transporte de mercancias.

La apuesta vasca por el sector logistico

Euskadi tiene una ubicacion geografica estratégica en el paso atlantico del Pi-
rineo, constituyendo un eslabdn clave en la red transeuropea de transportes.
Valorizar esta posicion debe ser el objetivo prioritario de la politica de trans-
porte de la CAV, no sélo como gestores de los flujos de transito, sino también
como gestores del nodo logistico de las comunidades continentales.

Panoramica del Transporte en Euskadi 2004.
Departamento de Transportes y Obras Publicas.

11 Los vehiculos pesados destinados al transporte de mercancias de servicio privado realizaron
en 2009 el 27 % del transporte por carretera, operaciones que no se contabilizan para calcular el
PIB del transporte.
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El arco atlantico constituye un espacio idéneo donde implantar un auténtico
corredor europeo que centrado en el ferrocarril, el barco y las plataformas
logisticas atraviese los distintos estados miembros que lo configuran.

Declaraciones de Ifiaki Arriola, Consejero de Vivienda,
Obras Publicas y Transporte del Gobierno Vasco,
en el Atlantic Logistic Forum 2011.

El crecimiento del transporte de mercancias en la CAV no ha sido sélo la
consecuencia del desarrollo de procesos aparentemente impersonales, como
la extension del espacio productivo y la multiplicacion de las distancias en
la distribucion, sino que responde también al empefio deliberado de las ad-
ministraciones, tanto espafiolas como vascongadas, de atraer los flujos de
transporte peninsulares, europeos e incluso mundiales. Dicho de otro modo,
este empeno no solo responde a las exigencias del modelo territorial, econd-
mico y social implantado actualmente sino que se inscribe en una politica
de transportes que pretende desarrollar un potente sistema logistico y una
gigantesca plataforma intermodal-logistica del Atlantico «ante el imparable
proceso de globalizacion». Este planteamiento potencia el ya tradicional ne-
gocio logistico, heredado de la existencia de la frontera en Irtin y que, en las
nuevas condiciones de pertenencia a la Union Europea, trata de aprovechar
su condicion de zona geografica transfronteriza entre los mercados peninsu-
lares y el resto de Europa. Igualmente se pretende explotar la salida al mar
como centro de un hinterland de cerca de 12 millones de habitantes,'? con el fin
de dar un paso mas en «la captacion del maximo transito de mercancias, un
mercado que se encuentra en una dindmica de crecimiento exponencial»,® a
la vez que se ambiciona la configuracién de un polo de atraccion del trafico
internacional procedente del continente americano y del norte de Europa.

En definitiva, se quiere sacar partido a su posicion en el centro del eje
Atlantico europeo, el tercer eje europeo después de la banana europea™ y
del Arco Mediterrdneo.”” No en vano, aproximadamente el 50 % del trafico

12 Ademas de la propia CAV, el hinterland incluye las regiones de Aquitania y Midy Pyrinées,
al norte; la CF de Navarra al este; Cantabria al oeste; y La Rioja al sur, en una primera corona. Y
Aragoén, Asturias y parte de Castilla y Ledn en una segunda.

13 Libro Blanco de la Eurociudad.
14 Desde Londres hasta el norte de Italia, pasando por Paris y el area del Rhin-Rhur.
15 valencia, Barcelona, Lyon.
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de mercancias entre la Peninsula Ibérica y Europa se produce por la fachada
atlantica. Con ello se quiere convertir a Euskadi en un «polo logistico» de la
globalizacidn, un «punto gordo a escala europea». Y en este proceso se trata,
primero, de priorizar el caracter intermodal de la plataforma (redes viarias,
ferroviarias y maritimas), de modo que se puedan generar actividades de
valor afiadido en las zonas logisticas: operaciones de embalaje y tratamiento
de la carga, empresas de consulting, servicios financieros, actividades hote-
leras, centros de convenciones, poligonos tecnoldgicos, etc., a fin siempre
de generar sinergias cooperativas entre ellas. Esta apuesta megalémana ha
supuesto ya un incremento progresivo del trafico, justificacion perversa para
seguir ampliando o construyendo mas infraestructuras.

Uno de los principales actores de este desarrollo ha sido la iniciativa em-
presarial privada que ha ido reforzando y modernizando todo el sector lo-
gistico. Por un lado, en la medida en que los servicios de transporte han ido
adquiriendo una creciente importancia y complejidad, las empresas han ido
externalizando la logistica y la distribucién de los productos a operadores
especializados que reemplazan o ponen a su servicio un sector tradicional-
mente atomizado (una amplia miriada de pequefias empresas y trabajadores
autonomos), al tiempo que se apoderan de crecientes cuotas de mercado."
Por otra parte, es preciso destacar la importancia de la entrada de inversores
privados en un campo como las infraestructuras logisticas, que ha sido obje-
to principalmente de las instituciones publicas. Efectivamente, instituciones
financieras, fondos de inversion y empresas internacionales han invertido en
plataformas, centros logisticos y poligonos como una alternativa al negocio
residencial y de oficinas."” Valga aqui como ejemplo la entrada de Caja Vital
y la multinacional Abertis en la construccion y gestion de la plataforma Ara-
sur de Alava. Igualmente, promotoras como Neinor o Inbisa han impulsado
el desarrollo de cerca de un millon de m? de nuevo suelo empresarial en

16 Algunas de estas empresas que operan en la CAV son: Alditrans, Algeposa, ARS Storage
Solutions, Azkar, Cega Logistics, DHL, ERHARDT, Fevatrans, Sociedad Distribuidora Alimen-
taria, Transportes Vicufia, Unialco, entre otras. Varias de ellas operan en los mercados interna-
cionales y son sucursales de operadores estatales o europeos. Ademas hay que tener en cuenta
otras tantas empresas dedicadas a la consultoria e introduccién de sistemas inteligentes junto a
herramientas de control y gestion de rutas, transporte, informacion, etc.

17 Las razones que se aducen para este tipo de inversién son principalmente la alta rentabilidad
que ofrecen, las garantias de solvencia, ya que la mayoria de los arrendatarios y usuarios son
empresas operadoras, y la simplificacion de los servicios de arrendamiento en comparacién con
otro tipo de inmuebles.
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torno al puerto de Bilbao. Del mismo modo, el Grupo Gran Europa ha pro-
movido las dos primeras fases de la Zona de Almacenaje y Distribucion del
area portuaria.

De todos modos, aqui es preciso centrarse prioritariamente en la inicia-
tiva desarrollada por las instituciones publicas. En primer lugar, debemos
analizar los numerosos planes de ordenacion del territorio, de carreteras y
ferroviarios realizados por el Gobierno Vasco y las Diputaciones Forales. Sin
pretender ser exhaustivos podemos mencionar con fecha reciente: el Plan
Territorial Parcial del Bilbao Metropolitano, el Plan Territorial Parcial del
area funcional de Donostialdea-Bajo Bidasoa, el Plan Territorial Parcial de
Vitoria-Gasteiz, el Plan Territorial Sectorial de la Red Intermodal y Logistica
de Transporte de la CAPV, el segundo Plan General de Carreteras del Pais
Vasco 1999-2010, el Plan Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia, el Plan
Territorial Sectorial de la Red Ferroviaria del Pais Vasco, el Plan Territorial
Sectorial de Actividades Econdémicas del Pais Vasco... Con estos planes se
han puesto la bases de ordenacidn territorial a fin de desarrollar las medidas
legislativas y econdmicas que impulsen la modernizaciéon o la construccion
de las infraestructuras de una forma coordinada. Tal y como se especifica
en uno de ellos, los objetivos basicos son «integrar piezas territoriales ya
existentes, introducir actividades “tractoras” y construir las infraestructuras
necesarias para atraer, diversificar y facilitar los crecientes flujos de trafico».

Por otro lado, se ha realizado un notable esfuerzo en la creacién y desa-
rrollo de un significativo niimero de instituciones y asociaciones reguladoras
e impulsoras del transporte. Veamos algunas de ellas: la AEIE Vitoria-Dax
que se encarga de la realizacién de los estudios y proyectos necesarios para
el disefio, la construccién y la explotacién de la seccién ferroviaria interna-
cional de este tramo; la Autoridad Transporte Euskadi, organismo creado
por el Departamento de Transportes del Gobierno Vasco, en tanto drgano
consultivo y de coordinacion en materia de ordenacion del transporte y sus
infraestructuras; OTEUS, Observatorio del Transporte de Euskadi, depen-
diente del Departamento de Transporte, que realiza andlisis, interpretacion
y proyeccion de éste en la CAV; el Instituto Vasco de Logistica dedicado a
la investigacion y la divulgacion; la Agencia Transfronteriza para el Desa-
rrollo de la Eurociudad Vasca Bayonne-San Sebastian; la PLAE, Plataforma
Logistica Aquitania-Euskadi, organismo encaminado a disefar las lineas de
actuacion, las infraestructuras y servicios, especialmente ferroviarios, mari-
timos y logisticos, que posibiliten un trafico fluido entre estos dos territorios.
Segun sus propias palabras, pretende «mejorar la integracion de las infraes-
tructuras de este territorio en las redes europeas de transporte, optimizar el
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transporte sostenible y la logistica a nivel transfronterizo, reforzar la coo-
peracion entre infraestructuras, especialmente la interportuaria, asi como
entre puertos y plataformas logisticas, potenciar la posicidn estratégica de
Aquitania-Euskadi y la internacionalizacion como factor de desarrollo re-
gional». En resumen, se trata de atraer y gestionar de una manera mas eficaz
los enormes flujos de mercancias a fin de reforzar su posiciéon como nodo
logistico del corredor atlantico, en competencia con otros corredores como el
de la region mediterranea.

Para conseguir estos objetivos una de las tareas imprescindibles que las
instituciones y los organismos considerados tienen que realizar es la cons-
truccion de las infraestructuras necesarias que permitan atraer y movilizar
los flujos de transporte.

Ferrocarriles, carreteras, puertos y aeropuertos

Los ferrocarriles, las carreteras y las terminales convertiran a Euskadi en una
, y
gran plataforma de transportes a nivel continental.

Alvaro Amman, consejero de Tranportes del Gobierno Vasco en 1999.

Ya en los afios setenta, se produjo un importante salto en la construccion de
vias de alta capacidad (autopistas y autovias), que se afiadieron a una ma-
llada red de carreteras, dirigida a conectar los principales puntos de la geo-
grafia interior asi como a asegurar el transporte con el resto de la Peninsula
y de Europa. De este modo, de una situacién en la que solo existian cuatro
kildmetros de autovias, se ha hecho un auténtico esfuerzo inversor hasta
alcanzar en 2009 los 607 kiléometros de vias de alta capacidad. De hecho, du-
rante el periodo 2000-2010, la CAV fue la comunidad, después de Navarra,
en la que mas se invirtié por habitante en materia de carreteras, convirtién-
dose, después de Galicia y Canarias, en la Comunidad con mas kildmetros
por kilémetro cuadrado.
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En este capitulo, y sin &nimo de exhaustividad, se debe destacar la construc-
cién de la autopista Bilbao-Behobia (A-8) que ha tenido continuidad hacia
Bayona (A-63), estructurando asi una «region a escala europea», seguida de
la realizacion de la autopista AP-68 que se conecta a la altura de Miranda con
el eje del Ebro. Ademas, se han construido los sucesivos desdoblamientos y
modernizaciones de la tradicional arteria Nacional 1, y ya en los noventa, su
conexion a la altura de Andoain con la autovia del Norte que enlaza con la
A-15 cerca de Pamplona.

Por otro lado, en 1980 el Estado restituyd la red de carreteras al Gobierno
Vasco que a su vez la delego en las Diputaciones Forales. Con el traspaso
de competencias, se intensifico la construccion de nuevas vias. Segun José
Antonio Rodriguez Ranz, autor del libro Historia de las vias de comunicacion
en Gipuzkoa 1V (1938-2010), entre 1981 y 2010 Gipuzkoa invirtié 4.750 mi-
llones de euros en su red viaria; de hecho, de cada cuatro euros invertidos
por la Diputaciéon uno ha sido en carreteras, «una inversion espectacular».
La construccion de nuevas vias no se ha detenido en los tiltimos afios con la
construccion de la autovia Eibar-Gazteiz,'® Durango-Beasain, el corredor del
Txoriherri, la autovia del Urumea y los corredores de mercancias a la mane-
ra de circunvalaciones como son los 36 km. de la Variante Sur Metropolitana
de Bilbao o Supersur, o el segundo cinturén de Donosti y su pretendida pro-
longacion hasta Irtn.

En tanto complemento indispensable, a principios de los noventa se han
puesto en funcionamiento una serie de plataformas logisticas. Estas nacen
de la necesidad de realizar todas las funciones logisticas y de garantizar las
operaciones de valor afiadido sobre las mercancias, asi como, en ocasiones, la
transferencia modal. Son puntos de concentracion de traficos que provienen
de lugares geograficos diferentes, y que permiten optimizar la productividad
de las operaciones de transporte, al mover volumenes mayores de carga,
organizar cargas combinadas para distintos clientes y realizar distintas fun-
ciones de almacenaje, empaquetamiento y distribucién. En esta funcion des-
tacan cuatro centros logisticos: Zaisa, Aparkabisa, Centro de Transportes de
Vitoria-Gasteiz (CTV) y Arasur. El Centro de Transportes de Irtin, conoci-
do por la denominacion de su sociedad promotora ZAISA," ha llegado a

18 EI trazado de 32 kilémetros transcurre durante més de la mitad de su recorrido, bien bajo
tineles o por medio de viaductos. En términos globales ha supuesto una macroinversion de
mas de 700 millones de euros, mas de 20 millones por kilometro.

19 Participada principalmente por el Ayuntamiento de Irtn, la Diputacién de Gipuzkoa y el
Gobierno Vasco.
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abarcar, tras varias ampliaciones, 400.000 m? y la gestion de dos millones
y medio de toneladas en 2009. De acuerdo con su publicidad es «la mayor
concentracion de empresas de transporte y logistica del Pais Vasco y una de
las mas importantes del sur de Europa». De un tamafo menor es la central
de transportes Aparkabisa en Bizkaia, iniciada con financiacion publica y ac-
tualmente en manos privadas, que gestiona unas 300.000 toneladas. El Cen-
tro Intermodal de Transporte y Logistica de Vitoria-Gasteiz (CTV), encla-
vado justo al lado de la capital alavesa, cuenta con 700.000 m? de superficie
y estd participado principalmente por la Diputacién de Alava, el Gobierno
Vasco y Kutxa Bank.?

La ultima gran apuesta por la logistica, esta vez principalmente de la
mano de la iniciativa privada, ha sido la plataforma logistica multimodal
Arasur, también en Alava pero cerca ya de Burgos. Esta abarca mas de dos
millones de metros cuadrados y la sociedad promotora, Alava Logistica, esta
participada mayoritariamente por Kutxa Bank y Abertis. El poligono, que
se presentd en 2006 como el mayor centro logistico del norte de Espana y
que ofertaba su cercania al superpuerto de Bilbao, se ha encontrado recien-
temente con una nueva dificultad, cuando al fuerte descenso de la actividad
logistica se ha afadido la decision de la Autoridad Portuaria de construir su
puerto seco®' en Pancorbo (Burgos). Por ultimo, contintian los planes para
construir nuevas plataformas, como la de Lezo-Gaintxurizketa (180 ha) en-
clavada en el corredor de salida a la frontera y conectada al puerto de Pasajes
y al auin no iniciado Puerto Exterior de Jaizkibel.

En cualquier caso, a Alvaro Amman se le olvidé nombrar una de las prin-
cipales patas de esta plataforma regional: los puertos. Dos son las principa-
les puertas de entrada y salida de los traficos internacionales en la CAV: la
frontera de Biriatou para el transporte por carretera en conexién con Europa
y el superpuerto de Bilbao, piedra base de esta apuesta en Bizkaia, y que
gestiona alrededor de la mitad de los traficos con la Unién Europea y la casi
totalidad con terceros paises. La evolucién del puerto de Bilbao es significa-
tiva de la apuesta vasca por el transporte y la logistica. En los afios setenta se

20 Aunque en el momento de la creacién de esta plataforma, asi como en la de Arasur, era Caja
Vital, hoy esta integrada en Kutxa Bank.

21 El puerto seco es una infraestructura que localiza, ya fuera del recinto portuario, todas aquellas
actividades logisticas de almacenamiento y distribuciéon que no requieren ser realizadas en el
puerto. Son especialmente apropiadas para aquellos puertos que se enfrentan a restricciones
espaciales de crecimiento, como el de Bilbao.
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dio ya un primer impulso a la reconversion y ampliacion del puerto,? pero
es a principios de los noventa, cuando éste experimentd una gran reestruc-
turacion con la construccion de la nueva zona portuaria del Abra Exterior en
Ziérbana. Ante la exigencia planteada por el nuevo papel de los puertos, que
han dejado de ser mero punto de entrada y salida de mercancias, para irse
convirtiendo en centros de distribucion, consolidacion y fraccionamiento de
cargas, almacenamiento y gestion de stocks, etiquetaje, facturacién, control
de calidad, montaje de componentes..., es decir, en zonas de actividades lo-
gisticas, se requerian grandes extensiones de suelo. La Autoridad Portuaria
de Bilbao (organismo publico de Puertos del Estado) invirtio, de este modo,
500 millones de euros para ganar al mar dos millones de metros cuadrados
de superficie terrestre y tres kilometros adicionales de linea de atraque.” En
total, tres millones de metros cuadrados que permiten la expansion de activi-
dades del puerto. «El nuevo proyecto se inscribe», dijo entonces el presiden-
te del puerto, «junto con la red viaria, el aeropuerto, el futuro desarrollo del
ferrocarril de alta velocidad y las telecomunicaciones, en el nuevo sistema
de infraestructuras de transporte que hara posible el desarrollo econémico».

Todas estas ampliaciones han permitido que el trafico en el superpuerto
se incrementase desde los 30 millones de toneladas de 1992 a los 40 millones
en 2007, aunque debido a la contraccion del comercio cayese en 2011 a 32
millones. Se trata de un puerto principalmente de entrada de graneles liqui-
dos energéticos* (59 % del total) que junto al 17 % de mercancia general en
contenedores® (productos siderurgicos, mercancia variada, vinos, bebidas
y alcoholes y materiales de construccion), son los que mas han crecido en
estos ultimos afios. De menor importancia son los graneles solidos con un
13 % (carbodn, chatarra, habas y harinas de soja) y la mercancia general con
un 11 % (productos siderurgicos, papel y pasta), y cuyo volumen no ha
dejado de disminuir.

22 En 1975, se cerré el drea maritima denominada «Abra Exterior», con la construccién del dique
de Punta Lucero, cuyas terminales sirven para productos petroliferos. El puerto tenia una gran
longitud de muelles pero sin correspondencia con la superficie portuaria, que era muy escasa.

23 En la primera fase se construyeron nuevos muelles (A1, A2 y el muelle de Punta Sollana), casi
un millén de metros cuadrados de nuevas superficies. En la segunda fase, se crearon 4 nuevos
muelles (A3, AZ1, AZ2 y AZ3), mas de un millon de metros cuadrados robados al mar. La mitad
de todo ello fue financiado por los fondos FEDER y los Fondos de Cohesion.

24 El petréleo crudo supone un 36 %, a lo que hay que afiadirle el fuel-oil, el gas natural, el gas-
oil, los productos quimicos y la gasolina. Los principales paises con los que se comercia son:
Rusia, Iran, Espana y Nigeria.

25 En la mercancia «contenerizada» se comercia principalmente con Reino Unido, seguido de
China, Espafia y Bélgica.
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En relacion con el trafico total, los principales mercados son Rusia, Reino
Unido, Iran y Estados Unidos, pero en los tiltimos afios se constata también
un espectacular incremento de los traficos con paises asiaticos como China
e India. De todas formas, es con los puertos de la Europa Atlantica con los
que mas intercambios se realizan, especialmente con Bélgica, Reino Unido,
Paises Bajos y Polonia, para los que sirve, dado su liderazgo y posicion en
el arco atlantico peninsular, como eje de conexion entre América y el norte
de Europa.

El superpuerto de Bilbao se constituye asi como el principal centro logisti-
co de entrada y salida de mercancias. Con el fin de que sirva a esta funcion se
han construido numerosas terminales,? asi como zonas de almacenamiento
cubierto y depdsitos francos. Destaca, ademas, su actividad industrial” y la
presencia del mayor polo energético de Euskadi, con las centrales Bahia de
Bizkaia Gas (planta regasificadora) y Bahia de Bizkaia Electricidad, a las que
hay que sumar dos plantas de agrocombustibles a partir de aceites vegetales
de soja, colza o palma.

Las salidas y entradas de las mercancias del puerto son transportadas
principalmente en camién y en mucha menor medida en tren.”® En este senti-
do, la Autoridad Portuaria sigue dando los pasos previstos para hacer reali-
dad la terminal ferroportuaria (Telof) de unos 500.000 m? que se proyecta en
Pancorbo (Burgos). Hasta ahora, el puerto se conectaba principalmente con
los puertos secos de la Comunidad de Madrid (Azuqueca de Henares y Cos-
lada) en los que tenia participaciones, sin embargo, con el nuevo puerto seco
de Pancorbo, cuyo objetivo es la concentracién de mercancias procedentes o
destinadas a la Meseta, la gestion de flujos se acerca mucho mas al puerto.
Todo ello bajo una fuerte polémica, ya que se esperaba que se instalara en la
plataforma logistica de Arasur en Alava.

26 En 2003 se inauguraron las instalaciones de Abra Terminales Maritimas (ATM), una inmensa
terminal de contenedores que puede almacenar hasta 600.000 contenedores. A ésta hay que
sumar los llamados Terminales Maritimos de Bilbao (TMB). Existen, ademads, otras once termi-
nales de carga convencional (madera, papel, productos perecederos...).

27 Una planta de molturacién de semillas y refino de aceite y otra de molienda de escoria
granulada de alto horno, una planta de sulfato sédico y otra de acido sulftirico, una terminal
de congelacion, una planta de transformacion y almacenamiento de fertilizantes y cereales para
piensos y un almacén para la transformacion de productos sidertrgicos, entre otras.

28 Dispone de una terminal ferroviaria y otra de camiones, con una capacidad para 610 vehicu-
los, 230 de ellos destinados a transportar mercancias peligrosas.
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Por otro lado, el superpuerto de Bilbao se plantea también como una alterna-
tiva a la salida por carretera de los camiones hacia Europa, dado el previsible
colapso en el paso de Biriatou, asi como una apuesta por la diversificacion
modal. Se trata de transportar los camiones por mar, creando lo que han de-
nominado una «autopista maritima» entre los puertos de Bilbao y el norte de
Europa (Zeebrugge), que en un principio apuntaba al transporte de 15.000
camiones al afo.

A dia de hoy este puerto se sittia en el cuarto lugar en cuanto a volumen
de carga por detras de Algeciras, Valencia y Barcelona. Es por lo tanto el de
mayor importancia de la Cornisa Cantabrica, aunque en competencia princi-
palmente con los puertos gallegos de Vigo, Ferrol y A Corufa (entre los tres
suman mas de 38 millones de toneladas, cifra superior a las 34 del puerto de
Bilbao). De todas formas, éste cuenta con algunas ventajas que le colocan a
priori como favorito en esta competicidn: su situacion geografica en el centro
de un hinterland de cerca de 12 millones de habitantes® y el mayor desarrollo
economico, y sobre todo industrial, de la zona donde se ubica. Su principal
desafio es el desarrollo del trafico de contenedores cuyo trafico es mas bajo
que el de otros puertos de la Peninsula. «Para consolidarlo como principal
puerto de contenedores del Arco Atlantico europeo, siendo el puerto de Lis-
boa su tinico competidor relevante a corto plazo», y para explotar su posi-
cién en el eje de conexion entre América® y la Europa Atlantica, y entre ésta
y la Peninsula, se ha impulsado en este caso lo que se ha denominado Short
Sea Shipping, que actualmente representa cerca de la mitad de su trafico
total (14,5 millones de toneladas).

De todos modos, la fuerte competencia de otros puertos europeos limita sus
posibilidades de proyeccién como base feeder®! para el Atlantico Norte, tanto en
lo que se refiere al intercambio comercial con Asia como con América, ya que la
obvia hegemonia de la frontal Le Havre-Amberes-Rotterdam-Hamburgo tiende
amonopolizar el trafico. En definitiva, Bilbao sélo podra ser subsidiario de estos
puertos, dependiendo principalmente de su hinterland en la Peninsula, un mer-
cado que dada la actual situacién econdmica tiende al estancamiento.

29 Véase la nota 12 de este mismo capitulo.

30 Se contempla que el superpuerto de Bilbao tiene un potencial de crecimiento en su conexion
con América Latina, especialmente con México y el Atlantico Sur a corto plazo, y con los paises
del Caribe y del Arco Pacifico, a medio plazo.

31 Se utiliza este término para denominar las flotas de buques de menor desplazamiento que

parten de los granes puertos y se dirigen hacia las ciudades portuarias de segundo orden, desde
las cuales los contenedores partiran en camiones o en ferrocarril hasta su destino final.
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Con mucho menor volumen e importancia, se debe mencionar también el
puerto de Pasajes. Mientras el de Bilbao mueve un volumen de cerca de 34
millones de toneladas al afio, éste no alcanza los cuatro millones. Actual-
mente la chatarra es la mercancia de mayor peso (41 %) seguida por los pro-
ductos sidertrgicos, el carbon, los automoviles y el trafico de abonos. Se
trata de un puerto eminentemente importador, ya que en 2008 el 77 % del
trafico correspondia a mercancias descargadas y sélo un 21 % a cargas con
destino a otros puertos.®

Sin embargo, la Autoridad Portuaria quiere redimensionarlo construyen-
do un nuevo puerto exterior a los pies del monte Jaizkibel, bajo la marca
«Pasajes ECO-PORT». El proyecto, presentado por la Camara de comercio
de Gipuzkoa y recogido en el PTP,* contemplaba, entre otras obras de gran
envergadura, la construccion de un dique principal de mas de 3 km de longi-
tud y la construccion de una explanacién de hasta 240 hectéreas sobre el mar.
Actualmente, la Autoridad Portuaria presenta un proyecto «menor» (dique
de 2,4 km y 105 hectareas de explanacién) ampliables en el futuro. Por otro
lado, se pretende mantener parte del puerto interior, conectado al puerto
exterior, mediante un tinel doble que desembocaria en la plataforma logisti-
ca de Lezo-Gaintxurizketa, de modo que «exista interconexion entre ambas
plataformas portuarias». Se pretende asi que el nuevo puerto trate otros pro-
ductos y se confia en que su lugar estratégico en la fachada norte peninsular
le permita gestionar la carga entre el norte de Europa, la Peninsula y el Me-
diterrdneo. No obstante, dada la cercania y el impulso de otros puertos de
la Cornisa Cantédbrica como el de Bilbao, asi como su actual especializacién
en unos pocos productos, los traficos previstos (al menos los no energéticos)
apuntan mas bien a la baja.* Este proyecto se basa sobre todo en el trafico de
energia y la construccion de centrales (térmica, depdsito de hidrocarburos,
regasificadora, planta de coque y planta de biodiésel), y en la especulacion
con los terrenos del actual puerto.

32 Respecto a los mercados, Rusia es el pais de origen con mayor protagonismo, seguido de
Reino Unido, Holanda, Espafia y Alemania.

33 El Plan Territorial Parcial del 4rea funcional de Donosti anula en su «propuesta de ordenacion
del medio natural» las categorias de Especial Proteccion relativas al litoral afectado, lo que
permitiria la eventual realizacién del puerto exterior, enfrentandose con ello a todos los planes
de ordenacion del territorio y proteccion de la naturaleza elaborados hasta ahora.

34 (El punto més débil del proyecto es que no se resuelve la gran incégnita de cémo captar el
aumento y diversificacién de mercancias que el proyecto necesita» afirma un estudio encargado
a la empresa LKS Consultores por la Diputacién Foral de Guipuzcoa.
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La oposicién a la construccidon del puerto exterior, que abarca desde mo-
vimientos populares, organizaciones ecologistas, ayuntamientos, partidos
politicos y los sindicatos mayoritarios hasta numerosos expertos y pro-
fesionales, ha insistido en su falta de rentabilidad y en las dificultades de
amortizacion de la obra, asi como en el irreversible impacto medioambiental
y el incumplimiento de la legislacion europea e internacional. Ademas ha
destacado la discrepancia entre las diferentes instituciones y la ausencia de
consenso social. Su construccion supone un auténtico atentado ecologico al
monte Jaizkibel, sus acantilados y el litoral, destruyendo un espacio natural
singular y de gran valor, ademas de contribuir a convertir la comarca de
Oarsoaldea en un érea sacrificada a los flujos de transporte.

En cuanto al tréfico aéreo, se debe destacar el rapido crecimiento del ae-
ropuerto de Vitoria (Foronda), principalmente por el volumen del trafico
de mercancias, si bien en comparacién con el transporte maritimo y por ca-
rretera es muy pequefo. Aunque tiene poca movilidad de pasajeros, este
aeropuerto estd en el tercer lugar de importancia entre los aeropuertos de
carga del Estado.* Trabaja principalmente con paqueteria (alrededor de un
70 % del total) y como punto de entrada intercontinental de productos pe-
recederos (pescado, carne, verduras, frutas, flores y animales vivos) que en
gran parte se dirige en camiones hacia el centro de Europa. Al igual que
el resto de las infraestructuras de transporte que hemos considerado, sus
perspectivas eran, hasta hace bien poco, de inmensos crecimientos. Asi, el
director del aeropuerto afirmé que de las 43.000 toneladas gestionadas en
2004 «esperamos llegar a las 100.000 toneladas para 2010». Sin embargo, en
ese ano las cifras no alcanzaron las 28.000 toneladas. Se trata de una muestra
mas del habitual recurso a inflar las previsiones de crecimiento del transpor-
te de mercancias con el fin de atraerlas y justificar asi la necesidad de ampliar
las infraestructuras. Por su parte, el presidente de la Cdmara de Comercio
e Industria de Alava y de VIA (Promocion del aeropuerto de Vitoria S.A),
Josu Lapatza abogd «por que Foronda se convierta en el mayor aeropuerto
de carga de todo el suroeste de Europa, y que sirva también de enlace entre
ésta y el norte de Africa.

35 El proyecto prevé la construccion de éreas de almacenamiento e intercambio de mercancias
(684.000 m?) ademas de una Zona de Actividades Logisticas, destinada a almacenamiento,
aparcamiento y servicios de transporte en la zona de Lezo-Gaintxurizketa. Una superficie de
480.000 m? de parcelas de distintas formas y tamafios, comunicadas con el puerto exterior y con
explanadas de ferrocarril. Acompafiadas, asimismo, de estaciones intermodales de mercancias
(Larramon, Euskomodal en Irtin, Astigarraga-Hernani), de nuevos viales y trazados ferroviarios.

36 Actualmente es el tercero en movimiento de mercancias por detrés de Barajas y El Prat de
Barcelona.
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Por ultimo, el papel del ferrocarril en el transporte de mercancias es me-
ramente residual y ha ido descendiendo paulatinamente: si todavia repre-
sentaba un 3 % en 2006 en 2010 era un 2 %. Como se sabe, la red ferroviaria
esta infrautilizada y ha sido sometida a un pertinaz abandono (especial-
mente la red dependiente de ADIF). No se han mejorado ni las instalacio-
nes ni el material, y tampoco se ha invertido en la modernizacion de la red:
terminales adaptadas, apartaderos, desdoblamiento de las lineas, refuerzo
de la plataforma y estructura... Todo ello a pesar de los continuos discur-
sos, en linea con las recomendaciones de la Comision Europea, que afir-
man su idoneidad y resaltan la necesidad del trasvase a este modo, debido
a los crecientes problemas medioambientales, sociales y de congestion que
esta creando el transporte por carretera, ademas de su fuerte dependencia
energética del petrdleo.

En definitiva, en los ultimos cuarenta afos, las administraciones publicas
tanto autondémicas como estatales, con el objeto de atraer y facilitar los flujos
regionales e internacionales de mercancias, han realizado un espectacular
esfuerzo inversor en infraestructuras de transporte, especialmente en vias
de alta capacidad y plataformas logisticas junto con la ampliaciéon y moder-
nizacién de puertos y aeropuertos, al tiempo que permitian la degradacion
del tréfico ferroviario.

La apuesta por una nueva red ferroviaria y la potenciacion de la existente

El histdérico abandono de las lineas ferroviarias convencionales contrasta con
la apuesta, a partir de finales de los afios ochenta, por las lineas de Alta Ve-
locidad, siempre mucho mas costosas y con mayores dificultades a la hora
de transportar un volumen significativo de mercancias. Por ello, la pregunta
que se plantea es: ;cuadl es el papel del TAV respecto a este premeditado
aumento del trafico de mercancias y en la configuracion de la plataforma
logistica vasca? Para responder a esta pregunta quizas sea necesario realizar
un pequeno ejercicio histdrico sobre el desarrollo del proyecto de la denomi-
nada «Y» vasca.
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A finales de los afnos ochenta y a partir de un acuerdo® entre representantes
del Gobierno central y del Gobierno Autonémico Vasco se concreto la deci-
sion de construir en la CAV una Nueva Red Ferroviaria de Alta Velocidad.
El Gobierno Vasco encargd asi los primeros estudios® para desarrollar el
nuevo proyecto. Sin embargo, a pesar de que éste es recogido en el Esquema
Europeo, la redacciéon del siguiente paso, el proyecto constructivo a escala
1:1.000, competencia de la Administracion central, se demoro bajo la excusa
de que se debia realizar una vez aprobado el Plan Director de Infraestructu-
ras. Asi, el proceso de la denominada «Y» vasca se ralentizé durante varios
afnos, aunque continuasen las tramitaciones® para la aprobacion de la linea,
siendo causa de constantes tensiones cruzadas entre la Administraciéon Cen-
tral y el Gobierno Vasco. Por otra parte, el proyecto de la «Y» vasca ha venido
condicionado por la paralizacion de su conexidn transfronteriza por parte
del Gobierno francés a partir de 1993. El proyecto estaba concebido como
alta velocidad ferroviaria exclusivamente para viajeros, y pretendia conectar
la frontera con la ciudad de Dax.

No es hasta finales de los afios noventa cuando se relanzé el proyecto de
nuevo. Esta vez, sin embargo, se encar6 con un nuevo sesgo. A finales de 1998,
una vez acabado el periodo de informacion publica, el consejero de Transpor-
tes del Gobierno Vasco, Alvaro Amann, expuso la necesidad de «replantear la
red ferroviaria vasca» y buscar alternativas: «Lo fundamental es dar salida al
transporte de mercancias, por encima de otras cuestiones como la velocidad
que puedan alcanzar los trenes en la red». Esta revision del proyecto vino
acompanada de una serie de documentos que le sirvieron como guia prin-
cipal. El Informe sobre la «Y» vasca presentado en 1998 por las Camaras de
Comercio abunda en recomendaciones acerca de la necesidad de «construir
un nuevo argumento de cara a ganarse asi la prioridad de Europa». En sin-
tesis, se apuesta por concebir la nueva linea «vinculada a los puertos y en

37 Tras el acuerdo del Consejo de Ministros del 9 de diciembre de 1988, que supuso el gran
espaldarazo del Gobierno Espafiol a la construccién de nuevas lineas de alta velocidad con
ancho europeo, el 27 de febrero de 1989 se alcanzo otro acuerdo entre el Gobierno Vasco y el
de Madrid para impulsar la construccion de una Nueva Red Ferroviaria de Alta Velocidad en
la CAPV.

38 Primero encargaria la realizacién del Proyecto Bisico de la Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco
a escala 1:25.000, finalizado a mediados de 1990. Al mismo tiempo, encargo el Anteproyecto de
la Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco a escala 1:5.000 y sus Estudios Complementarios, que
fueron terminados en mayo de 1991.

39 Se envian las memorias resumen del impacto ambiental y del Plan Territorial sectorial a los
Ayuntamientos y entidades afectadas, se elabora el Estudio de Impacto Ambiental, se realiza la
aprobacion inicial de su presupuesto, se presenta el proyecto a informacion publica, etc.
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su funcién de conexién de plataformas logisticas, en una intermodalidad
trafico maritimo/ferroviario, en donde cobraria una reforzada y especifica
funcién logistica». La nueva linea, prosigue este documento, «ha de enmar-
carse en la apuesta mas amplia en el Pais Vasco en tanto que rétula atlantica
europea del sistema logistico-intermodal. La nueva linea ni se entiende ni
debe dejar de reivindicarse (y ofrecerse) junto con un nuevo puerto en Bilbao
y un puerto remodelado en Pasajes».

De forma atin mas explicita, estos replanteamientos son recogidos en el
Libro Blanco de la Eurociudad Bayonne-San Sebastidn presentado en 1999 por la
Agencia Transfronteriza para el Desarrollo de la Eurociudad Vasca Bayonne-
San Sebastian. Para el Libro Blanco, la accion prioritaria es la construccion del
futuro trazado de la «Y» vasca, en tanto «nuevo corredor principalmente
dedicado a la canalizacién de mercancias», acompanado de «un rosario de
plataformas logisticas situadas a lo largo de la nueva red ferroviaria [...]
para captar el maximo del transito de mercancias, un mercado que se en-
cuentra en una dindmica de crecimiento exponencial». Lo que se propone asi
es construir una circunvalacién doble (viaria/ferroviaria) de la Eurociudad,
calificada como la «gran propuesta estratégica de nuevo canal especializado
de mercancias», en la que la nueva red ferroviaria del TAV se combine con
otras muchas y variopintas infraestructuras viarias dedicadas principalmen-
te al trafico de camiones. Con este cambio en la imagen y en la funcién de la
«Y» vasca se pretendia entrar en la lista de proyectos prioritarios en Europa,
en consonancia con los planteamientos del Libro Blanco del Transporte apro-
bado en 2001.*

Bajo este replanteamiento y sin haber conseguido fondos europeos,*' en
abril de 2006 el Ministerio de Fomento y el Gobierno Vasco firmaron el con-
venio de financiacion de la «Y» vasca. ADIF asumi6 asi la construcciéon del
ramal Vitoria-Bilbao, mientras que la ejecucién de los tramos guipuzcoanos
comprendidos entre Bergara-Irin quedd en manos del Departamento de
Transportes del Gobierno Vasco, pero a costa de que éste adelantase los gas-
tos de financiacion y luego los descontase del cupo que la CAV paga anual-
mente al Estado.

40 En este libro se fijaron los objetivos prioritarios de la politica europea de transportes hacien-
do hincapié en su sostenibilidad. Por ello se insiste en la necesidad del trasvase de las mercan-
cias de la carretera al ferrocarril, especialmente en los puntos aquejados de congestion.

41 En 2003, la Comisién Europea tom¢ la decisién de no incluir el TAV Dax-Vitoria en la lista de
proyecto de ejecucion inmediata de la UE.
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La idea-fuerza de utilizar el TAV para el trafico de mercancias en conexion
con otras infraestructuras reaparecié durante 2008, en el documento del Go-
bierno Vasco Incidencia de la nueva red ferroviaria de ancho internacional en el
transporte de mercancias por ferrocarril en el Pais Vasco.** Aqui se planted una
nueva red ferroviaria de ancho internacional y de alta velocidad (250 km/h)
que «permita el acceso a trenes convencionales y que sea compatible con
el trafico de mercancias, con el fin de apoyar a la red convencional que se
encuentra a punto de la saturacién». Segun el documento, la construcciéon
de esta nueva linea seria capaz de aumentar el trafico de mercancias entre
un 75y un 100 %, y al mismo tiempo, al liberar de la linea convencional el
trafico de pasajeros, el incremento de la capacidad de la red ferroviaria total
para el transporte de mercancias estaria entre el 140 % y el 220 %. El objetivo
a medio plazo era que el 10 % de las mercancias transportadas en la CAV se
hiciese por ferrocarril, especialmente con el acceso a los puertos de Bilbao y
Pasajes, lo que «permitira la expansion de su area de influencia al Suroeste
francés». Si a los propios efectos de la «Y» vasca se le anaden los aumentos
de capacidad que los tres operadores ferroviarios que actiian en la CAV se-
nalan en sus previsiones, el incremento total de la capacidad de la red ferro-
viaria vasca para el transporte de mercancias seria de un 400 %.*

Este giro, experimentado a finales de los noventa y reflejado en varios
documentos oficiales, que apuestan por fortalecer el transporte de mercan-
clas mediante la «Y» vasca y la reconversion de las lineas convencionales*
reforzo el objetivo de construir en el Pais Vasco una plataforma intermodal-
logistica transnacional. De hecho, éste ha venido acompafiado de nuevos
proyectos de infraestructuras viarias dedicadas preferentemente al trafico
de camiones,® de un impulso a la actividad portuaria tanto en Bilbao como
en Pasajes y de la modernizacion y construccion de plataformas logisticas.

42 presentado oficialmente en febrero de 2008 por la consejera de Transportes y Obras Piblicas,
Nuria Lopez de Guerefiu.

43 Los datos ofrecidos por RFF (ADIF francés) para tratar de justificar la necesidad de una
nueva linea en el Pais Vasco norte son todavia mas abultados, puesto que anunciaban que se al-
canzaria un incremento de hasta el 1.000 %. Desde luego, estas cifras, deliberadamente infladas,
han quedado en entredicho.

44 Segun el viceconsejero de Transportes, Ernesto Gasco, la construccién de la nueva linea debe
ir acompanada de la conversion de las vias de ancho ibérico que pasan por Euskadi en ancho
internacional (mediante la colocacion de un tercer hilo o la construccion de una nueva via), en
un plazo de 4-5 afios.

45 En este sentido, podemos destacar el Plan Territorial Parcial del érea funcional de Donos-
tialdea-Bajo Bidasoa, aprobado recientemente por el Gobierno Vasco y la anterior Diputacion
Foral de Gipuzkoa, en donde se introducen de una forma mas concreta algunos de los proyectos
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Por otra parte, este propdsito de utilizar la red de alta velocidad para el trans-
porte de mercancias ha recibido una nueva justificacion. A finales de 2011 la
Comision Europea incluy6 el Corredor Ferroviario Atlantico de mercancias
dentro de los ejes prioritarios,* tras un fuerte trabajo de lobby impulsado
por el Gobierno Vasco.” Se trataba de construir un corredor de 2.000 km
que iria desde Portugal hasta Holanda conectando puertos, grandes capi-
tales, regiones industriales y centros logisticos. Este corredor se integraba
en un vasto plan de modernizacién, conexién y construccién de infraestruc-
turas ferroviarias, viarias, portuarias y aeroportuarias a nivel europeo para
el transporte de mercancias. Un plan cuya inversién en el Estado Espanol,
segin el Ministerio de Fomento, se deberia situar en los 50.000 millones,
con una inversion anual de 7.000 millones con cargo a los presupuestos del
Estado. A esta cantidad, la Unién Europea sumaria 37.000 millones de euros
a repartir entre todas las infraestructuras de los 27 paises miembros, de los
cuales el Estado Espafiol esperaba obtener entre un 10 y un 20 %.*® Se tra-
taba, desde luego, de una cantidad ridicula —ademads de tremendamente
incierta— si se tiene en cuenta el elevado coste que supondria este vasto
plan para el Estado. En cualquier caso, el apoyo de la UE ha servido como
argumento y coartada para justificar e intentar relanzar un nuevo ciclo
constructivo de infraestructuras. Todo ello bajo la exigencia de incremen-
tar el transporte de mercancias en un 80 %, ya que «el crecimiento necesita
comercio y el comercio necesita transporte».

Igualmente, la conexidn navarra de alta velocidad entre Gipuzkoa y Za-
ragoza también ha sido objeto, recientemente, de un replanteamiento similar
al que tuvo lugar a finales de los noventa con la «Y» vasca. El viejo proyecto,

expuestos en el Libro Blanco como la continuacion hasta la frontera de la autopista exterior de
Donostialdea que ha suscitado un rechazo mayoritario de los municipios afectados.

46 Junto con el del Mediterraneo. En segundo plano, pero también considerados dentro de la red
basica europea y por tanto cofinanciables, queda el eje central que conecta Algeciras con Madrid
para avanzar hasta Zaragoza y las conexiones cantabrico-mediterranea y atlantico-mediterranea.
Solo un proyecto se ha quedado fuera, aunque el Estado Espafiol sigue presionando en Europa:
la Travesia Central del Pirineo (TCP), un tinel de nueva construccién en los Pirineos que debia
ser el punto de conexién del eje central madrilefio con Francia.

47 Bl Gobierno Vasco, junto con otros actores como las cdmaras de comercio, empresas e
instituciones dentro de la Comisién Arco Atlantico, ha sido el principal impulsor de un plan de
promocion del Corredor Ferroviario Atlantico de Mercancias. El objetivo era que la Comision
Europea reconociese este corredor como un eje prioritario dentro de la revisiéon de la Red
Transeuropea de Transportes.

48 Gin embargo, es obligado recordar que estas previsiones sirven sobre todo como propaganda.
De hecho, actualmente la financiacion europea de la «Y» ronda solamente el 1,5 % del total
(unos 115 millones).
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basado en el Estudio de alternativas al corredor navarro de alta velocidad realiza-
do por el Ministerio de Fomento en los afios 1996 y 1997, languideci6 hasta
que en 2004 el Gobierno Navarro exigid que se realizase la conexiéon por
Pamplona, preso del panico ante la noticia de que el corredor Cantabrico-
Mediterraneo pasaria por Castejon en direccion Logrofo. Tras un periodo
de continuas descalificaciones entre UPN y el PSN-Gobierno PSOE, se logro
llegar a un acuerdo que finalmente dio lugar, en 2009, a la firma de un Con-
venio de colaboracion para el tramo Castejon-Esquiroz. Segun los estudios
informativos existentes, esta linea era exclusivamente para pasajeros. No se
le dio mayor importancia al movimiento de mercancias hasta la llegada de
Anai Astiz al Departamento de Fomento del Gobierno Foral a mediados de
2011. A partir de ese momento el discurso cambid significativamente. La ve-
locidad perdié importancia, al tiempo que adquirié preeminencia el trans-
porte de productos. A este propdsito se planted la creacion de dos platafor-
mas logisticas (Tudela y Alsasua) que se anadian a la ya existente Ciudad del
Transporte en Pamplona. En esta reconversion de la linea, el presupuesto su-
bi6 desde los 1.800 millones de euros hasta los 4.000 millones. Este giro vino
ademas avalado por la inclusion del corredor Cantdbrico-Mediterraneo, en
el que se sittia la conexidn navarra, dentro de la red basica de la Red Transeu-
ropea de Transportes. Mds atin que en el caso de la CAV, éste se convirtio en
el principal argumento —«es un proyecto a nivel europeo», repite el conse-
jero— para su construccion. Por supuesto, cualquier critica fue sefialada de
responder a una especie de catetismo local incapaz de considerar el proyecto
en términos globales.

Mas que dudas sobre el transporte de mercancias en la «Y» vasca

Existen, no obstante, serias dudas de que la nueva red de alta velocidad pue-
da ser capaz de transportar un volumen significativo de mercancias. Para
empezar, las lineas mixtas en funcionamiento son escasas. En Alemania
existen dos lineas que durante el dia transportan pasajeros y por la noche
mercancias (Hannover-Wiirzburg con 327 km y Mannheim-Stuttgart con
99 km) y otra en Italia, la Direttissima Roma-Florencia con 254 km. Con un
uso simultaneo de ambos transportes solo existen los tramos Kalrsruhe-
Offenburg (72 km), el tinel de base del Lotschberg que atraviesa los Alpes y
la linea mixta internacional Figueres-Perpignan puesta en servicio en 2010.
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Sin embargo, esta linea sdlo soporta trenes ligeros, ya que el fuerte desnivel
dificulta enormemente el trafico de trenes pesados, los cuales siguen circu-
lando por la linea convencional.

Existen también serias dificultades técnicas y econdmicas: los parametros
constructivos en casos como las pendientes son mas exigentes, el radio de
curva debe ser mayor y la infraestructura mas robusta, ademas es necesario
que se construyan andenes y apartaderos que permitan el adelantamien-
to de los trenes de mercancias, para no interrumpir el trafico de viajeros.
Pero sobre todo econdmicas. Los costes de mantenimiento de las lineas son
enormes,* especialmente en el caso de mercancias pesadas, las mayorita-
rias.”® Todo ello eleva los gastos de construccidn (se calcula el sobrecoste
en un 30 %) asi como los de funcionamiento (los costes de mantenimiento
aumentan entre un 10 y un 20 %). Consecuentemente, el operador de mer-
cancias debera pagar un canon atin mayor si transporta sobre la red de alta
velocidad, lo que disminuird la demanda, ya que los tiempos de viaje no son
un factor primordial para la mayor parte de las mercancias.

Por otro lado, recientemente han sido abundantes las declaraciones de
instituciones y personas relevantes en el campo de los transportes en el sen-
tido de que las lineas de alta velocidad no son adecuadas para el transporte
de mercancias.” En el caso de la «Y» vasca, estos interrogantes se han visto
reforzados por las declaraciones de altos responsables de transporte fran-
ceses. Etienne Davignon, coordinador europeo del proyecto del tramo Dax-
Vitoria, en sus informes de 2008 y 2009 afirmaba que «mientras que Francia

49 Cuando se introduce un convoy estdndar a 90 km/h por una curva que tiene un radio adecua-
do a trenes que circulan por encima de los 250 km/h, se produce un desgaste tremendo de las
vias. Ello genera dos tipos de problemas: el coste de mantenimiento, que se calcula que puede
alcanzar los cien mil euros por kilémetro al afio (200.000 si es en tunel) y la no utilizacién de las
vias mientras se ejecuta este mantenimiento.

50 De hecho, de las casi 3,5 millones de toneladas al afio que se transportan por ferrocarril en
la CAV, 2,4 millones pertenecen al sector sidertirgico y otras 325.000 toneladas son materiales
de construccion.

51 Resaltamos las declaraciones de la CEOE que, en su Memorandum anual El sector del trans-
porte en Esparia, denuncia que se han pasado por alto las necesidades del transporte de mercan-
cias, proponiéndose corredores de alta velocidad de uso mixto «que no son en ningtn caso li-
neas fiables ni acordes para transportar mercancias [...], cuyo modelo de gestion compartida de
la infraestructura no es valido». En este sentido, para la Confederacién de empresarios el gran
reto del ferrocarril es la creacion de una red ferroviaria exclusiva que permita la circulacién de
trenes de 750 metros de longitud y 1.600 toneladas de capacidad de carga, ya que el transporte
ferroviario actual no es «ni una alternativa real ni un medio competitivo, ni siquiera un medio
complementario con otros modos: no se cumplen las condiciones necesarias».
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pretende dedicar la linea® preferentemente al trafico de mercancias, tal y
como esta disefiado el proyecto de la «Y» vasca se apunta cada vez mas hacia
una infraestructura dedicada principalmente al transporte interregional de
viajeros, con poco espacio para el transporte de mercancias internacional».
Sobre este mismo asunto se manifestaba el responsable francés del proyec-
to del TGV Burdeos-Irtn, Christian Maudet:* «Habiamos observado que al
llegar con los trenes de mercancias a la «Y» vasca, ibamos a quedar bloquea-
dos en la nueva estacion de Astigarraga, porque las autoridades espafolas
priorizan el trafico de viajeros. Por ello solicitamos una modificacion al Go-
bierno Espafiol y su respuesta ha llegado justo antes del verano (2009), co-
municando su decision de colocar un tercer rail en las vias de Renfe con el
fin de incorporar el ancho internacional a la red convencional y poder dar
continuidad al transporte de mercancias internacional por la red existente».

A su vez, el informe del GEIE Dax-Vitoria,** fechado el 16 de octubre de
2009, que analiza la «capacidad de la Y vasca» y formula una «hipotesis
de reparto de trafico diario a largo plazo» entre la «Y» vasca y la red con-
vencional de Renfe incorporando el ancho internacional, nos muestra un
esquema de explotacién viajeros/mercancias de la «Y» nada uniforme. Re-
marca que la linea en Aquitania y el tramo «transfronterizo» Behobia-As-
tigarraga de la «Y» vasca se dedica principalmente a los trenes de mercan-
cias pero, en cambio, desde aqui hacia el sur se da prioridad a los trenes de
pasajeros,® por lo que debe ser complementada con la reconversion de las
lineas ferroviarias convencionales al ancho internacional para transportar

52 Actualmente, debido a la fuerte contestacién popular y a la demostrada infrautilizaciéon de la
red existente, la proyectada nueva linea TGV en Aquitania ha decretado una moratoria durante
al menos dos afios.

53 En una entrevista publicada el 17 de octubre de 2009 en el Journal du Pays Basque.

54 Agrupacién Econémica de Interés Europeo que retine a los Estados Espatiol y Francés para
desarrollar el TAV Dax-Vitoria.

55 La nueva infraestructura de Alta Velocidad proyectada en Iparrralde y el tramo «transfronterizo»
canalizarian diariamente 12 trenes de alta velocidad de viajeros de Grandes Lineas y 124 trenes
de mercancias. Sin embargo, las cifras cambian radicalmente desde la nueva estacion de Astiga-
rraga hacia el sur. A partir de aqui se prioriza el trafico de viajeros, de modo que en el corredor
Astigarraga-Vitoria de la «Y» vasca circularian 88 trenes regionales de AV, 52 AVEs de Grandes
Lineas y 66 trenes de mercancias, que son la suma de 31 trenes del servicio de la autopista ferrovia-
ria mas los trenes convencionales de mercancias, que segtn el Estudio Informativo Complementario de
la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco: Nueva Estacion Ezkio-Itsaso, estan en duda. Al mismo tiempo,
la red existente de Renfe, reconvertida mediante un tercer carril al ancho internacional, pasaria de
soportar la circulacion de 29 trenes de mercancias en 2008 hasta los 92 trenes previstos a largo plazo,
absorbiendo por lo tanto la mayor parte del transporte ferroviario internacional de mercancias que,
se supone, llegaria por la nueva linea desde Francia, al triplicar el transito de trenes.
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mercancias. Igualmente, segtin este informe, en el ramal a Bilbao de la «Y»
vasca (Elorrio-Bilbao) la prevision del trafico de mercancias es nula, «cero».
Se trataria pues de un tramo exclusivo de viajeros.

Asimismo, el Estudio Informativo Complementario de la Nueva Red Ferrovia-
ria del Pais Vasco: Nueva Estacion Ezkio-Itsaso, expuesto a informacion publica
en 2011, confirma en uno de sus apartados que la «Y» vasca no sirve para
el transporte convencional de mercancias de velocidad menor a 120 km/h a
causa de su afeccion a la infraestructura y de los condicionantes que impone
el transporte de viajeros. Esto significa que la «Y» vasca no sirve para realizar
por lo menos la mitad del transporte convencional de mercancias previsto en
el Estudio Informativo del proyecto aprobado.

En cuanto al corredor navarro, a las dificultades técnicas y econdmicas ya
apuntadas hay que afnadir que el trazado fue disefiado para el transporte ex-
clusivo de pasajeros, como lo demuestra el hecho de que en varios tramos las
pendientes previstas son claramente incompatibles con el trafico de mercancias.

En resumen, la dificil compatibilidad entre el transporte de mercancias
y la alta velocidad, ademas de las declaraciones y estudios sobre las previ-
siones de la «Y» vasca, plantean serias dudas respecto de que sea capaz de
transportar un nimero significativo de éstas, y esto a pesar de la insistencia
oficial en que el TAV es un proyecto clave en el trasvase de la carretera al
ferrocarril. Los problemas se agravan cuando se plantea la reconversion de
las lineas de ancho ibérico al ancho internacional.®® Esto puede suponer la
construccion de una doble via ferroviaria: una de alta velocidad, especie de
metro de lujo de la pretendida metropolis vasca, y otra convencional (quizas
adaptada al ancho internacional) exclusivamente para mercancias.

A pesar de todo continuia el empecinamiento en la construccion

Lo que resulta evidente es que el Ministerio de Fomento y el Gobierno Vasco
han iniciado una obra que costara bastante mas de 6.000 millones de euros
y que en caso de que finalice y entre en funcionamiento seguira necesitando

56 «El Ministerio de Fomento ha encargado un estudio informativo para adaptar el ancho de
via internacional en el corredor ferroviario entre Vitoria y Hendaya». Diario Vasco, 5 de marzo
de 2011.
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de subsidios publicos, debido a los altos costes de mantenimiento que su-
pone su utilizacion. De hecho, incluso con las antiguas previsiones de cre-
cimiento del transporte, la rentabilidad socio-econémica de esta obra era ya
insuficiente,” mas atin actualmente con el descenso de la demanda causado
por la contraccion del comercio y el aumento y encarecimiento de la deuda
publica. Todo ello siempre envuelto en una improvisacién constante y pre-
fiado de graves contradicciones entre las propuestas realizadas por el Minis-
terio de Fomento, el Gobierno Vasco y los organismos e informes franceses.

En cualquier caso, sobre la financiaciéon de este proyecto penden serias
dificultades econdmicas. El Ministerio de Fomento tenia en 2012 un déficit
de 40.000 millones de euros; y su ratio de endeudamiento se ha incremen-
tado en un 50 % entre 2005 y 2011. Por su parte, el Gobierno Vasco tenia a
finales de 2011 una deuda de 5.500 millones de euros y las previsiones la
sitian en 1.500 millones mas a finales de 2012: el 8 % del PIB regional cuando
en 2008 era del 1 %.

Sin embargo, la construccion de la «Y» vasca, sobre la que no se ha
realizado ningtn estudio serio de coste-beneficio, se ha convertido en una
cuestion de Estado. Asi se pueden interpretar las declaraciones de Ihaki
Arriola, consejero de Vivienda, Obras Publicas y Transportes del Gobierno
Vasco, quien recientemente afirmaba que Fomento apostaba por la «Y» vas-
ca aunque tuviera las «arcas vacias», al tiempo que garantizaba el cumpli-
miento de los plazos de construccion del ramal guipuzcoano, dependiente
del Gobierno Vasco. En esta linea, la partida para el TAV no so6lo no se ha
visto afectada por los recortes presupuestarios, sino todo lo contrario. En
el ejercicio 2012 se han destinado a estas obras 380,7 millones de euros, una
dotacion que representa un incremento del 27,3 % respecto a lo presupues-
tado para 2011. Por otra parte, més del 60 % de la inversion del Ministerio
de Fomento en la CAV se destina a la construccién de esta infraestructura
(314 millones de euros).

Lo mismo ocurre en el corredor navarro, cuyas obras comenzaron a fina-
les de 2011 en uno de los subtramos. En este caso la apuesta es, si cabe, mas
arriesgada, ya que el convenio de financiacion firmado entre el Gobierno de
Navarra y el Ministerio de Fomento solo incluye 66 de los 200 km que supo-
ne el total de la conexion. El resto de los tramos carecen de cualquier tipo de

57 Vease el informe Andlisis de rentabilidad del proyecto de la «Y» vasca y bases para una estrategia
ferroviaria alternativa realizado por Roberto Bermejo en 2004.
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financiacién, y dada la falta de fondos por parte del Ministerio asi como las
serias dificultades econdmicas por las que atraviesa la Hacienda foral,* todo
apunta a que el tramo aprobado carezca de continuidad.

En definitiva, lo que constatamos, tanto en los documentos oficiales como
en las actuaciones que se han ido desarrollando, es el claro propdsito de
continuar con la politica de construir infraestructuras, especialmente la «Y»
vasca y su conexion navarra. Y esto a pesar de los fuertes recortes realizados
en la mayoria de las partidas de la CAV y del Estado; y a pesar también de
los numerosos indicios, realidades y contradicciones que indican que esta
infraestructura servira casi exclusivamente para el trafico de pasajeros. Un
negocio ruinoso vistas las experiencias en otras lineas del Estado.

Por lo tanto, si las lineas dedicadas a viajeros, como afirman numero-
sos informes,” no tienen ningun tipo de rentabilidad, ni social ni comercial,
ademas de que requieren fondos puiblicos continuados, y si, como afirmo en
este texto, el transporte de mercancias pesadas, que representan la mayor
parte del volumen transportado, a pesar de constituir una de sus principa-
les justificaciones, se topa con muy serias dificultades (que van desde los
problemas técnicos hasta los econdémicos), y conscientes de que éstas no son
en absoluto desconocidas por sus impulsores, debemos preguntarnos cuales
son los auténticos propodsitos para construirlas. Mds atn cuando, como ha
venido denunciando AHT Gelditu! Elkarlana, el impacto de su construccién
en el territorio es evidente, no contribuyen a la cohesién territorial, suponen
un enorme gasto de dinero publico y el nimero de viajeros o mercancias que
recorrerdn estas lineas es reducido.

Por un lado, existe un importante terreno abonado (ampliamente promo-
vido por los medios de comunicacidn) que proclama la existencia de un défi-
cit de infraestructuras de transporte en el Estado Espafiol y que sobrevalora
los efectos beneficiosos de estas infraestructuras en tanto generadoras de
desarrollo. Se trata de un discurso ideologico, propagandistico y fetichista.
Un tdpico que ha sido puesto en entredicho en numerosas ocasiones por eco-
nomistas del transporte y que ha quedado desmentido de forma atroz por
los hechos: el Estado Espaniol es el pais con mas kildmetros de alta velocidad

58 A modo de ejemplo podemos resaltar el nuevo recorte de 134 millones de euros que han
sufrido los presupuestos generales del Gobierno de Navarra, que afectan principalmente a los
departamentos de Educacion y Sanidad. Una cantidad similar a la que este mismo Gobierno ha
adelantado para comenzar las obras del TAV, 137 millones.

59 Podemos destacar los realizados por Roberto Bermejo, Ginés de Rus, Inglada o Germa Bel.
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(ademads de con el menor numero de viajeros) y de vias de alta capacidad de
toda la OCDE; al mismo tiempo, mantiene las cifras mas altas de desempleo
y de las mas bajas de productividad. Todo esto contribuye a la increible opa-
cidad con la que se ha establecido el sistema de financiacion de estas obras,
casi siempre ajeno al principio de transparencia y a unos criterios de evalua-
cién estables y contrastables.

Aunque no se puede descartar que este mito® pueda tener cierta vigencia
en algunos medios de la clase politica, la aplicacion de esta politica inflacio-
naria se ha producido a costa de despreciar continuamente los numerosos
estudios que advierten acerca de los efectos negativos de la hipermovilidad
y que de una forma contrastada afirman la falta de rentabilidad socio-eco-
nomica de estas lineas. A esto hay que anadir las tergiversaciones, oculta-
mientos y mentiras en cuanto a los impactos medioambientales, los gastos
de energia, el nimero de viajeros o las ventajas sociales.

Dicho de otro modo, es preciso considerar las verdaderas razones que
impulsan la construccién de las lineas de alta velocidad, asi como de las
numerosas infraestructuras de transporte. Estas parecen responder a la cre-
ciente connivencia de la clase politica con las empresas de la construccion,
asi como con una larga lista de sectores empresariales beneficiarios que van
desde las empresas fabricantes de trenes y lanzaderas, hasta las productoras
de energia o las adjudicatarias del sistema de sefializaciéon. En definitiva, las
obras de la «Y» vasca, al igual que otras lineas de alta velocidad y diversas
obras de infraestructuras, actian como una forma de trasvase de dinero pu-
blico hacia el sector privado.

A esto que hay que anadir los intereses politicos, envueltos en negociacio-
nes, intercambios de favores y polémicas, de los partidos con responsabili-
dad en las diversas administraciones, y para quienes la construccion de estas
infraestructuras supone una forma de prestigio electoral® y una manera de

60 Para una exposicion més rigurosa véase Paco Segura, Las infraestructuras de transporte en Es-
paria. Una visién critica, Madrid, Ecologistas en Accidn, 2012.

61 Por un lado, los grandes empresarios de la obra publica agrupados en la patronal SEOPAN
constituyen un auténtico oligopolio corporativo con una creciente competencia financiera y que
se ha diversificado hasta el punto de ser capaz de orientar las politicas de las administraciones
en numerosos campos: gestion de residuos, servicios urbanos, infraestructuras, hospitales. Por
otro, la busqueda del apoyo de una miriada de empresas locales relacionadas con el mundo de
la construccion ha llegado a conformar poderosas redes clientelares.

62 Este tipo de macroinfraestructuras se erigen como un simbolo del logro técnico alcanzado
por nuestra sociedad, una imagen del progreso y la modernidad, que simboliza la pertenencia



214 Paisajes devastados

incrementar su poder.®® En realidad, debajo de la consigna del interés general
y con la promesa de que las lineas de alta velocidad son indispensables para
el desarrollo de las regiones (que se transforma en amenaza de aislamiento
y retraso en caso de cuestionamiento), bullen fuertes intereses econdmicos y
politicos; ademas del interés personal de los posibles usuarios, pertenecientes
principalmente a las capas mas pudientes de la poblacion: aquellos individuos
que viajan habitualmente entre las capitales y disponen de capacidad para
poder costearse el alto precio del billete. Y es que el TAV, ademas de favorecer
la conexidn de las grandes ciudades, comunica centros de poder.

Evidentemente, el resto de infraestructuras de transporte, tanto viarias
como portuarias y aeroportuarias, tiene sus propias especificidades. No obs-
tante, muchas de las consideraciones realizadas en torno a la construccién
de las lineas de Alta Velocidad, pueden ser aplicadas al resto de las obras
realizadas o en proyecto que constituyen una de las bases imprescindibles
para el desarrollo de la plataforma logistica vasca.

Algunas consecuencias de esta apuesta

Las consecuencias de esta apuesta estratégica por el transporte y la logistica
en la CAV son evidentes y en algunos casos han sido monitoreadas y es-
crutadas pacientemente por diversos organismos oficiales: altos niveles de
congestion en algunos tramos de la red; degradacion de la biodiversidad,
especialmente por la fragmentacién de los territorios y el efecto barrera de
las infraestructuras; una de las mas altas ocupaciones de suelo de la UE (las

ala red global, fuera de la cual el futuro no existe.

63 En este sentido, el impulso dado a la «Y» vasca por el Partido Popular se enmarca en una
estrategia de desplazar al Gobierno Vasco de su pretendido liderazgo sobre esta obra, basado en
el apoyo europeo y cuya gestion pretendia adjudicar a un ente ptblico vasco. Segtin se recoge
en el dossier Alerta ante la imposicion del TAV en Euskal Herria, 1a «Y» vasca «ha llegado a ser, por
asi decir, un instrumento de reforzamiento del marco estatal; o bien dicho de otra forma, un
instrumento insustituible de dominacién politica». Segtin la opinién del autor de este dossier
«sera la iniciativa del Estado la que predomine sobre la del Gobierno Vasco, dentro de un pro-
ceso general en el que el Gobierno del Estado aspira a desplazar a la burguesia nacionalista y le
disputa abiertamente su hegemonia».

En el caso navarro, el impasse en el que se encontraba el proyecto se terminé a raiz del apoyo
del PSN a UPN, a fin de que este partido continuase al mando del Gobierno de Navarra y ante
el peligro de que éste cayera en manos nacionalistas. A cambio, UPN apoy¢ las politicas de
Zapatero en el Parlamento de Madrid.
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infraestructuras de transporte interurbanas® en la CAV cubrian en 2005 una
superficie de 18.525 hectdreas, lo que representa el 2,56 % de su superficie,
mientras que en la Union Europea ese porcentaje es del 1,2 % de media);
altos niveles de ruido en las cercanias; crecientes emisiones de sustancias
quimicas® y de gases de efecto invernadero (las emisiones en el afio 2008
fueron un 110 % superiores a las de 1990). Todo ello ha producido una tre-
menda pérdida y degradacion de suelos fértiles y agricolas, contaminacion
atmosférica y sonora con consecuencias en la salud de las personas y en el
cambio climatico, impactos visuales y culturales, etc.

En el plano econdémico ha supuesto (y supone) un desorbitado gasto de
miles de millones de euros, pagado generalmente por las arcas publicas en
beneficio principalmente de las empresas del mundo de la construccion, de
la distribucién y de la produccion deslocalizada y en red gestionada por
las grandes empresas. Entre otras razones, esto ha traido consigo un en-
deudamiento de las administraciones para sufragar los crecientes gastos de
construccion y mantenimiento de las propias infraestructuras. Por otro lado,
implica la destruccion de la actividad productiva local, tanto agricola como
ganadera e industrial, incapaz de competir en el mercado global, ya sea con
grandes producciones hiperespecializadas y masivas que funcionan a gran
escala, ya sea con industrias basadas en una mano de obra mas barata y
explotada, sin derechos sociales, con desregulacion fiscal o con ausencia de
restricciones medioambientales.

:Una apuesta de futuro?

Aunque siempre es aventurado hacer previsiones sobre el futuro de un sec-
tor «productivo», incluso en términos de viabilidad estrictamente economi-
ca, podemos mostrar algunos elementos de diagndstico que plantean serias
dudas acerca de la rentabilidad de esta apuesta logistica.

64 E1 89 % de esta superficie esta sellada por carreteras, el 10 % por el ferrocarril y el 1 % por
puertos. Como la construccién de nuevas infraestructuras ha experimentado un constante au-
mento en la CAPV, la superficie ocupada por vias de alta capacidad aument6 un 20 % en la
década de los noventa, el terreno artificializado para la construccién de puertos se ha incremen-
tado en un 40 % y el territorio ocupado por aeropuertos ha aumentado un 15 %.

65 Oxidos de nitrégeno (Nox), didxido de azufre (SO2), mondxido de carbono (CO), metales
pesados como el cincy el plomo, y un conjunto de hidrocarburos gaseosos que se describen bajo
el genérico de «Compuestos Orgéanicos Volatiles».
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Durante décadas, gobiernos de todo tipo asi como la ciencia econdmica con-
vencional han venido afirmando que el crecimiento del transporte, en ge-
neral, y especialmente el de mercancias favorece el crecimiento econémico.
Como hemos visto, la propia actividad econdmica de transporte contri-
buye de una forma importante al PIB de una region, aunque este hecho
deba ser relativizado, ya que la contabilidad del PIB no incluye lo que los
economistas han denominado externalidades negativas —profusamente
contabilizadas monetariamente®— tales como la contaminacién atmosfé-
rica y acustica, la ocupacion de suelos y los efectos barrera, la congestion
o los accidentes. En cualquier caso, se considera que la importancia del
transporte en una economia avanzada no reside tanto en su aportacion al
PIB como en su eficiencia para el resto de actividades. De ahi que se haya
gestado el mito de que a mayor cantidad de transporte mayor eficiencia y
crecimiento econdmico. Sin embargo, como nos muestra Roberto Bermejo
en Los nuimeros del PEIT, una valoracién econdmica, existen numerosos exper-
tos de la economia del transporte que confirman la existencia de un umbral
del transporte a partir del cual la hipermovilidad tiene efectos perjudicia-
les para la actividad econdémica. De hecho, el influyente Informe SACTRA
(Informe del Consejo Asesor de Transporte del Gobierno Britanico), reali-
zado en 1999 por varios expertos en transportes, llegaba a la conclusion de
que romper el crecimiento continuado del transporte podria beneficiar a la
economia. En el siguiente grafico se puede comprobar que mayores niveles
de movilidad no suponen una economia mas fuerte. Con unos niveles de
renta per capita similares a los de Grecia y Portugal, Espana transporta tres
veces mas mercancias. Por el contrario, paises como Dinamarca se sittian
en niveles de riqueza que duplican la media espafiola transportando la
mitad. En definitiva, los paises con una mayor intensidad en transporte de
mercancias no son los que presentan unas mayores tasas de crecimiento en
la Unién Europea.

66 Un estudio de Renfe realizado en 2004 evalué que las externalidades en el transporte terrestre,
aéreo y maritimo eran equivalentes a cerca del 9 % del PIB.



Euskal Herria hacia la plataforma logistica 217

Figura 4. 3. Toneladas transportadas por km y PIB en relacién a la poblacion de los
paises de la UE
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Una conclusion que, segin Bermejo, viene avalada por el objetivo comuni-
tario y de la OCDE de calmar el crecimiento de la movilidad, es decir, de
desvincular el crecimiento del transporte del crecimiento econdémico, que
actualmente crece muy por encima del PIB,* lo cual lleva implicita la idea de
un efecto negativo sobre el crecimiento.

En el caso de la construccion de nuevas infraestructuras, las conclusiones
son todavia mas rotundas. La teoria que identifica la inversion en infraestruc-
turas de transporte como el principal instrumento de impulso al desarrollo
es contraria a la opinion de la mayoria de los economistas del transporte, que
lejos de considerar que la dotacidn de este tipo de infraestructuras favorezca
el crecimiento econdmico, vienen destacando, desde hace tiempo, los efec-
tos negativos de su desmesurado crecimiento (hipertrofia) en las economias
mas avanzadas. Y esto no solo a causa de sus externalidades negativas, sino
también debido a sus elevados costes de construccién que desbordan la ca-
pacidad publica de financiaciéon. Mds atn cuando las inversiones se realizan
habitualmente sin ningtin tipo de analisis de coste-beneficio de los proyectos

67 De hecho, en el periodo 1998-2008 el aumento del PIB en la CAV fue de un 4,2 % interanual,
mientras que el transporte de mercancias por carretera crecié mas de un 15,2 %.
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concretos, lo cual pone en entredicho su rentabilidad socio-econdmica,® a lo
que se afiade una creciente falta de transparencia,® junto con la total ausen-
cia de participacidon ciudadana en la toma de decisiones. Ademas, los mode-
los que ofrece la nueva geografia econémica sugieren que las infraestructu-
ras de transporte funcionan en un doble sentido: no sélo permiten el acceso
de una region mas pobre a los mercados de una region mas rica, sino que,
al mismo tiempo, facilitan que empresas de la region mas rica provean a la
mas pobre a distancia, dafiando sus posibilidades de desarrollo endégeno y
reforzando la posicion hegemonica de las regiones centrales.

Por otra parte, debemos considerar las consecuencias que la crisis econo-
mica ha tenido sobre el transporte. Tras varias décadas en las que el volumen
de mercancias transportadas ha crecido de una forma exorbitante, dando
lugar a numerosos estudios en los que se preveian cotas de transporte en
continuo crecimiento, lo cual, a su vez, ha servido de justificacion para la
construccion de nuevas infraestructuras, nos encontramos con que desde el
ano 2008 estos volimenes han decrecido de una forma considerable debido
a la reduccién del comercio. Si a esto le ahadimos que todo apunta a que
las perspectivas de crecimiento son muy escasas™ y, en todo caso, mucho
mas precarias y endebles de las que han tenido lugar, ademas del hecho de
que nos encontramos en lo que se ha denominado el cénit de la extrac-
cién de petroleo” —lo que previsiblemente forzara el incremento de su
precio y de la energia en general, al igual que ocurrird con otros mate-
riales— podemos afirmar que nos hallamos en una situacién en la que el
volumen de mercancias no parece que vaya a crecer de una forma significa-
tiva, puede incluso que siga disminuyendo. A pesar de ello, en la CAV se ha
realizado una fuerte apuesta por la logistica y unas enormes inversiones en

68 La herramienta mas utilizada para la evaluacién de inversiones es el anélisis coste-beneficio
que consiste en comparar el flujo de beneficios y costes para la sociedad asociado a un proyecto
durante su vida util. En este calculo se debe tener en cuenta no sélo que la rentabilidad financiera
sea positiva sino también otros factores econémicos, sociales, ambientales, territoriales, etc.).

69 Es habitual que las desviaciones en los costes sean superiores al 20 %.

70 «La doble pinza de las contradicciones del capitalismo industrial convencional —el exceso
de capacidad y la ausencia de nuevas lineas productivas con funcién de motor econémico— y
los problemas insitos a la valorizacion de los bienes y servicios asociados a los procesos de ter-
ciarizacion apuntarian a una fase de prolongada atonia econémica». Isidro Lépez y Emmanuel
Rodriguez (Observatorio Metropolitano), Fin de ciclo. Financiarizacion, territorio y sociedad de pro-
pietarios en la onda larga del capitalismo hispano, Madrid, Traficantes de Suefios, 2010.

71 Acompanada de un crecimiento de la demanda, de una fuerte especulacién bursatil sobre los
precios del petréleo asi como por una critica situacién geopolitica que puede dar lugar a una
escalada de los conflictos en las zonas extractoras de petrdleo.



Euskal Herria hacia la plataforma logistica 219

infraestructuras, algunas de las cuales estan sin terminar como es el caso de
la «Y» vasca,” la «Supersur» en Bilbao, la continuacién del segundo cinturén
de Donostia o el puerto seco de Pancorbo al servicio del puerto de Bilbao. Lo
que ocurre igualmente en Navarra con el corredor de alta velocidad, cuyas
obras se iniciaron recientemente.

Finalmente, debemos considerar que la plataforma intermodal de la CAV
debe competir con otras regiones de su entorno. Segun el volumen de ne-
gocio y el numero de personas ocupadas, las comunidades que ostentan las
cifras mas altas son la Comunidad de Madrid, Catalufia, Andalucia, Comu-
nidad Valenciana y la CAV, seguidas de Castilla y Ledn, Aragén y Navarra.
Las comunidades que mas VAB” generan en el sector de Transportes y Co-
municaciones se ordenan de la misma manera. Pero si tenemos en cuenta la
poblacién de cada una de ellas, son especialmente la Comunidad de Madrid
seguida de Cataluna y la CAV las que mas VAB generan por habitante.

En cuanto al volumen total de mercancias transportadas con origen o
destino™ en la CAV, esta comunidad se sittia en el sexto lugar por detras de
la Comunidad de Madrid, Comunidad Valenciana, Castilla-La Mancha, Ca-
talufia y Castilla-Le6n. Ahora bien, si comparamos estas magnitudes con el
numero de habitantes de cada comunidad, podemos apreciar la relevancia
que este sector tiene en la CAV, ya que junto con las dos Castillas es la que
menor poblacién tiene” y por lo tanto de las que mas toneladas transporta
por persona, al mismo tiempo que junto con la Comunidad de Madrid es la
que menos kilémetros cuadrados abarca y, en consecuencia, la que se ve mas
agredida por el crecimiento incesante del transporte y de las infraestructuras

72 Segtin el estudio ¢Estd en cuestion la Y vasca?, presentado por AHT Gelditu! Elkarlana a finales
de 2011, el gasto realizado en esta infraestructura segun diferentes hipdtesis rondaria entre un
14 y un 23 % del total previsto, sin incluir los accesos y las estaciones de las capitales ni las mas
que previsibles desviaciones.

73 El Valor Agregado Bruto (VAB) es la macromagnitud econémica que mide el valor afiadido
generado por el conjunto de productores de un area econémica, recogiendo en definitiva los
valores que se agregan a los bienes y servicios en las distintas etapas del proceso productivo.
Mantiene una estrecha relacion con el PIB que se obtiene al afiadirle los impuestos indirectos.

74 Estas cifras no incluyen el volumen de mercancias transportadas dentro de la propia Co-
munidad Auténoma, en donde mas de la mitad suele ser transporte para la construccion, ni
tampoco el de tréfico internacional.

75 Andalucia supone el 17,85 % del total de la poblacion del Estado Espafiol, Catalufia el 16 %, la
Comunidad de Madrid el 13,75 %, la Comunidad de Valencia el 10,84 %, mientras Castilla-Leén
no supera el 5,42 %, la CAV el 4,63 % y Castilla-La Mancha el 4,48 %.
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que requiere. Es decir, la CAV se caracteriza por acoger una elevada movili-
dad de mercancias, por encima de los estdndares estadisticos que le corres-
ponderian por su poblacién y por la superficie de su territorio.

En definitiva, el sector del transporte y la logistica tienen una gran impor-
tancia en la economia de la CAV, aunque se sitdla notablemente por debajo
de otras comunidades como son Madrid, Catalufia y Valencia. Dicho de otro
modo, el transporte y la logistica vascas deberan competir principalmente
con la Comunidad de Madrid y con el corredor del Mediterraneo, por el
que circula el mayor volumen de mercancias de la Peninsula y que dispone
de dos de los mas importantes puertos (Barcelona y Valencia), junto con el
de Marsella que también se sittia en este corredor. Ya en el arco atlantico, por
el que se mueve la mitad del tréfico internacional, la CAV se ha posicionado
como principal nodo logistico por encima de Castilla-Leén, Navarra, Gali-
cia y Aragon, sus competidoras mas cercanas. En cuanto al trafico maritimo
su mayor competidor es Galicia, con un movimiento de mercancias menor
pero que dispone de tres importantes puertos (Ferrol, Vigo, A Corufa) que
en total suman un volumen de trafico superior al de Bilbao y Pasajes juntos.

Asi, podemos concluir en términos estrictamente econdmicos que la fuer-
te apuesta realizada en la CAV por el transporte de mercancias no necesa-
riamente va a traer consigo desarrollo, en buena medida porque una vez
que se ha cruzado un umbral de movilidad e infraestructuras se agotan sus
posibilidades de hacer crecer la economia.” Mas atin cuando las previsiones
apuntan a una disminucién del volumen de mercancias, que la CAV debera
disputarse con otras regiones como el Arco Mediterraneo, Madrid y Galicia
principalmente.

Dos visiones de la oposicion al TAV en Euskal Herria

Dentro de este contexto de impulso y especializacion en el sector logistico,
la infraestructura que mads inversion requiere y la que tendrd unas mayores
consecuencias econdmicas, sociales, territoriales y medioambientales es la
nueva linea ferroviaria de alta velocidad o «Y» vasca. Al mismo tiempo, de

76 Aligual que en los ciclos productivos aparecen problemas de exceso de capacidad, también lo
hacen en lo que se ha denominado circuito secundario que va desde las grandes obras publicas
hasta la construccion de vivienda.
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entre todas las infraestructuras de transporte realizadas’” o planteadas es
ésta la que ha conseguido agrupar y desarrollar una mayor contestacion.
Los argumentos en contra de esta macroinfraestructura han sido diversos:
su enorme impacto medioambiental, su inadecuacion a la dimensién y es-
tructura territorial vasca, su gran necesidad de energia, su inutilidad para el
conjunto de la poblacién, su exigencia de una enorme inversion y su falta de
rentabilidad comercial e incapacidad para transportar un namero significa-
tivo de mercancias.

La oposicion, aunque se haya querido presentar como un frente nico, ha
sido muy heterogénea. Abarca desde quienes consideran que el proyecto no
es adecuado, los que lo rechazan en la medida en que resultan directamente
afectados por la ocupacion de tierras o las expropiaciones, quienes critican
el actual modelo de transportes basado en un crecimiento continuo y en un
modelo social desarrollista, hasta quienes afirman que el gasto de su cons-
truccién es tan elevado que no es momento de realizar este tipo de inversion
en plena crisis y con numerosos recortes en los gastos sociales.

De una forma un tanto esquematica, ya que la oposicion al TAV es un
movimiento vivo y lleno de matices, quisiéramos resaltar dos polos en la
oposicidn a su construccion. Creemos que éstos responden a dos visiones
coincidentes en algunos planteamientos pero completamente discrepantes
en sus puntos de partida. Estas dos posiciones han convivido, en ocasiones
no sin tensiones, dentro y fuera de AHT Gelditu! Elkarlana.

En primer lugar, destaca la posicion que en mayor medida animd la crea-
cién de esta coordinadora. Desde esta vision se parte de la pregunta «;por
qué y para qué mas transporte?». El analisis que trata de responder a esta
cuestion afirma que este crecimiento se da sobre todo a partir de los afios
setenta como parte de una reestructuracion del sistema productivo (y de dis-
tribucion) provocada por la disminucion de beneficios. La primera solucion,
que ya venia produciéndose, fue la extension de los mercados a la par que
se promovia la deslocalizacion de determinadas producciones (agricolas, in-
dustriales, de recursos naturales) o fases especificas de los procesos produc-
tivos. Asimismo, se impulsa un proceso de descentralizacion de las diferen-
tes unidades productivas que trata de maximizar la inversién aprovechando
las ventajas comparativas de los diferentes lugares. Esta transformacion

77 Junto con la oposicién levantada en los afios ochenta y noventa contra la construccién de una
autovia entre Irurtzun en Navarra y Andoain en Gipuzkoa que conectaba la autopista A-15 con
la Nacional 1, conocida como autovia de Leizaran.
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viene acompanada por la concentracion de empresas y la centralizacion de
la gestion facilitada por las nuevas tecnologias de telecomunicaciones y la
informatica, asi como por los fuertes procesos de metropolizacién. Y, por
supuesto, por la modernizacién y construccidn de infraestructuras de trans-
porte, y por el desarrollo de la industria logistica. Se evidencia, por lo tanto,
que el crecimiento del transporte de mercancias y el de nuevas infraestruc-
turas no responde a las necesidades de la poblacion sino sobre todo a los
intereses de las grandes empresas, ya convertidas en transnacionales, que
son las tinicas que disponen de la capacidad para gestionar esta produccion
descentralizada geograficamente pero gestionada de forma centralizada en
red. Una extension espacial de la produccion y del consumo, un notable au-
mento de las distancias entre los diferentes procesos productivos y entre los
lugares de produccion (o distribucion) y los mercados finales al servicio de
los intereses de un mercado que se ha ido extendiendo por todo el plane-
ta segun las logicas del capitalismo industrial y financiarizado: extension y
profundizacion de la competencia, hiperespecializacion, explotacion de los
«recursos» naturales y humanos, profunda desigualdad en el reparto de la
riqueza producida, monopolio de la produccién por parte de un sistema in-
dustrial cada vez mas global, consumismo y pobreza...

Por ello, el punto principal de la critica se centra en cuestionar antes que
nada el crecimiento del transporte de mercancias como tal. Se rechaza la
obligacion de gestionar sus aberrantes necesidades, aunque sea de una for-
ma mas inteligente y eficaz. Se afirma que en tanto no se pretenda reducir
las necesidades globales del transporte, resulta fuera de lugar preconizar el
trasvase de mercancias como alternativa. Si se acepta el chantaje que acepta
como indiscutible la necesidad del transporte masivo, solo queda por discu-
tir las modalidades de su aplicacion. De este modo, aunque el punto prin-
cipal de la oposicion se haya ejercido en contra del TAV, se engloba en un
cuestionamiento del resto de infraestructuras de transporte: superpuerto de
Bilbao y ampliacion del de Pasajes, vias de alta capacidad, aeropuertos...,
que son partes indispensables de la constitucion de la macroplataforma lo-
gistica vasca, que se critica globalmente no solo por su enorme impacto en el
territorio o por su exigencia de crecientes recursos econdmicos y materiales
sino también por constituir un dispositivo indispensable en la consecucion
de un mercado global, del devenir-mundo de la mercancia.

Por otra parte, afirma que la discusion sobre las modalidades del trans-
porte es esencialmente falsa. Este pretendido trasvase al ferrocarril mediante
la implantacion de una linea ferroviaria mixta no supone una sustitucion
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real del trafico por carretera,” sino que con los superpuertos, las platafor-
mas logisticas, los aeropuertos... se convierte en un complemento mds en
el propdsito institucional de constituir una plataforma logistica en la CAV
condenandola a convertirse en un territorio al servicio de un movimiento de
mercancias que se quiere acrecentar.

Asimismo, considera que las medidas técnicas propuestas (redes multimo-
dales eficientes, tasas, peajes, trasvase al ferrocarril...) no son capaces de solu-
cionar los problemas que provoca el transporte, ni siquiera los medioambien-
tales. Como mucho consiguen minimizarlos, facilitando asi la continuidad de
éste e incluso su crecimiento. Por ultimo, este cuestionamiento trata de tener
en cuenta no solo las consecuencias medioambientales y de gasto que el trans-
porte trae consigo directamente (destruccion y degradacion del territorio, con-
taminaciones multiples, derroche de recursos, accidentes...) sino también los
procesos econdmicos y sociales que posibilita: explotacion de recursos y mano
de obra en todo el planeta, deslocalizacion de la produccién, dependencia ra-
dical de la industria del transporte y del resto de las industrias..., que a su vez
permiten el mantenimiento de una ficticia economia desmaterializada, formas
de vida consumistas y progresivamente artificializadas. Porque, en definitiva,
contribuye a la ausencia de cualquier forma de autonomia y de capacidad de
decidir sobre las formas de vida. Su critica implica el cuestionamiento de las
decisiones tomadas por las instituciones vascas y estatales a quienes acusa de
imposicion,” amparandose en los mecanismos de una democracia representa-
tiva que considera que estd al servicio de intereses partidistas, de oligopolios
econdmicos y de intereses politicos.

En este sentido, el cuestionamiento del crecimiento del transporte, ele-
mento clave del actual modelo productivo y territorial, confluye con las cri-
ticas realizadas en otros campos como la energia o las basuras en los que
se plantean igualmente alternativas mas sostenibles y eficientes como las
energias renovables o el reciclaje, sin poner en cuestién las enormes exi-
gencias energéticas o de consumo. Se posiciona, por lo tanto, dentro de la
critica al crecimiento econdmico y sus exigencias, base del actual modelo

78 En las previsiones mas optimistas se habla de aumentar el transporte por ferrocarril hasta
un 8 %.

79 Conforme crece la oposicion se evidencia la falta de transparencia informativa, la ausencia
de cualquier tipo de debate ptiblico real y el incremento de la criminalizacién, tergiversacion,
acoso y represion hacia las diversas expresiones del movimiento contra el TAV. En este sentido,
es revelador el dossier informativo Movimiento de oposicion al TAV y represion: recorrido politico e
histérico realizado por un grupo de personas represaliadas agrupadas en la iniciativa K-AHT-
EAK TXIKITU.



224 Paisajes devastados

de acumulacion. No sélo porque este modelo estd ya chocando con los li-
mites del planeta en cuanto a contaminacion generalizada y agotamiento
de los recursos, sino porque ademas se basa en una fuerte jerarquizacion de
la riqueza y de la capacidad de decisién de las poblaciones, destruyendo o
poniendo a su servicio en una mercantilizacion (e industrializaciéon) genera-
lizada las bases de la propia vida (conocimientos, relaciones sociales, genes,
alimentos...).

Esta critica al crecimiento del transporte de mercancias y al crecimiento en
general, aunque no es ajena a la exigencia de la redistribucion de la riqueza
generada, hace hincapié en la necesidad de la reapropiacion colectiva de las
condiciones de vida por parte de la poblacion: de la produccion y sus medios,
de los recursos, naturales o no, de las decisiones, de las técnicas, de los sabe-
res..., de nuestras vidas. Para lo cual la reconstitucién de formas econdmicas y
de decision locales se ve como indispensable, aunque no la garantice.

Y es que este cuestionamiento de la exigencia de transporte masivo, en
caso de tomarse seriamente, implica cambios mucho mas sustanciales que
el complemento de una opcidén mds sostenible o mas realizable. Ya que pasa
por atajar las causas que han dado lugar a este explosivo aumento: el distan-
ciamiento entre los lugares de produccién y de consumo, la fragmentacion
espacial de los procesos productivos, la construccion y ampliacion de otras
tantas infraestructuras atractoras de traficos, el aumento de los niveles de
consumo, el cuestionamiento del sistema de necesidades... Estos cambios
chocan de forma muy fuerte con una determinada vision del mundo ba-
sada en la bondad o en la inevitabilidad del crecimiento econémico global,
asi como con poderosos intereses de numerosas empresas e instituciones.
Se trata de una apuesta por una profunda transformacién social®* tanto en
las maneras de producir como en los procesos de toma de decisién y en las
formas de vida. Algo mucho mas cercano a concepciones sociales, politicas e
incluso vitales que a estrictas cuestiones econdmicas y sectoriales. Como se
afirma en el citado documento Sobre las limitaciones y peligros del «tren social»,
el error no consiste en la busqueda de alternativas, sino en la transformacién
de esta alternativa en «técnica».”

80 Un aspecto que viene recogido en los tres puntos acordados en el documento fundacional
de AHT Gelditu! Elkarlana en el que se suscribe «la necesidad de cuestionar, al fin, el modelo de
transporte, de ordenacién del territorio y, en definitiva, de sociedad que se esta desarrollando desde
las instituciones, a espaldas de las dindmicas sociales en las que trabajamos las organizaciones
que participamos en esta iniciativa».

81 Las soluciones técnicas de todo tipo funcionan como una especie de tranquilizador para el
mantenimiento de una sociedad de masas dependiente y consumidora. Una ilusién renovable
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En este sentido, a lo largo de los numerosos afios de oposicion al TAV, y
en la medida en que se parte de que esta forma de transporte constituye
un particular sistema técnico de desplazamiento vinculado a otros tantos
(produccidn eléctrica y cementera, industria de la construccién, aparatos po-
liticos y financieros, industrias tecnoldgicas...), se ha ido profundizando en
la critica a los propios sistemas técnicos como instrumentos de una vision
del mundo que lo reduce a mera materia prima sometible y valorizable. Asi,
en este caso concreto, a la vez que se multiplican las distancias, se pretende
reducir el espacio —anularlo de ser posible— mediante la aceleracién de
los desplazamientos. Una aceleracion basada en el desarrollo y perfecciona-
miento de los sistemas técnicos y organizativos. Por lo tanto, la critica a las
lineas de alta velocidad confluye con otras tantas luchas opuestas a determi-
nados sistemas técnicos como la energia nuclear, la modificacion genética, la
nanotecnologia o las técnicas de atraccion de la mirada. Consideradas todas
ellas principalmente como formas de sometimiento de las condiciones socio-
naturales conocidas hasta hoy.

Ciertamente, esta posicion parte de una carencia: la ausencia de una alter-
nativa global a lo existente. Una(s) alternativa(s) que en realidad no pueden
formularse mas que en el seno de la lucha y de cada situacion y relacion
concretas. Al mismo tiempo que se topa con una extrema dificultad: la mo-
dulacién de la realidad, de nuestros deseos, suefios, imaginarios y de la pro-
pia materialidad, conurbaciones, nucleares, agrobussines... por el principio
de valorizacion del capital, de la transformacion del dinero en mas dinero,
sustentado en una acelerada tecnificacion, una creciente opacidad estructu-
ral y en una cotidiana obediencia, entre fascinada y temerosa, a los diversos
poderes. Sumision que de tornarse en recelo, fuga o resistencia se encuentra
con una infinidad de dispositivos de formateo y control, de los cuales las
policias y fuerzas armadas no pueden ser obviadas.

Dentro de este esquema, podemos destacar una segunda postura que coin-
cide con la primera en su oposicion a determinados proyectos de infraestruc-
turas, como es el caso del TAV, por razones en muchos casos similares pero
cuyo punto de partida, el «espiritu» que anima sus luchas, es otro. Se plantea
la falta de adecuacion del proyecto a la realidad de Euskal Herria al mismo
tiempo que se ve la necesidad de plantear alternativas ferroviarias que res-
pondan a las exigencias de transporte actuales. Opciones que pasen por un
menor gasto tanto financiero como energético, supongan un menor impacto

que nos vende la promesa de un crecimiento sostenible sin tener que cambiar sustancialmente
nuestras formas de vida ni nuestras expectativas de consumo y confort.
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medioambiental, promuevan la cohesion territorial, posibiliten un mayor ser-
vicio a los habitantes y sean capaces de transportar mercancias, creando una
alternativa al transporte por carretera. Las propuestas a lo largo de estos afios
han sido muy variadas y pasan por la modernizaciéon de la red existente y
nuevos trazados en algunas zonas, asi como por la construccién de una nue-
va infraestructura con el planteamiento de diversos disefos.® Pero quizas el
intento més consistente a la hora de plantear alternativas, sobre la base de la
necesidad de un debate social, sea la constitucion en 2004 de la Red por un
Tren Social que agrupd a la mayoria de los integrantes de Elkarlana mas el
sindicato nacionalista ELA. Tras afos de trabajo de informacion y organiza-
cion de un movimiento popular, realizados principalmente por la Asamblea
contra el TAV y mas tarde por AHT Gelditu! Elkarlana, se presentd este nuevo
organismo con un discurso pretendidamente renovador de oposicion al TAV.
Su estrategia se baso en la busqueda de una negociacion con las instituciones
buscando un replanteamiento del proyecto inicial que fuese mas adecuado.
En un documento presentado en marzo de 2006 Acercamiento a la situacion ac-
tual y propuestas de futuro expusieron el avance de esta alternativa basada en
el maximo aprovechamiento de las lineas existentes y en la construccion de
nuevas lineas mixtas con el minimo impacto ambiental posible y la maxima
racionalidad econdmica de las inversiones en términos sociales.® Esto es, la
constitucion de una red ferroviaria mallada que posibilitase la vertebracion
interna de Euskal Herria y la accesibilidad a las lineas de comunicacion a nivel
europeo. Una red multifuncional, intermodal y con interoperatividad con el
objeto de que las lineas ferroviarias y, en tltima instancia, el sistema integrado
de transportes pudieran ofrecer un servicio 6ptimo, eficiente y flexible. Todo
ello llevado a cabo por una tinica empresa publica que planificara, coordinase
y gestionase las distintas modalidades del transporte pero que al mismo tiem-
po desarrollara sus intervenciones mediante un proceso participativo a fin de
lograr un amplio consenso social y politico.

82 Algunas de estas propuestas estan recogidas criticamente en el documento Sobre las limitacio-
nes y peligros del «tren social» (y algunas falsas criticas al TAV exhibidas a lo largo de 2004) realizado
entonces por la Asamblea contra el TAV. De éstas merece destacar el documento presentado en
1995 por Herri Batasuna, El ferrocarril en Hego Euskal Herria: andlisis de la situacion y propuesta de
alternativas.

83 Se exige que la construccion de nuevas infraestructuras debe conformar la excepcién y no la
norma de la politica de transporte, debiendo pasar los nuevos proyectos constructivos por ex-
haustivos analisis coste-beneficio (método ACB) que demuestren una clara rentabilidad social.
En la misma linea, podemos encontrar el informe Rentabilidad social del proyecto de conexion de alta
velocidad ferroviaria en Navarra publicado en octubre de 2011, que apoyandose en los principios
del Libro Blanco de 2001 y 2011 publicados por la Comisién Europea, rechaza la construccion de
una linea de alta velocidad y apuesta por «una red multifuncional cuya prioridad sea el trans-
porte de mercancias y cuyas velocidades para pasajeros no superen los 200 km/h».
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Dicho de otro modo, se trata de hacer mas racional y eficiente la red de
transporte gastando menos, apoyando los medios menos impactantes y
desarrollando mas coordinacion. Para ello se propone la gestion de la de-
manda con la implantacién de una serie de medidas que penalicen el tra-
fico mas contaminante y de larga distancia, al tiempo que apoyan el trans-
porte colectivo y menos impactante. Medidas econdmicas: impuestos de
matriculacion en funcién del consumo y emisiones, impuestos a empresas
de cierta entidad, peajes al transporte viario privado o en transito... Medi-
das tecnoldgicas que permitan una mayor informacién y coordinacion. Asi
como medidas de regulacion: ordenacion territorial y urbana, limites de
velocidad, normativas, etc. Todo ello acompafiado de medidas estructu-
rales que promocionen una economia desmaterializada, atajen el modelo
consumista e impulsen las relaciones econémicas de cercania reduciendo
asi las necesidades y demanda de movilidad. Y para que la opinién publica
apoye estas disposiciones se proponen campafas de informacion resaltan-
do los problemas que genera el transporte.

Nos encontramos, por tanto, con una llamada a las administraciones —me-
jor si es un ente politico comin vasco— para que mediante medidas inversoras,
fiscales, normativas y tecnoldgicas promuevan la modernizacion del transporte
menos impactante (el ferrocarril) y lo coordinen con los otros medios hacién-
dolo mas eficiente. Estas decisiones técnicas y administrativas son posibles y
realistas, y para demostrarlo se hace referencia a su implantacion efectiva en
otras partes de Europa. De hecho, estas propuestas coinciden con el discurso
de la sostenibilidad desarrollado (o hecho suyo) por diversas instituciones
tanto vascas como espafolas y europeas,* que ante la evidencia de los gra-
ves problemas medioambientales y de congestidn, apuestan por facilitar el
transporte de mercancias a la vez que se minimizan sus efectos negativos
mediante una serie de medidas en gran parte similares.®

84 Podemos destacar el informe del Departamento de Vivienda, Obras Publicas y Transportes
del Gobierno Vasco Costes externos del transporte en la CAPV: actualizacién orientada a la aplicacion
de medidas para internalizar y reducir dichos costes, el Plan Director del Transporte Sostenible 2002-
2012 del Gobierno Vasco, el Plan Estratégico para el impulso del transporte ferroviario de mer-
cancias en Espafia o el propio PEIT, realizados por el Ministerio de Fomento o los dos «libros
blancos» de 2001 y 2011 editados por la Comisién Europea.

85 Concienciacién ambiental, participacion social en las decisiones, introduccién de sistemas
inteligentes de gestion del sistema y de la demanda, desarrollo de férmulas de colaboraciéon
con la iniciativa privada, publicacién de manuales de accesibilidad sostenible, constitucion y
puesta en marcha de organismos que analicen la situacion del transporte y hagan apuestas por
la multimodalidad.
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En cualquier caso, si bien las propuestas de la Red tienen una mayor credibi-
lidad y profundidad, sus llamados a la disminucién de la movilidad y a un
cambio del modelo econdmico son vagos. La Red considera que un cambio
de mds envergadura es, en las condiciones actuales, un objetivo deseable
pero escasamente realizable.® Ante las limitaciones y la extrema dificultad
de la que parten aquellas personas favorables a una profunda transforma-
cion social, se presenta como ineludible la necesidad de gestionar de una for-
ma mas racional y sostenible las exigencias del transporte generadas por este
capitalismo globalizado, considerado como incuestionable. Y asi se plantean
alternativas técnicas con menos gasto, menos impacto y mas eficientes para
gestionar el elevado volumen de mercancias en movimiento. Alternativas
posibles dentro del actual modelo de competencia en pos de un beneficio
siempre insuficiente. Pero este planteamiento basado en criterios de eficacia,
con toda su carga de realismo y pretensiones de mejora, se asemeja sobre
todo a una trampa: un dispositivo en el que es muy facil entrar y del que
resulta dificil o incluso imposible salir.

Este problema lo ha planteado claramente Santiago Lopez Petit cuando
afirma que nos encontramos en una situacion en la que «lo que es politi-
camente factible no cambiara nada y las acciones que podrian traer consi-
go cambios realmente significativos son politicamente impensables». Nos
encontramos encerrados en lo que Marina Garcés ha denominado «las pri-
siones de lo posible»: propuestas realizables y asumibles por parte de las
instituciones ante la sensacion extendida de que los procesos de la moderni-
zacion capitalista son inevitables y ante el sentimiento impotente de que los
caminos que entrevemos son actualmente irrealizables.

En este sentido, los dos polos esquematizados aqui se entrecruzan el uno
con el otro, cualquier movimiento politico se halla encerrado en esta prision,
en este juego marcado entre lo posible y lo imposible, lo que nos obliga a
jugar, de una forma desconcertante a veces, en ambos espacios tratando de

86 En este sentido, podemos enmarcar este tipo de movimientos dentro de lo que se ha denomi-
nado ciudadanismo. Seguin C. Alain en el folleto El impasse ciudadanista. Contribucion a la critica
del ciudadanismo, el ciudadanismo nace con el abandono de la idea de transformacién radical
del mundo y como una forma de contestacion caracterizada por la defensa del sector publico,
que deberia ser ajeno a la logica capitalista. Su relacién con el Estado es a la vez de oposicién y
apoyo en forma de interlocucion para la consecucion de una gestién mas racional mediante la
participacion y el consenso. Una gestion que ate mas en corto la libertad del mercado mediante
controles estatales pero sin poner en peligro la necesaria competitividad. Su 1dgica es impla-
cable: desaparecido cualquier cuestionamiento del capitalismo capaz de trastocar el mundo
imperante, seamos realistas y pragmaticos.
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que uno promueva al otro y desplace la frontera de los imposibles. O consiga
romper las reglas del juego y la normalidad. Como afirma Slavoj Zizek «el
verdadero acto politico no es simplemente cualquier cosa que funcione en
el contexto de las relaciones existentes, sino precisamente aquello que mo-
difica el contexto que determina el funcionamiento de las cosas».

La oposicién a las lineas de alta velocidad en el sur de Euskal Herria no
ha conseguido hasta ahora detener estos proyectos, ni proponiendo alterna-
tivas y la negociacion ni impulsando la movilizacién popular, aunque si las
ha paralizado temporalmente en el Pais Vasco norte. Tampoco lo ha hecho la
supuesta falta de fondos puiblicos. Por otra parte, el proposito de conformar
la plataforma logistica se mantiene, aunque su desarrollo esté marcado por
un ritmo mas pausado. Ahora con la inclusion por parte de la Comisién Eu-
ropea del eje atlantico en los proyectos prioritarios se le ha dado un nuevo
impulso, lo que puede suponer el inicio de nuevas obras ferroviarias, por-
tuarias, logisticas e incluso viarias con el fin de tratar de intentar recuperar
y acrecentar un movimiento de mercancias que ya era aberrante. A pesar del
estancamiento econdmico, las instituciones vascas y estatales siguen apos-
tando por desarrollar el sector logistico y la construcciéon de infraestructu-
ras, una de las lineas «productivas» mas impactantes en el territorio y mas
necesitadas de recursos publicos, y sobre la que penden crecientes amenazas
como es la inminente entrada en el cénit de la extraccién de petroleo. Sin
embargo, de desarrollarse, lo hara en un ambiente de desconfianza e incluso
oposicion creciente. La sensacion de que para el capitalismo, y mas atin para
esta version financiarizada y globalizada, nada serd suficiente va conforman-
do un escepticismo cada vez mas generalizado y mas desenganado respecto
a las promesas de progreso. Una fuerza que ahora comienza a esbozarse,
mas auin cuando somos afectados por una experiencia cada vez mas directa
y abrumadora.

Anexo. La fabrica globalizada. El ejemplo de la Volkswagen de Pamplona

Un ejemplo ilustrativo de este proceso se puede observar en la industria del
automovil. Asi, por ejemplo, la planta de Volkswagen en Pamplona funciona
como un lugar de ensamblaje de piezas.*” Para fabricar al afio unos 300.000

87 Un vehiculo integra entre diez y quince mil componentes, lo cual nos da una idea de la
complejidad del producto y de la multitud de proveedores implicados. E1 80 % de los gastos de
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coches recibe mas de un 10 % del volumen total de un coche de 176 provee-
dores instalados en lugares como Alemania, los paises del Este europeo, o en
sitios mas lejanos como Japon, Canadd, Estados Unidos, México o Brasil; un
30 % procede de proveedores del Estado Espanol; y el resto de proveedores
de «justo a tiempo», generalmente cercanos geograficamente, pero que, a su
vez, también se insertan en una cadena de distribucién diseminada. Ulti-
mamente, partes de este proceso de fabricacién se realizan en paises como
Marruecos, Portugal, Rumania o Polonia.® Consecuentemente, a la planta
de Volkswagen llegan diariamente mas de 200 camiones y tres trenes con
piezas o subconjuntos. Toda una cadena productiva descentralizada basa-
da en la continua circulacion de fragmentos del proceso de trabajo dividi-
do entre empresas que realizan un proceso, mandan la pieza a otro lugar,
lo pre-montan o montan y luego lo envian a la planta central en Pamplona
en donde se ensambla y se termina la fabricacién de todo un conjunto de
piezas y fabricaciones de procedencia diversa. De ahi, por su parte, saldra
el ensamblado final para ser distribuido por diversos lugares de Europa.
Veamos un ejemplo concreto: inicamente para la fabricacién de un asiento
del modelo Polo, los tejidos proceden de Alemania y Francia, las espu-
mas de Zaragoza, los apoyabrazos de Portugal, los armazones metdlicos de
Barcelona, de donde parten diariamente tres camiones para Pamplona, los
componentes mas complicados (calefaccidon del respaldo, el airbag lateral,
cinturones de seguridad...) proceden de Alemania a través de plantas ca-
talanas, las piezas plasticas y las estructuras metalicas de diversos lugares
de Espana®... En total cerca de setenta proveedores a una media de dos o
tres productos distintos cada uno y so6lo para los asientos. A su vez desde
la planta se envian alrededor de un milléon y medio de piezas de chapa de
la carroceria a la fabrica de Bratislava en un tren y tres camiones diarios
o desde la proveedora TRW se mandan las direcciones de vehiculo a una
infinidad de distintas factorias del Estado.

la fabrica son compras de material a sus proveedores. 11.000 de las 15.000 piezas que componen
un Polo se hacen fuera, aunque llegan incorporadas en no mas de 3.000 componentes.

88 Por ejemplo, la empresa Delphi que realiza el cableado ha abierto plantas, que son abastecidas
desde fabricas del Estado, en paises con mano de obra mas barata del este de Europa o del norte
de Africa. En Marruecos ha abierto una planta con doce mil trabajadores que abastece a las
diversas plantas de automocion instaladas en Europa.

89 La informacién reunida en el libro Los obreros del Polo. Una cadena de montaje en el territorio
esta recogida en 2001 y seguramente habra cambiado. Como dice un obrero de Tecnoconfort,
abastecedora de Volkswagen y otras empresas, «la pintura me parece que se hace en Alsasua,
es que luego no sé si se ha cambiado [...] es que como aqui cambia segtin el proveedor o segun
convenga que venga de fuera...».
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De esta manera, Volkswagen, Mercedes, Ford, General Motors, o cualquier
empresa de la industria automotriz, aérea, naviera, textil... cualquiera que
sea su importancia a escala regional o mundial, se ha ido reorganizando en
los ultimos quince afios a la manera de fabricas globales.”

90 No es pues extrafio que el presidente de la comisién de Logistica de los fabricantes de vehicu-
los reclame mejoras en la logistica como accesos ferroviarios operativos a los puertos (destaca el
puerto de Bilbao cuyos accesos han dejado de utilizarse por no ser operativos) y como servicios
con flexibilidad de horarios y precios razonables para adaptarse a los picos de produccion y
cambios de demanda.






5. Miedo y asco en Sevilla.
Especulacion, espectaculo y resistencias
en la ciudad postdesarrollista

Iban Diaz !

El planeamiento desarrollista de las décadas de los sesenta y setenta ha sido
ampliamente denostado, tanto por la bibliografia sobre urbanistica como
por el planeamiento redactado con posterioridad, al cual podriamos dar el
calificativo de postdesarrollista. Este nuevo planeamiento ha sido claramen-
te instrumentalizado en el marco regulatorio postfordista y neoliberal, lo
que en términos urbanos ha supuesto desindustrializacion, relegacion de la
administracién publica a un papel subsidiario y el desarrollo de una econo-
mia cimentada exclusivamente sobre el turismo y la construccion. Este tipo
de politica se ha servido, en cuanto a la ordenaciéon y modificacion del espa-
cio urbano, de una expansion limitada del nticleo principal, la especulacion
salvaje, el recurso al macroevento y al megaproyecto arquitecténico y la mer-
cantilizacion del espacio histérico. Como consecuencia de estas practicas, se
pueden identificar toda una serie de patologias, como son la gentrificacion,
la agorafobia urbana, la polarizacién y la fragmentacién sociocultural; pato-
logias que han generado sus propias respuestas desde el activismo social de
base. El presente articulo considera esta cuestion a la luz del nuevo escenario
socioeconomico en el que se encuentra la ciudad de Sevilla a partir del esta-
llido de la burbuja inmobiliaria.
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A pesar de que todavia es comtn utilizar el término «desarrollista» para
denunciar determinadas practicas en el campo del urbanismo, el tipo de pla-
neamiento elaborado en las tltimas tres décadas, asi como los problemas
que ha tratado de corregir y que ha generado, han cambiado radicalmente
con respecto al periodo anterior. No es el objetivo del presente texto profun-
dizar en las causas de este giro, aunque es inevitable referir las profundas
transformaciones que, de forma simultanea, se han producido en el ambito
de la estructura econdmica, la cultura y la practica politica y que comenza-
ron a partir de los cambios del sistema de regulacion del capitalismo occi-
dental desde la década de los setenta. La cuestion reside en que las grandes
ciudades del Estado espafiol se han enfrentado a una limitacién notable de
su crecimiento, a una diferente valoracién de los espacios histdricos, a cam-
biantes estrategias especulativas con el mercado de suelo y a una economia
urbana muy distinta de la que se habia desarrollado en el contexto fordista.

Durante las décadas de 1960 y 1970, las principales ciudades del Estado
se enfrentaron a problematicas relacionadas con la presiéon demogréfica y la
falta de alojamientos salubres. Esta demanda tuvo su contrapartida en una
forma de construccion de ciudad en la que se primaba la maximizacién de
la produccién de alojamientos, con caracteristicas sobradamente conocidas
como el fuerte peso del sector ptblico, el fomento de la propiedad frente al
alquiler y la generacion de una economia del ladrillo claramente especu-
lativa. De hecho, el Estado ha llegado a ser altamente dependiente de esta
estrategia y la economia se ha visto sacudida sucesivamente por violentos
ciclos econdmicos —el mas fuerte de los cuales ha sido el que ha finalizado
en los dltimos afnos de la primera década del siglo XXI. Asi pues, y ya des-
de sus origenes desarrollistas, el planeamiento ha venido marcado por la
improvisacion provocada por la supeditacion del mismo a los intereses del
capital inmobiliario. Durante los afios del Franquismo, la ordenacién tendia
a seguir las promociones residenciales, que se multiplicaban dando lugar a
barrios de elevada densidad y escasamente dotados.

Sin embargo, desde la década de los ochenta se produce un claro giro en
materia de urbanismo, al principio s6lo a nivel tedrico, pero que poco a poco
iria plasmandose en la realidad. Un giro hacia lo que podria denominarse
urbanismo postdesarrollista. Las nuevas formas de planeamiento de la gran
ciudad tenian su origen, al menos en apariencia, en la repulsa y la critica ha-
cia lo que habia sido el urbanismo desarrollista hasta la fecha.! No obstante,

1 Las ideas conservacionistas, el movimiento de la tendenza y la intervencién sobre el centro de
Bolonia se refieren, entre otros, en C. Garcia Vazquez, La ciudad hojaldre. Visiones urbanas del siglo
XXI, Barcelona, Gustavo Gili, 2004.
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el nuevo planeamiento y las buenas intenciones mostradas en un principio,
se verian pronto condicionadas por los grandes cambios en la economia y la
politica urbana y por la progresiva implantacion de la hegemonia ideologica
neoliberal. De esta forma, los principios progresistas que habian calado en
arquitectos y urbanistas durante las décadas de 1970 y 1980 acabarian por
servir a formas de hacer ciudad que en principio pudieran parecer antago-
nicas con estas ideas. Por ejemplo, el giro sobre la ciudad consolidada ha
resultado en una mayor atencion al patrimonio y al paisaje urbano, pero
también ha provocado procesos de sustitucién de poblacién y ha jugado
un importante papel en las politicas de autopromocion urbana, a menudo
asociadas a las bazas del macroevento y el macroproyecto en tanto formas
de reestructurar y recualificar la ciudad.? Puede cuestionarse asi hasta qué
punto la superacion del tipico urbanismo desarrollista ha sido una victoria
ideoldgica progresista y no un giro acorde con las nuevas necesidades de
acumulacion de capital y del gobierno urbano.?

Las nuevas soluciones han generado también nuevos problemas. Y aqui
se propone que éstos se encuentran en relacion, principalmente, con el pro-
gresivo abandono del sector ptblico y el predominio del mercado en la
construccion de ciudad. De esta forma, la intervencién ptblica se ha volca-
do en el replanteamiento o mejora de las infraestructuras, disponiendo el
mejor espacio posible para la actuacién de los agentes privados, al mismo
tiempo que se han despilfarrado cantidades ingentes de recursos en un
urbanismo progresivamente espectacular y tematizador de la ciudad.* En
paralelo, el predominio del mercado, que ha coincidido en el tiempo con la
intervencion de los principales centros historicos del Estado, ha dado lugar
a intensos procesos de gentrificacion o aburguesamiento residencial. Este
desplazamiento del capital hacia el centro urbano ha tenido su correlato
en un crecimiento urbano limitado, pero fundamentado en una deman-
da solvente para los nuevos espacios residenciales. La supeditacién de la
construccion de ciudad a un potente mercado privado de la construccion
y de la vivienda ha culminado en un tipo de urbanismo por proyectos o
por partes que también merece el calificativo de urbanismo a la carta de los

2 Existe abundante material empirico sobre esta cuestion. Resulta de gran interés el trabajo de
M. V. Gémez Garcia, La metamorfosis de la ciudad industrial. Glasgow y Bilbao: dos ciudades con un
mismo recorrido, Madrid, Talasa, 2008.

3 Asi se plantea en P. Hall, Ciudades del masiana. Historia del urbanismo en el siglo XX, Barcelona,
Ediciones del Serbal, 1996.

4 Este tipo de estrategias son tratadas, por ejemplo, en D. Harvey, Espacios del capital. Hacia una
geografia critica, Madrid, Akal, 2007.
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grandes detentadores del capital. Esto supone, en definitiva, un ataque de
las élites econdmicas contra los mdas desfavorecidos y una redistribucion
regresiva de la riqueza a través de la destruccidn de las principales politi-
cas publicas de cardcter social, algo que se evidencia especialmente en las
politicas de vivienda o en el papel que ha jugado la inversién publica en los
procesos de gentrificacion. El resultado, en el plano social, ha sido un acre-
centamiento de la polarizacion y de la fragmentacion y una profundizacién
en las injusticias socioespaciales consustanciales a la ciudad capitalista. Por
otro lado, estas cuestiones han requerido y han venido acompanadas por
una regresion de la intervencion o de la influencia real de la clase traba-
jadora en las formas de construir ciudad, en la medida en que todas estas
transformaciones se han producido de forma paralela al declive de los mo-
vimientos sociales urbanos.

Todas estas cuestiones, relativas a la construccién de ciudad, la economia ur-
bana, las problematicas sociales y los movimientos de base, describen un deter-
minado periodo de la historia urbana situado entre la denominada Transicion
espanola y la explosién de la burbuja inmobiliaria entre 2007 y 2008. A partir de
este momento, se puede decir que hemos entrado en un nuevo escenario socioe-
conomico marcado por la incertidumbre en cuanto a la redefinicion del papel de
los distintos agentes implicados en la construccion de ciudad.

El crecimiento de Sevilla entre dos exposiciones
La expansion desarrollista de Sevilla

Antes de plantear las formulas postdesarrollistas implementadas en Sevilla,
conviene esbozar lo que ha supuesto el desarrollismo para la propia ciudad.
Para empezar, el hito que dio comienzo a la expansion moderna de Sevilla
fue la Exposicién Iberoamericana de 1929; ésta supuso un fuerte empuje para
la construccion de los primeros ensanches de la urbe. Aunque los proyectos
que no llegaron a realizarse son numerosos, el primer crecimiento planifica-
do y extramuros de cierta relevancia se inicié precisamente dentro de este
marco con la urbanizacion de los antiguos terrenos del Cortijo de Maestre
Escuela. Este desarrollo dio lugar al barrio burgués de Nervion, ademas de
acoger algunos servicios publicos y varios barrios obreros periféricos, ya
sea de autoconstruccion como el Cerro del Aguila, ya de casas baratas como
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Ciudad Jardin. Por otro lado, la expansion hacia el sur quedd resuelta por el
propio recinto de la Exposicion Iberoamericana, en la que se volcaron tanto
la administracion publica como la burguesia local, con la aparicion de algu-
nas barriadas de caracter pudiente: el Porvenir y Heliépolis. A los ensanches
este y sur se les sumarian a posteriori el ensanche suroeste de Los Remedios,
con una arquitectura ya predominantemente funcionalista.®

Uno de los resultados de las titanicas obras publicas que acompanaron a
los desarrollos residenciales fue la atraccion de oleadas de inmigrantes que
acabaron por habitar las primeras barriadas obreras de la periferia urbana,
principalmente de autoconstruccion. Estas barriadas se fueron situando
fundamentalmente al norte de la ciudad, al este del ensanche de Nervion,
separados de éste por el arroyo Tamarguillo, y al sur, segregadas del sector
burgués por las vias del ferrocarril. Se empezd asi a establecer la marcada
diferenciacién socioespacial de la ciudad que se ha reproducido hasta el pre-
sente (véase figura 5.1).

Entre las décadas de 1950 y 1960, mientras en los barrios histdricos se
degradaba el caserio y se multiplicaban las infraviviendas, en la zona periur-
bana no cesaban de surgir nuevos asentamientos, de autoconstruccion y cha-
bolistas, frente a los cuales se generaliz6 una politica de tolerancia debido a
la incapacidad de la administracion para resolver el problema de la escasez
de viviendas. A esto se le uni6 la riada de 1961 que supuso un fuerte acicate
para la iniciativa publica.® De este modo, y a partir de la segunda mitad de
la década de los cincuenta, se intensificd la actividad constructora dirigida
a generar viviendas para la clase obrera, por lo general de baja calidad y en
ubicaciones periféricas, lo que venia forzado por el ya bastante desarrollado
mercado de suelo. Durante este periodo, la poblaciéon de Sevilla no pard de
incrementarse, alcanzando la cifra de 548.072 habitantes en 1970.” Este cre-
cimiento ha sido juzgado, por lo general, como falto de coherencia interna,
sin estructura global y sin modelo de ciudad. El objetivo era multiplicar los
alojamientos, aunque careciesen de las minimas infraestructuras que corres-
ponden al suelo urbano. En este marco, el Plan General de 1963 es conside-
rado como el texto marco del planeamiento desarrollista de Sevilla. Con su

5 Todo este periodo se encuentra mas desarrollado en L. Marin de Teran, Sevilla, centro urbano y
barriadas, Sevilla, Servicio de Publicaciones del Ayuntamiento de Sevilla, 1980.

6 R. Lucas y A. Rios, Arquitectura y urbanismo marginal en Sevilla, Sevilla, Delegacion de Sevilla
COAAOB, 1980.

7 A. Gonzalez Dorado, Sevilla: centralidad regional y organizacion interna de su espacio, Madrid,
Moneda y Crédito, 1975, p. 32.
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aplicacion se consolido la primera periferia obrera de la ciudad, que crecid a
partir de una serie de sectores de expansidon que incluian zonas residencia-
les, algunos escasos espacios verdes y poligonos industriales. En cualquier
caso, y a pesar de que la capacidad ordenadora fue minima, es indudable
que la politica habitacional de estas décadas dio solucion al problema del
hacinamiento y el chabolismo. En este sentido, fue esencial la rapida promo-
cion de los poligonos Norte, Sur y San Pablo.

Figura 5.1 Sevilla a principios de la década de 1960

Fuente. Elaboracion propia sobre el PGOU de 1963.



Miedo y asco en Sevilla 239

Posteriormente, a partir de los afios setenta, el agente privado fue hacien-
do crecer su peso en el mercado de la vivienda obrera. Respondia a una
demanda cada vez mas solvente, gracias a los incrementos salariales y a la
progresiva facilitacion del endeudamiento. Como explicaba Marin de Terdn,
en este contexto: «El aumento de la renta, el pleno empleo y la secular falta
de alojamientos generan una coyuntura que favorece en extremo la marcha
del negocio inmobiliario».?

Durante este periodo, el centro histdrico se enfrentd al mas absoluto
abandono, con la excepcién del extremo sur del mismo, donde se ubicaba
el principal centro financiero y comercial de la ciudad. La tinica solucién
fueron las operaciones de renovacidon urbana, que précticamente arrasarian
el barrio de San Julian y el extremo sur de Triana.’ Si este tipo de opera-
ciones no proliferaron mas fue por el obligado proceso de adaptacion del
planeamiento al nuevo texto de la Ley del Suelo de 1975 y a la voluntad de
la corporacion municipal constituida después de las elecciones de 1979. Asi,
se llego a la redaccion del documento «Adaptacion del Plan General de 1963
al nuevo texto de la Ley del Suelo de 1992», que tenia por objeto corregir
algunos de los excesos del plan de 1963. De acuerdo con este texto se freno
la destruccion del parcelario histoérico, se conservaron las tipologias edifi-
catorias primitivas y se dio un mayor énfasis a las dotaciones y a la mejora
de los habitats construidos, lo que supuso un claro vuelco conservacionista
de la politica urbana.

La Exposicién Universal de 1992 y el PGOU de 1987

Con caracter previo al Plan General de 1987, Sevilla presentaba un trazado
ferroviario problematico, un sistema de carreteras insuficiente para las di-
mensiones que habia adquirido la ciudad, una escasa integracion con el rio,
ademas de un centro histdrico, ronda histdrica incluida, obsoleto. A esto se
le sumaba el terrible déficit de equipamientos y las elevadas densidades que

8 1. Marin de Teran, Sevilla, centro urbano vy barriadas, op. cit., p. 98.

9 En el contexto desarrollista, la actitud hacia los barrios histéricos ha sido de desdén, tanto a la
cuestion patrimonial como a la social. Predomina el abandono y la inhibicion tanto por parte del
agente publico como del mercado privado, cuando no operaciones que supusieron la practica
destruccién de este tipo de espacios. Véase F. Gaja, Teorias para la intervencion urbanistica en la
ciudad preindustrial, Valencia, Universitat Politécnica de Valencia, 1992.
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afectaban tanto a las barriadas obreras como a gran parte de las destinadas
a las clases medias y acomodadas." Frente a esta situacion, en el marco del
Plan General de 1987, se procedid a la reestructuracion de la ciudad.

Lo que hizo realmente especial al Plan fue la gran disponibilidad de re-
cursos con la que conto a la hora de afrontar las necesarias reformas urba-
nisticas, un hecho que esta intimamente relacionado con la celebracion de la
Exposicion Universal de 1992. Y es que no se puede concebir este Plan sin
la Exposicion. Sus determinaciones estuvieron en parte condicionadas por
la cita, y de igual manera las obras de la Exposiciéon produjeron una fuerte
reestructuracion de la ciudad. El condicionamiento fue tal que la Isla de la
Cartuja, sede del evento, quedo fuera del ambito de planeamiento, a pesar
de estar integrada en el municipio de Sevilla y de que su ordenacion fue-
ra competencia del PGOU. Ademas, las principales determinaciones fueron
ejecutadas con la méaxima celeridad, al menos en sus aspectos fundamenta-
les, en los primeros afios de su aplicacion y antes de 1992.

Cuando se observa la memoria de informacion de este planeamiento, lla-
ma la atencion la constante critica a las intervenciones pasadas. Asi, el PGOU
anterior estaba basado en una filosofia del crecimiento por el crecimiento,
fundamentado en variables casi exclusivamente demograficas y economi-
cas. Frente a esto se pretendia plantear el Plan como un proyecto de ciudad.
En cualquier caso, la mayor importancia de este Plan para Sevilla venia del
aporte de infraestructuras y de la resolucion de los sistemas generales, pen-
dientes hasta la fecha. El Plan concebia la urbe como un centro fundamen-
talmente terciario en el marco de la reestructuracion econémica posterior a
la crisis de la década de los setenta. En esta coyuntura, se abrian una serie
de posibilidades frente a las nuevas demandas del capitalismo postindus-
trial, oportunidades que podrian ser aprovechadas en caso de que la ciudad
ofreciese un soporte adecuado. En este sentido, el Plan tenia por objetivo
conseguir una ciudad atractiva, un espacio acondicionado y abierto a esas
nuevas oportunidades.

Como se ha visto, el desarrollo de las infraestructuras supone el nticleo
central del plan. Una de las propuestas mdas importantes era la reestructu-
racién del tejido ferroviario a su paso por la ciudad, una problematica fun-
damental debido a su obsolescencia y a las fortisimas barreras internas que
suponia el trazado de las vias. Con el fin asi de recomponer la ciudad se

10 V. Fernéandez Salinas, «Las grandes transformaciones urbanas de Sevilla durante los afios
previos a la exposicion universal», Estudios Geogrdficos, tomo LIV, nim. 212, 1993, pp. 387-407.
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desarrollaron tres operaciones fundamentales sobre el trazado ferroviario: la
supresion del ramal entre San Jeronimo y Plaza de Armas, la remodelacion
del entorno del arrabal de San Bernardo sobre la base del soterramiento y la
localizacion de la nueva estacion de Santa Justa con la consiguiente modifi-
cacién de su entorno urbano.

Respecto del sistema viario, el Plan se propuso consolidar y mejorar el
sistema de comunicaciones radioconcéntrico. El elemento mas destacado en
este sentido fue la carretera de circunvalacién, la futura SE-30. Al sur, la mayor
obra fue el puente del V Centenario, que superaba la barrera de la darsena y
enlazaba con la SE-30. También dentro del ambito de las infraestructuras de
comunicacion, es necesario resefiar la implantacion del tren de alta veloci-
dad y la ampliacion del aeropuerto en los afios previos a 1992.

Respecto de la relacién del rio con la ciudad, ésta cambio radicalmente a
raiz de la recuperacién de la contigiiidad entre el sector norte de la ciudad
y el Guadalquivir (permitida por la supresion de ese ramal del ferrocarril),
pero también por el establecimiento de nuevos vados y la recuperacion de
un trazado préximo al original tras la supresion del tapén de Chapina. Por
altimo, pero no menos importante, el recinto que acogio a la Exposicién Uni-
versal de 1992 supuso la colonizacién de la extensa Isla de la Cartuja, que
posteriormente acogeria el Parque Cientifico y Tecnoldgico de la ciudad.

La otra caracteristica fundamental del Plan General de 1987 residia en
su atencién a la ciudad consolidada, de la que no preveia una expansion
considerable. En este sentido, son solo dos los nuevos sectores urbanos con
fuerte carga residencial desarrollados en este periodo, Los Bermejales y Se-
villa Este. Por otro lado, el documento preveia la ocupacion residencial de
terrenos intersticiales; con ello se pretendia una mayor continuidad y es-
tructuraciéon de la segunda periferia obrera. Un tercer grupo lo formarian
los nuevos desarrollos fruto de la recalificacion de terrenos no residenciales
en la ciudad consolidada, principalmente en torno al centro urbano, funda-
mentalmente terrenos liberados por el ferrocarril y por la eliminacion del
viejo tejido industrial. Por otro lado, el centro histdrico seguia teniendo una
descomunal importancia para el conjunto de la ciudad. Los objetivos para
este gran espacio urbano pasaban por su revitalizacion residencial, para lo
que era necesario su regeneracion urbanistica y la conservacion de su patri-
monio fisico. La conservacion del patrimonio urbano «como ciudad viva y
funcionalmente activa» requeria su «regeneracién urbanistica y social, tanto
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como la reutilizacion de su parcelario».! Para propiciar la necesaria regene-
racion de los espacios histdricos se localizaron varias operaciones de reforma
interior que supondrian grandes transformaciones del tejido urbano.

Figura 5.2 La transformacién de Sevilla en el marco del PGOU de 1987

Fuente: Elaboracion propia sobre MTN 1:50.000.

11 Gerencia de Urbanismo, PGOU de Sevilla. Memoria de informacién, Sevilla, Ayuntamiento de
Sevilla, 1987, p. 132.
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La ciudad postdesarrollista

El retorno sobre la ciudad consolidada, la limitacion del crecimiento y el
vuelco sobre la creacion de infraestructuras crearon un soporte para los pro-
fundos cambios en la forma, la funcién y la estructura de la ciudad. Crea-
ron una ciudad que ha transformado funcional, social y urbanisticamente
su centro historico, fetichizdndolo y transformandolo en uno de sus princi-
pales recursos econémicos, volcada sobre una actividad econémica basada
casi exclusivamente en el turismo y en el binomio construccién-especulacion
inmobiliaria, que ha abandonado cualquier tipo de politica social de habi-
tat. En este apartado se examinan los principales elementos de esta ciudad
postdesarrollista, asi como las respuestas que se producen en el &mbito del
activismo social de base.

Desindustrializacion, centralidad administrativa y negocio inmobiliario

La ciudad del planeamiento postdesarrollista surge en un contexto econémi-
co particular de lo que podriamos denominar modo de regulacién postfor-
dista.”” Un planeamiento que ha amoldado la urbe a las nuevas condiciones
de retraccién de la intervencion del Estado, de desindustrializacién y de fo-
mento de una economia cada vez mds volcada sobre el turismo como tinico
sector con capacidad de introducir divisas, lo que implica la transformacion
de la propia ciudad en una mercancia en si misma.

Histdricamente, Sevilla ha cumplido una funcién de centro administra-
tivo de una extensa region agricola. Esta funcion se ha visto potenciada por
las particularidades de su emplazamiento que la convertian en puerto y
vado optimo del Guadalquivir. Esta centralidad administrativa se ha visto
acompanada también por un importante papel como plaza militar, cabeza
de puente clave para las guerras africanas y sede de grandes fabricas es-
tatales de armamento. A este atributo historico de la ciudad, desde el siglo
XIX, se le ha sumado un papel (menor) como centro productivo, con rele-
vantes procesos de industrializacion en el ultimo tercio del siglo XIX, aso-
ciados a la implantacion del ferrocarril. Con posterioridad, la producciéon

12 La teoria de los modos de regulacién y del estudio del fordismo y el postfordismo corres-
ponde a las diferentes generaciones de la conocida como Escuela de la Regulacién. Véase por
ejemplo R. Boyer, La teoria de la Regulacién, Valencia, Ediccions Alfons el Magnanim, 1992.
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de manufacturas ha mantenido su relevancia, potenciada por la politica de
desarrollo industrial del Franquismo, con la apertura, en la postguerra, de los
Astilleros de Sevilla y de Industrias Aeronduticas, que llegaron a dar trabajo
a miles de obreros del metal. Asimismo, la implantacion de un polo de desa-
rrollo en la década de los sesenta generd gran cantidad de suelo industrial
en la primera corona metropolitana de la ciudad. No obstante, indepen-
dientemente de la cuestion del peso relativo de este sector a lo largo de
la historia de Sevilla (algo sin duda discutible), en las tltimas décadas, la
ciudad ha sufrido un verdadero desmantelamiento de su tejido industrial
que dificilmente podria denominarse reconversion. La pérdida de casi la
totalidad de las grandes producciones histoéricas (por ejemplo Pickman,
Tabacalera o los propios astilleros) ha supuesto la eliminacién de una parte
importante de la industria y de una fundamental fuente de trabajo para los
obreros cualificados. De esta forma, del antafio relativamente importante
metal sevillano, apenas queda en la actualidad la industria aerondutica,
con una orientacion esencialmente militar.

De forma paralela al desmantelamiento de la economia productiva, Sevi-
lla ha sido testigo de la potenciaciéon de funciones que no le eran desconoci-
das, pero que se han visto reforzadas en las tltimas décadas. Resulta obvio
el refuerzo de la centralidad administrativa® y de su atributo de enclave tu-
ristico-comercial, dos caracteristicas vinculadas ademads con lo que ha sido el
verdadero subsector del que ha dependido la economia de la ciudad durante
las tres tultimas décadas, esto es, el complejo productivo en torno al merca-
do inmobiliario. Este sector cubre desde la construccién de infraestructuras
hasta la actividad de las entidades de crédito, pasando por las transacciones
especulativas con el suelo y la construccion.

Estas cuestiones se relacionan con la construccion de la propia ciudad
en diversos sentidos. En primer lugar, hay que vincular el refuerzo de la
centralidad al enorme esfuerzo en el desarrollo de infraestructuras que se
realiza en torno a 1990. Asimismo, ésta es también una baza fundamental
para impulsar la ciudad como centro turistico-comercial: las intervenciones
mejoraron la deficiente accesibilidad de la urbe y, en muchos casos, permi-
tieron generar nuevos espacios residenciales de cierta centralidad, revalo-
rizando suelos que anteriormente contaban con una ubicacion marginal, lo
que dio lugar a importantes operaciones inmobiliarias. A su vez, la creacion

13 La implantacién del régimen de las autonomias implicé para Sevilla la capitalidad del ex-
tenso ambito andaluz, lo que supuso a su vez la capacidad de imponerse frente a sus directas
competidoras como la ciudad que iba a concentrar la mayor cantidad de inversiones puiblicas.
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de infraestructuras y de nuevas dotaciones, asi como la instalacion de algu-
nas consejerias y organismos de ellas dependientes, permiti¢ la rehabilitacion
de conjuntos de caracter historico e incluso la generacion de nuevos focos de
centralidad urbana, como es el caso del propio espacio de La Cartuja, pero
también del Hospital de las Cinco Llagas y su entorno (hoy Parlamento de
Andalucia), que puede incluirse dentro de la estrategia de integracion y re-
valorizacién del degradado norte historico de la ciudad. Por ultimo, la capi-
talidad andaluza implicaba un aumento notable del cuerpo de funcionarios,
asi como de técnicos y profesionales que trabajan directa e indirectamente
para la administracion, de tal forma que la propia estructura social de la ciu-
dad cambia notablemente. Asi, entre los censos de 1981 y 2001 la proporcion
de profesionales y técnicos sobre el total de poblacién ocupada habia pasado
del 18 % al 30 %, mientras que la proporcién de trabajadores de cuello azul
se habia visto reducida del 32 % al 18 %, si bien el grupo mayoritario y que
también crecid era y sigue siendo el de los trabajadores del sector servicios
de baja cualificacion. Se produce asi un engrose de las clases medias consu-
midoras, fundamentales para el funcionamiento econdmico de la ciudad y
que van a poblar en gran medida los nuevos sectores regenerados o redesa-
rrollados en el contexto del vuelco urbanistico sobre la ciudad consolidada.
Estos son los elementos esenciales en torno a los que se vehicula un mercado
inmobiliario altamente especulativo.

El conjunto de operaciones desarrolladas en torno a la reestructuracion
del trazado ferroviario es quizas uno de los mejores ejemplos de la forma
de construir ciudad de este periodo y de su relacién con la transformacion
de la funcién urbana. El desmantelamiento de las vias del ferrocarril libe-
r6 grandes cantidades de suelo, su aprovechamiento define claramente el
caracter de la politica urbana que se estaba desarrollando en esas fechas.
El desmantelamiento supone, en primer lugar, la eliminacion o desplaza-
miento de numerosas infraestructuras productivas, ademas de la recalifi-
cacion de suelos industriales. Sobre estos suelos se han generado nuevos
espacios de centralidad clave para la ciudad, como la propia estacién de
Santa Justa y el nuevo centro financiero de Buhaira-Biapol. El suelo en tor-
no a las infraestructuras y espacios comerciales-financieros fue ocupado
fundamentalmente por nuevos espacios residenciales de elevadas densida-
des, con claro predominio del sector privado. Esto ha dado lugar en su ma-
yor parte a edificaciones en manzana cerrada, con equipamientos propios
y camaras de vigilancia: un conjunto de privatopias en pleno corazén de la

14 1. Diaz Parra, «Cambios en la Geografia Social de Sevilla 1981-2001», Cuadernos Geogrificos de
la Universidad de Granada, nim. 46, 2010.
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ciudad. Espacios residenciales que, por supuesto, acogen o bien a ciertas
élites de la ciudad o bien a ciertas nuevas clases medias profesionales en
expansion en este contexto de desarrollo.

Al mismo tiempo, y debido a su ubicacién, los nuevos desarrollos sobre
los viejos suelos industriales han actuado sobre algunos barrios historicos
emblematicos que previamente habian sufrido procesos de decadencia. Se
trata fundamentalmente de los arrabales del norte y el este del casco his-
térico, que han empezado a ganar una notable centralidad y en los que se
han disparado los precios del suelo con la sustitucion de las tipologias edi-
licias tradicionales y su integracion tanto en el mercado inmobiliario como
en los circuitos turisticos y/o de ocio. Todo ello en el marco de una opera-
cion hiperespeculativa, en la que la empresa Renfe dicta practicamente las
condiciones. Su colaboracién ha sido, en efecto, fundamental para toda la
reestructuracion del sistema viario y ferroviario de la ciudad, obligando a
los planificadores a otorgar la maxima cantidad de suelo residencial con la
maxima edificabilidad. Caso de haberse hecho de otro modo, podria haber
sido el soporte para la mayor operacion de reequipamiento conocida por la
ciudad en su historia reciente.

Este tipo de intervenciones, que implican la sustitucién de la economia
productiva por una economia especulativa mediante intervenciones de
caracter urbanistico, han continuado también a posteriori. En fechas muy
tempranas, en la década de los noventa, y debido al auge econdmico de su
segunda mitad, se modificé el planeamiento para acoger nuevas recalifi-
caciones y operaciones inmobiliarias. Una de las mas obviamente especu-
lativas fue la comprendida en los 230.000 m? de la vieja fabrica de Uralita
y su entorno inmediato, que dio lugar a la creacion de practicamente una
pequenia ciudad poblada de 1.500 viviendas en torres de pisos junto al ex-
tensivo barrio de autoconstruccién de Bellavista, sobrecargando con escasa
prevision las dotaciones y servicios existentes en la zona. Esta operacion fue
promovida por Arenal 2000" a través de un convenio urbanistico, esto es,
un contrato privado con el Ayuntamiento que elude el caracter participativo
que, tedricamente, requiere el planeamiento general. Se trata de una historia
que se ha venido repitiendo en los tltimos afios de forma continuada. Asi,
a través de convenios entre las empresas y el Ayuntamiento, los suelos de
viejas producciones como la histérica Tabacalera, Coca Cola o Cruzcampo,
con ubicaciones estratégicas en la restructuracion urbana reciente, han sido

15 Propiedad del empresario Sandokan, cuyo apodo se popularizé més all4 de Cérdoba a raiz
de su implicacién en el caso Malaya.
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recalificados dando lugar a jugosas plusvalias para las empresas multina-
cionales propietarias. Ademas, la negociacion de los convenios ha tenido en
muchos casos un caracter practicamente de chantaje. Manuel Delgado ha
apuntado como la recalificacion y la edificabilidad de los suelos de la vieja
factoria de Cruzcampo se consiguié después de que Heineken amenazara
con cerrar la fabrica y abrirla en otra ciudad.'

Asi, el negocio inmobiliario, la construccion y la intermediacién finan-
ciera han supuesto el principal sector de acumulacion de beneficios durante
todo el periodo democratico. En este marco, la vuelta a la ciudad consolida-
da apoyada en el incremento de la centralidad de la ciudad y la potencia-
cién del sector turistico-comercial, guiada por estrategias especulativas, se
ha convertido en la principal fuente de beneficios para el sector privado asi
como en la base de la economia local. Una economia de las pirdmides en la
que mas construccién implica mds trabajo que implica méas consumo que ha
implicado mas construccion.

Espectdculo y megaproyectos

Ademas del conocido «ladrillazo», respecto al que Sevilla no es ni mucho
menos una excepcion, el tipo de economia que debia sustituir a las viejas
producciones era la economia del conocimiento, la investigacion y el desa-
rrollo y la industria cultural. Subsectores para los cuales debia prepararse
una mano de obra altamente cualificada y un espacio urbano bien equi-
pado. La construccion de ciudad, en el marco del PGOU de 1987, se volco
aparentemente en esta cuestion con la notable mejora de las comunicacio-
nes y, sobre todo, con el nuevo y flamante parque tecnoldgico que legaba a
la ciudad. Se trata de un espacio en el que encontramos grandes empresas
de [+D que emplean un gran nimero de profesionales y técnicos con eleva-
dos salarios, junto con campus universitarios y edificios de la administra-
cién publica, pero también grandes plataformas de telemarketing o grandes
proyectos de delineacion, en los que los trabajadores desarrollan su activi-
dad en la precariedad e inestabilidad mas absolutas dentro de un régimen
de competencia de bajos salarios.

16 M. Delgado, «Transformaciones del poder econémico en Andalucia», en Economia, poder y
megaproyectos, Lanzarote, Fundacién César Manrique, 2009, pp. 159-160.
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Por otro lado, las infraestructuras de la Expo ‘92 también pretendian impulsar
las industrias culturales. Asi, dentro del recinto de la Exposiciéon Universal
se desarrollaron varias infraestructuras para la realizacion de espectaculos,
entre las que destacan el Teatro Central, y los grandes fracasos de El Palen-
que, una carpa climatizada de 8.000 metros cuadrados, hoy desaparecida, y el
Auditorio Rocio Jurado, que con similares pérdidas hubo de ser adquirido en
2006 por el Ayuntamiento a fin de evitar otro cierre. Sin embargo, uno de los
mayores fracasos de esta politica de creacion de infraestructuras sin demanda
conocida fue la promocién Estadio Olimpico de La Cartuja por parte del go-
bierno autondmico y la administracion local. El estadio se construyo con la ex-
pectativa de acoger los Juegos Olimpicos de 2004. La obra ascendi6 a un coste
de 120 millones de euros. Desde entonces, y ante la mofa del Comité Olimpico
respecto de las pretensiones de Sevilla, el millonario estadio ha ido cayendo en
desuso mas all4 de la celebracion de eventos muy puntuales.

En definitiva, ni los servicios avanzados, ni la industria cultural” y de-
portiva han generado sectores capaces de liderar la economia y la creacion
de empleo en la ciudad. Antes al contrario, durante este periodo sélo la cons-
truccion y el turismo han generado la mayor parte del empleo, y siempre en
un régimen extremadamente precario. Y es en este contexto, en el que las
obras e intervenciones anteriormente mencionadas adquieren su significado
real. No en vano, el urbanismo al servicio del macroevento y el macropro-
yecto ha tenido la capacidad de renovar la imagen y la marca comercial de la
ciudad, de crear el espejismo de una modernidad inexistente. Asi, en todas
las grandes obras que se realizaron en torno a 1992 se hacia evidente esa vo-
luntad de trascendencia en costosas estructuras firmadas por «superarqui-
tectos»: Moneo se encargo de la ampliacion del aeropuerto y de un edificio
de oficinas junto a la Torre del Oro, Bohigas de uno de los pabellones de la
Expo y Calatrava del puente del Alamillo.

La tendencia fetichista a la arquitectura espectacular, a la creaciéon de
nuevos iconos urbanos, independientemente de si éstos tienen algun sen-
tido o utilidad, contintia en la actualidad. Asi, los megaproyectos, ilusiones
de verdadero desarrollo, se convierten en el mejor ejemplo de una economia
espectacular y especulativa que ha llevado al Estado a la actual situacion de
quiebra. Para el caso de Sevilla, el Metropol Parasol, la biblioteca universita-
ria del Prado y la Torre Pelli son los proyectos recientes mas caracteristicos
del despilfarro y el sinsentido del urbanismo contemporaneo.

17 i exceptuamos la Semana Santa y la Feria de Abril, que suponen la verdadera y nada inno-
vadora industria cultural de la ciudad.
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De los tres proyectos arquitecténicos mencionados, sin duda el Metropol Pa-
rasol es el que mejor representa el gusto estético y la ideologia hegemonica.
El proyecto de redesarrollo del viejo mercado de la Encarnacién empezé a
finales de la década de 1960, pero el descubrimiento de importantes restos
arqueologicos paralizd la iniciativa hasta el segundo lustro del siglo XXI.
Las dilatadas y costosas obras han dado lugar a un edificio desvinculado
de su entorno histdrico, con un espectacular desdén por la funcionalidad, a
un monumento a la simulacién y a lo falso que podria situarse en cualquier
punto del planeta y, sobre todo, a una enorme y cara mercancia-lugar, pro-
ducida desde su planteamiento con el objetivo de ser revendida una y otra
vez. Este edificio ha implicado una inversion de 89 millones de euros de las
arcas publicas, con un sobrecoste del 70 % por la negligente forma en que se
ha ejecutado.

Mas alla del aspecto estético, la funcionalidad del espacio ejemplifica
claramente una de las claves fundamentales de lo que aqui se denomina
urbanismo postdesarrollista, esto es, el afan privatizador de todo espacio e
instalacion urbana. El proyecto en si se compone esencialmente de un mer-
cado en planta baja, una plaza elevada y miradores en altura elevados sobre
el conjunto histérico que lo rodea. No obstante, el mercado ha terminado
siendo un nuevo centro comercial que ha reducido los centenares de puestos
a unas pocas decenas y donde los comerciantes, muchos antiguos propieta-
rios, han pasado a ser arrendatarios de Sacyr, empresa concesionaria de todo
el conjunto. La Plaza Mayor, por su parte, ha devenido espacio libre privado,
pensado para la realizacién de eventos de distinto tipo, cuyo acceso puede
ser restringido por Sacyr a voluntad. No en vano, el espacio cuenta con se-
guridad y mantenimiento privados y son las normas de la propia empresa y
no las ordenanzas publicas las que corresponde cumplir en el recinto no aco-
tado. A esto se le afiade el mirador, que para aumentar su rentabilidad se ha
convertido en un restaurante para 500 comensales. Se trata, en definitiva, de
un proyecto despilfarrador, mercantilizador y fetichista, que refleja en gran
medida la megalomania faradnica de la corporacion local que le dio a luz.'

Por su parte, la nueva Biblioteca Central y el Centro de Medios de la
Universidad de Sevilla, fruto de un convenio entre dicha institucién y el
Ayuntamiento de la ciudad, se ha vendido, como todos los macroproyec-
tos arquitecténicos contemporaneos, como un edificio ejemplo de eficien-
cia energética, ecologia y sostenibilidad. Al mismo tiempo, el inicio de sus
obras supuso la supresion de 8.000 m? de espacio libre del parque del Prado

18 Una coalicién progresista (sic) de PSOE e IU.
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de San Sebastidn, de mas de un centenar de arboles y de una amplia zona de
juegos infantiles. Esto en un sector incluido en el conjunto histoérico de la urbe,
uno de los espacios libres clave de la ciudad histdrica'® y que hacia apenas algo
mas de tres lustros habia sido transformado en parque publico con financia-
cion europea. Estos sacrificios fueron aceptados para dar cabida a un nuevo
proyecto espectacular dirigido por la superestrella iraqui de la arquitectura
Zaha Hadid, en colaboracion con el equipo que levantd el Museo Guggenheim
de Bilbao; de nuevo se ubicaba una arquitectura de ciencia ficcion en medio de
un entorno histdrico. Ast las cosas, la oposicion al proyecto denuncié el impac-
to paisajistico y ambiental del mismo, de tal forma que los incumplimientos de
la Ley del Patrimonio Histdrico de Andalucia llevaron a la paralizacion de las
obras por parte del Tribunal Superior de Justicia de Andalucia, situacién en la
que sigue en la actualidad y desde hace mas de un afo, una vez confirmada la
ilegalidad de las obras. Todo ello con un coste econémico de varios millones
de euros y un escarnio publico para la Universidad hispalense.

Un destino similar va a correr el tercer megaproyecto, la Torre Cajasol, si
los costes de su paralizacion no fueran incluso mayores de lo que supondria
terminar el desproposito del primer rascacielos de Sevilla. Segin muchos,
y en un principio, se trata de un empeno de la anterior corporaciéon local
mucho mas que de la propia Cajasol (ahora fusionada con Caixabank). El
proyecto comprende la construccion de una torre de oficinas de 178 metros
de altura, con cuarenta pisos de hormigén armado sobre rasante y tres sub-
terraneos que acogeran 2.700 aparcamientos subterrdneos en un enclave ya
de por si bastante saturado de trafico. El redesarrollo de esta seccion del an-
tiguo recinto de la Expo ‘92 se completa con dos nuevos edificios comerciales
formando una calle que se dirige a la ya conocida como Torre Pelli (nombre
del superarquitecto de turno), la transformacién del antiguo Pabelldn de la
Navegacion en palacio de congresos y la nueva sede de Urbanismo y Emvi-
sesa (la empresa publica de la vivienda de Sevilla). Se crea asi un nuevo cen-
tro financiero para la ciudad donde se atinan los grandes poderes urbanos:
la institucién de crédito, el centro comercial y la autoridad en urbanismo.

Actualmente la ciudad cuenta con 1,2 millones de m* de oficinas vacias y
afo tras ano, desde el inicio de la crisis, la tasa de ocupacion no ha parado de
bajar,® lo cual deberia cuestionar la necesidad de construir mas suelo de este
tipo. Al mismo tiempo, la UNESCO ha amenazado con incluir el conjunto

19 Junto con la Alameda de Hércules y el Prado de Santa Justa, segin A. Pozo y Barajas, Sevilla.
Elementos del andlisis urbano, Sevilla, Universidad de Sevilla, 2003.

20 Diario de Sevilla, 9 de mayo de 2011.
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del Alcazar-Catedral-Archivo de Indias en la lista del patrimonio mundial
en riesgo. Los diferentes niveles de la administracion se arrojan la pelota
acerca de los costes en indemnizaciones que pudiera suponer una futura
paralizacion de la obra. A pesar de todo, las obras siguen piso a piso, aunque
cada vez con menor conviccién.

El vuelco sobre la ciudad historica

El vuelco sobre la ciudad consolidada que abandera el urbanismo postdesa-
rrollista tiene su resultado mas evidente en la recualificacion de los espacios
histdricos. Estos espacios ofrecen, por su valor patrimonial y su represen-
tatividad dentro de la ciudad, grandes oportunidades para las principales
formas de aprovechamiento mercantil del espacio urbano. Los procesos de
gentrificacion son, a su vez, uno de los mejores ejemplos de la especulacion
urbanistica que tan esencial ha sido para el desarrollo reciente de la ciudad.
Los casos de San Luis, Triana (fundamentalmente su extremo norte) y San
Bernardo son paradigmaticos. Estos sectores tienen en comun haber sufri-
do un largo periodo de decadencia urbanistica, demografica y social que
ya se habria iniciado en la década de 1950, como correlato de la expansién
de la periferia desarrollista. Aqui, la fuerte concentracién de la propiedad
permitio el desarrollo de estrategias especulativas que implicaron el practico
abandono de las edificaciones de viviendas colectivas en alquiler: los propie-
tarios se habian hecho conscientes del valor que podria alcanzar el suelo en
un futuro, en contraposicion al escaso rédito que se extraia de los alquileres
pagados por las clases populares. La mayor degradacion y desvalorizacion
permitirian a posteriori la generacion de enormes plusvalias especulativas en
la compra-venta de viviendas en la medida en que se revertiera el proceso
de decadencia.

El planeamiento urbanistico funciond aqui como palanca fundamental en
la generacion de expectativas sobre espacios anteriormente degradados. En
este sentido, fueron especialmente relevantes los planes de reforma interior
propuestos en el PGOU de 1987 para San Luis y San Bernardo y que se inte-
grarian en los planes de proteccion a los que obligaba la legislacion andaluza
sobre patrimonio. San Luis fue el primer barrio histérico de la ciudad en el
que el Ayuntamiento actud liberado de la tutela de la Junta de Andalucia.
Esto fue anunciado en su momento como una medida de agilizacién en la
concesion de todo tipo de licencias a particulares. Por otro lado, desde un
primer momento, se anuncid la intencion de contar para esta intervencion
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con fondos del proyecto Urban de la Comunidad Europea. De esta forma, a
partir de 1994 se entremezclan dos planes de reforma interior de San Luis,
un plan de proteccién y un plan de cardcter mas integral como es la iniciati-
va Urban, con una enorme inversion muy restringida en el tiempo volcada
sobre una porcion relativamente pequena del centro historico. La «regene-
racién» de San Bernardo era otro objetivo prioritario del PGOU de 1987; se
disponia para ello de dos planes de reforma interior, ademas de multiples
estudios de detalles dirigidos a remodelar su entorno inmediato, presidido
anteriormente por las instalaciones asociadas al ferrocarril y por un cierto
tejido industrial.

A lo largo, asi, de la década de 1990, San Luis y San Bernardo sufrie-
ron un enorme cambio que no ha quedado restringido a la dimension urba-
nistica. Poco a poco una poblacién extremadamente humilde y envejecida,
con un componente de lumpen proletariado no desdefiable, ha ido siendo
sustituida por nuevos nticleos familiares de clase media, a medida que las
edificaciones residenciales colectivas eran derribadas o rehabilitadas. En San
Bernardo este proceso fue fulminante, practicamente se lamino a la totalidad
de la poblacién tradicional en una década escasa, dando lugar a un barrio
elitista socialmente y con el metro de suelo mas caro de la ciudad ya a princi-
pios del siglo XXI. Por estas fechas, segtin los propios vecinos, los residentes
que habian vivido en el barrio con anterioridad a la reforma del trazado del
ferrocarril se habian visto reducidos a alrededor de un 10 %. Se trata del pro-
ceso de gentrificacion mas rapido y efectivo del que se tiene constancia en
toda Andalucia. Por su parte, el caso de San Luis fue ligeramente diferente y
mas dilatado en el tiempo. La poblacién tradicional fue sustituida por gru-
pos de cardcter heterogéneo, identificables en mayor medida con cierto tipo
de clases medias antes que con la elite social sevillana. Aqui, el grupo de los
profesionales y técnicos que tanto habria crecido en relacién con el empleo
generado por la administracion publica autonémica ha tenido un protago-
nismo evidente. En este proceso han tenido un peso importante elementos
como el desarrollo de cierta pequefia industria cultural y, sobre todo, la con-
formacién de un importante clister de ocio nocturno en el vecino paseo de
la Alameda de Hércules. Respecto a esta plaza, y con la vista atras, no puede
dejar de sorprender cdmo en algo mas de tres lustros se ha conseguido con-
vertir uno de los principales lupanares de Sevilla en una zona de moda para
las clases medias progresistas, totalmente integrada en los circuitos turistico-
comerciales de la ciudad.
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La consecuencia mas obviamente reprochable de este proceso ha sido el
desplazamiento de la poblacion que previamente habitaba estos sectores.
Aqui puede distinguirse, en primer lugar, el cierre de prostibulos, bares, edi-
ficios ocupados, mercadillos y, en general, el acoso al lumpen proletariado
local, que en los casos de San Luis y la Alameda de Hércules, a principios
de los noventa, tom¢ la forma de una limpieza étnica. Este tipo de despla-
zamientos conto sin duda con la aprobacion de la mayor parte de la pobla-
cidn, incluido el propio vecindario tradicional del barrio que jugd un papel
importante en el proceso mediante las denuncias y la presion efectuada
por las asociaciones de vecinos. En segundo lugar, se ha producido tam-
bién el desplazamiento de otros sectores de las clases populares, una clase
trabajadora humilde y envejecida que habitaba las antiguas viviendas en
régimen de alquiler y que ha llevado a una cierta indignacién popular du-
rante los primeros afios del siglo XXI, justo cuando el proceso se hizo mas
cruento. No obstante, la relacién entre ambos desplazamientos no deberia
pasar desapercibido a ningtin observador.

El encarecimiento relativo de la vivienda y de las condiciones de vida
ha conducido, de forma inevitable, a que entre el vecindario hayan ido pre-
dominando cada vez mas los estratos sociales privilegiados. Como resulta
logico, las propias viviendas que han ocupado las clases profesionales y los
funcionarios de la Junta de Andalucia habian estado habitadas previamente
por el vecindario tradicional. En cierta medida, los antiguos vecinos tenian
sus alquileres blindados por la Ley de Arrendamientos Urbanos de 1964,
las conocidas como «rentas antiguas». No obstante, en la década de 1990, la
creacion de expectativas empez6 a dar lugar a una carrera entre los propie-
tarios por conseguir la declaracion de ruina, lo que implicaba el desalojo de
su propiedad, o el engafio que permitiese el desahucio de los inquilinos mo-
lestos. Asi es como se han desarrollado toda una serie de tacticas criminales
que van desde la realizacion de desperfectos en los edificios y las viviendas
hasta las amenazas de los «asustaviejas». Se trata de practicas sobradamente
conocidas® que han tenido una geografia particular, concentradas funda-
mentalmente en el centro histdrico y en los arrabales de la ciudad, con espe-
cial incidencia a principios del siglo XXI en el norte del centro histérico, pre-
cisamente en torno a San Luis y la Alameda de Hércules (véase la figura 3).

21 VV.AA., El cielo estd enladrillado. Entre el mobbing y la violencia inmobiliaria y urbanistica, Barce-
lona, Bellaterra, 2006.
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Figura 5.3 Casos de acoso inmobiliario tratados por OTAINSA entre 2004 y 2006

Fuente. Elaboracion propia a partir de los archivos de OTAINSA

Las denuncias contra la especulacién y el desplazamiento de poblacién po-
pular empezaron a hacerse notar en la segunda mitad de los noventa. En
Triana con la asociacion Copavetria que se opuso, firmemente pero con esca-
s0 éxito, al vaciamiento de los corrales de vecinos del mencionado arrabal. En
la Alameda de Hércules con las luchas contra el proyecto de aparcamiento
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subterraneo,” en la que se apuntaba al papel perverso de la intervencion ur-
banistica como motor de los procesos de sustitucion de poblacion. En la pri-
mera década del siglo XXI, las principales luchas contra este tipo de procesos
se produjeron en el Pumarejo (entorno de San Luis) y en San Bernardo. En el
primer caso, la proteccién de la emblematica casa de vecinos conocida como
Casa del Pumarejo, antiguo palacio del siglo XVIII, sirvi6 para galvanizar la
movilizacion vecinal y consiguio la paralizacion de un proyecto de hotel, su
declaracién como BIC y la expropiacién. Actualmente, el edificio mantiene
su uso como vivienda, al mismo tiempo que sus bajos permanecen ocupados
como centro vecinal y biblioteca. En San Bernardo, por su parte, vecinos del
barrio que habitaban infraviviendas y eran acosados por los arrendadores
para que se marchasen, ocuparon un conjunto de viviendas de VPO en 2005
en el que siguen en la actualidad y donde la mayor parte de las familias ha
conseguido la regularizacion de su situacion. Finalmente, la respuesta desde
la administracion local fue la creacion de la Oficina Técnica de Asesoramien-
to al Inquilino en Situaciéon de Abuso. Este 6rgano forzo la resolucion de
no pocos conflictos de forma favorable a los arrendatarios y durante algtin
tiempo mantuvo una reserva de viviendas de la empresa municipal de suelo
para el realojo de inquilinos desahuciados.”® No obstante, en el escenario
post-burbuja inmobiliaria, este tipo de procesos pueden darse por agotados.

Polarizacion y conformacién de guetos sociales

La gentrificacion de determinados espacios histdricos ha coincidido en el
tiempo con una retirada del sector publico. Esto ha dado como resultado la
reduccion del stock de viviendas asequibles para los grupos menos privile-
giados. Por otra parte, el predominio del agente privado dentro de las nue-
vas promociones residenciales, la localizacién de las exiguas intervenciones
de caracter publico y la intervencidn estratégica sobre los sistemas generales
ha resultado en un incremento de la polarizacion socioespacial de la ciudad.*
Los dos nuevos grandes desarrollos con fuerte carga residencial que ha legado
el urbanismo postdesarrollista a la ciudad (Sevilla Este y Bermejales) se han

22 gobre este conflicto y los que siguieron en los afios posteriores puede consultarse el exhaus-
tivo volumen VV.AA., El gran pollo de la Alameda. Una decena de afios de lucha social en el barrio de
la Alameda, Sevilla, Equipo redactor, 2006.

23 La oficina se establecié a raiz del pacto de gobierno entre PSOE e IU y ha sido recientemente
desmantelada con la entrada del PP en el Ayuntamiento.

24 1. Diaz Parra, «Cambios en la Geografia Social de Sevilla 1981-2001», op. cit.
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convertido en enclaves fundamentales para la clase media sevillana dentro
de la particular estructura socioespacial de la ciudad. Lo mismo se puede
decir de las promociones residenciales surgidas a partir de los redesarrollos
sobre viejos suelos industriales y las instalaciones asociadas al tendido ferro-
viario. Dicho de otro modo, la mayor parte de la nueva construccion se ha
dirigido fundamentalmente a los estratos acomodados, como resulta 16gico
y conveniente en una economia de mercado.

Por otro lado, puede afirmarse que la reestructuraciéon urbana y la ex-
pansion reciente no han contribuido en nada a aminorar la segregacion so-
cioespacial de la ciudad. De este modo, la construcciéon de viviendas subven-
cionadas, en gran parte dirigidas a los estratos de la clase trabajadora mas
solventes, ha continuado aunque de forma muy timida en sectores tradi-
cionalmente obreros, reproduciendo asi la segregacion socioespacial previa.
Respecto a la cuestiéon de las barreras urbanisticas, un asunto destacable es
que la reestructuracion del tejido ferroviario no ha conseguido eliminarlas
—al contrario de lo que ha sucedido en otras ciudades como Cadiz. El tramo
soterrado ha servido en la practica para conectar el ensanche burgués y el
centro comercial secundario de Nervidn con el principal centro comercial
y financiero al suroeste de la ciudad. Sin embargo, el ferrocarril ha seguido
siendo una barrera urbanistica de primer orden en el norte, donde todavia
separa los terrenos de Macarena y Santa Justa del Poligono San Pablo, y en el
sur, donde divide el sector de clase media-alta de Porvenir-Bami del célebre
Poligono Sur. Tanto en algunos sectores de este poligono como en otras ba-
rriadas de la ciudad, como Tres Barrios y La Plata, al este, o Poligono Norte y
Villegas, al norte, la inhibicion del agente puiblico en el mercado de la vivien-
da ha facilitado procesos de filtrado residencial de grupos progresivamente
mas humildes. Esto ha dado lugar, por lo general, a una espiral de degrada-
cion y estigmatizacion que a principios del siglo XXI ha producido estallidos
sociales de cierta relevancia. En este sentido, son especialmente relevantes
los casos del Poligono Sur y Tres Barrios.

Respecto de estos dos sectores, pueden plantearse algunos factores fun-
damentales que han condicionado su transformacién en guetos sociales. En
primer lugar, en ambos casos se trata de las tipicas promociones de poligo-
nos auspiciadas por el agente publico entre las décadas de 1950 y 1970, con-
centradas precisamente en los sectores donde el suelo es mas barato, donde
se reproduce la légica segregadora del mercado de suelo y en el que toman
posiciones extremadamente periféricas. En el caso de Poligono Sur, ademas
de la cooperativa de promocidon municipal de La Oliva, se trata en su mayor
parte de viviendas publicas en alquiler desarrolladas entre los afos sesenta
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y setenta. De forma similar, a finales de la década de los cincuenta, el Real Pa-
tronato de Casas Baratas dio inicio a la construccion de Tres Barrios con la ba-
rriada de Candelarias, a la que mas adelante se unirdn Los P4jaros y Madre de
Dios, que juntas forman lo que hoy dia se conoce como «Tres Barrios». Se trata
de un sector caracterizado por viviendas de reducidisimas dimensiones, cuya
media util oscila entre los 35 y los 37 metros cuadrados con materiales de muy
escasa calidad. En segundo lugar, lo anteriormente explicado ha dado lugar a
extensos habitats de poblacion humilde con un fuerte aislamiento respecto al
resto de la ciudad. Asi, el Poligono Sur nace limitado al oeste por las vias del
ferrocarril de Cédiz, al sur por el cauce del rio Guadaira y al este por el muro
de la fabrica HYTASA; s6lo es completamente permeable desde el norte. Tres
Barrios, por su parte, se encuentra segregado del espacio central de Nervion
por la Ronda del Tamarguillo, de seis carriles mas un bulevar, y cuya funcion
de barrera urbana sigue manteniendo plena vigencia.”

Estas cuestiones hacen referencia, fundamentalmente, a la forma en que
se han colonizado estos hdbitats en la etapa desarrollista del urbanismo
sevillano. Sin embargo, a pesar de que algunas de estas viviendas tuvie-
ran desde su origen una funciéon de contenedores de pobres —han servi-
do para realojar a la poblacion desplazada desde los nticleos chabolistas y
los refugios que fueron destruidos desde finales de la década de 1960—,
es innegable el cardcter netamente obrero y «normalizado» del origen de
gran parte del Poligono Sur y del conjunto de Tres Barrios.* De esta forma,
es razonable inferir que su situacion actual ha sido fruto de procesos de
filtrado residencial, mediante los cuales las viviendas han ido pasando a
grupos con cada vez menor poder adquisitivo, mientras las clases trabaja-
doras mejor posicionadas abandonaban estos mismos enclaves. Se trata de
un proceso que ha operado en el mercado libre de suelo y que se ha visto
potenciado por la retirada de la administracion publica del mercado de la
vivienda, asi como por el pésimo papel ejercido como gestor del parque de
viviendas en su propiedad.

De todos modos, al mismo tiempo que se eliminaban otras bolsas de
marginalidad, principalmente las que ocupaban las posiciones céntricas
de los barrios histdricos, los sectores periféricos alcanzaban el cénit de
su degradacion. En el caso de Poligono Sur, mas concretamente de los

25 A. Garcia Garcia y F.]J. Torres Gutiérrez, «Un Espacio Ptblico y una Barrera. Contexto Urbano
y Social de la Ronda del Tamarguillo en Sevilla», Actas del XIX Congreso de Gedgrafos Esparioles,
Santander, Universidad de Cantabria, 2005.

26 Queda claro en P. Almoguera, La barriada de Los Pajaritos, Sevilla, Ayuntamiento de Sevilla, 1981.
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sectores mas periféricos del mismo, como las barriadas Murillo, Anto-
nio Machado o Martinez Montafiés, se fue fraguando, poco a poco, un
estado de excepcidn en el que se llegd a suspender la distribucion del
correo y el servicio de autobuses. Asi mismo, la recogida de basuras se
hacia cada vez mas esporadica y el centro médico funcionaba con graves
dificultades. Mientras la degradacién urbanistica se aceleraba, la admi-
nistracion se dejaba sentir fundamentalmente a través de razias policiales
que cercaban y penetraban en el barrio como si se tratase de fuerzas de
ocupacién (algo que de hecho sigue sucediendo en la actualidad). Ante
esta situacidn, el Ayuntamiento ha propuesto la demolicion de todo el
sector. Esta podria haber sido una resolucién bastante factible de no ser
por el trabajo del fuerte tejido vecinal de la zona, y en especial de la Pla-
taforma Nosotros También Somos Sevilla. En este caso, también ejercid
una poderosa influencia el desalojo de las chabolas del vecino sector de
Bermejales (separado del Poligono Sur por el ferrocarril), donde el Ayun-
tamiento otorgd 42.000 euros a cada familia chabolista para poder llevar
a cabo la construccién de nuevas promociones de clase media, mientras
las mencionadas familias se trasladaban en masa al mismo Poligono Sur.
La presion social y el escandalo permitieron ensayar la opcién del Plan
Integral de intervencion, con resultados desiguales.

Por otro lado, el problema de Tres Barrios exploto en el verano de 2002,
cuando dos agentes de la Guardia Civil mataron de un tiro por la espal-
da a un joven atracador de 18 afos. Los agentes debieron ser rescatados y
sacados del barrio por la Policia Nacional, recibida también a pedradas. A
partir de esa noche se produjeron disturbios sucesivos, plagados de enfren-
tamientos con la policia —llegando grupos de jovenes a atacar la comisaria
de Nervion— y recogidos por la prensa con pomposos titulares alertando
sobre la «kale borroka sevillana» (sic). De forma similar al Poligono Sur, al-
gunos anos después se creo la Plataforma Tres Barrios-Amate, con el objetivo
de reclamar la intervencion de la administracion en la barriada. En 2007, el
Ayuntamiento anuncié a bombo y platillo un nuevo Plan Integral similar al
del Poligono Sur. Se consolidaba asi la tendencia a la excepcionalidad en la
intervencion social: en la actualidad se estd procediendo a la demolicién de
varios grupos de viviendas del conjunto.
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El papel de la poblacion inmigrante extranjera

Sobre la vieja segregacion basada en criterios de clase, cuyos ejemplos ex-
tremos son los dos sectores cuya problematica se ha descrito, se ha venido a
producir y reproducir, a medida que la poblaciéon inmigrante extranjera fue
adquiriendo un cierto peso en la ciudad de Sevilla, una nueva segregacion
de caracter étnico-cultural.

El Estado espanol ha vivido en el primer lustro del siglo XXI el mayor
proceso inmigratorio de su historia reciente. Sin embargo, en Sevilla, a pe-
sar de ser la cuarta metrdpoli en tamafo del Estado espafol, la importancia
del fenémeno de la inmigracion extranjera ha resultado de mucho menor
peso que en otras ciudades de menor tamafio pero con mercados de trabajo
mas dinamicos, como Zaragoza o Bilbao. En cualquier caso, el contingente
de poblacion extranjera en la ciudad, antes de la explosién de la burbuja
inmobiliaria, habia llegado a ser notorio, hasta situarse en torno al 5 %. Mas
relevante que su peso proporcional, ha sido su grado de segregacion, de tal
manera que en el corazoén del Distrito Macarena, sector obrero por excelen-
cia del norte de la ciudad, algunas barriadas, como El Cerezo o El Rocio, han
llegado a contar con un 30 % o 35 % de poblacién empadronada de origen
extranjero, fundamentalmente africanos y andinos. Algo parecido ha sucedi-
do en la periferia obrera al este de la ciudad, principalmente en barrios como
Su Eminencia, La Plata o, en menor medida, Tres Barrios.

Por otra parte, desde el afio 2007, aproximadamente, los medios de co-
municacién locales han agitado el fantasma de la conflictividad étnica en
el Distrito Macarena, especialmente en El Cerezo. Aqui, las denuncias de
la Asociacion de Vecinos han encontrado un fuerte aliado en la prensa y
en los grupos politicos de signo conservador. Por supuesto la principal de-
manda es el incremento de la presencia policial y el control sobre las comu-
nidades de extranjeros, sus comercios y sus espacios de encuentro. Se ob-
via, por otro lado, que la inhibicion historica de la administracion ha sido
notable en la zona, y que ésta se concreta en gran medida en la carencia de
dotaciones y espacios libres. En este sentido, el PGOU de 1987 apuntaba
que el Distrito Macarena tenia la mayor carencia de dotaciones publicas de
toda la ciudad. A pesar de ello, sin embargo, el activismo vecinal de la ul-
tima década no se ha orientado a reivindicar la satisfaccion de necesidades
colectivas. Por el contrario, este se ha erigido en portavoz de un vecindario
autdctono y envejecido que vive con terror la llegada del extranjero. Se
han multiplicado asi las denuncias: el ruido, los botellones, la actividad
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comercial sin licencia, la supuesta venta de sustancias estupefacientes y, al
fin y al cabo, el uso intenso del espacio publico, siempre por parte de aqué-
llos, como declaraba el presidente de la Asociacidon de Vecinos El Cerezo el
3 dejulio de 2007 en ABC, para los que «la convivencia no existe, ni quieren
saber nada de la ley ni el orden».

El conflicto mas evidente, que acompaiia al establecimiento de comunida-
des extranjeras en la ciudad, es el miedo al otro, que es sobre todo miedo al
pobre. La gran mayoria de los inmigrantes extranjeros recientes estan pasando
a engrosar un proletariado y un subproletariado urbano que vive también el
agotamiento del periodo de crecimiento econémico que los atrajo. La respuesta
légica de la administracion ha sido la intensificacion de la presencia policial,
con razias periodicas, cierre de locales y sanciones a negocios de extranjeros
por incumplimientos de normativas como la hora de cierre del comercio, la ge-
neracion de molestias por ruido a los vecinos cercanos o la carencia de licencia.
Los presupuestos participativos de la ciudad han sufrido, por su parte, un giro
perverso, empleados para legitimar la supresion de bancos, la multiplicacién
de cerramientos y cualquier medida que haga lo menos practicable posible el
espacio publico. Hoy en dia es imposible encontrar un banco ptblico en todo el
area preferente de destino de inmigrantes extranjeros que conforman los barrios
de El Cerezo, El Rocio y Doctor Marafion; los cerramientos de metal aparecen en
los espacios mas diminutos e inverosimiles. Asi es como este espacio, irrelevante
en términos de explotacion econdmica, ha experimentado una suerte de urba-
nismo del miedo a la carta, servido por la administracion local.

La respuesta de los movimientos sociales urbanos

El urbanismo postdesarrollista no ha dejado de encontrar oposicién en cierto
tipo de activismo social que se ha rebelado contra las intervenciones o que
ha sefialado y visibilizado las injusticias mas inadmisibles. La oposicién, el
activismo urbano de base, ha basculado en el periodo referido entre el mo-
vimiento de las asociaciones de vecinos, que alcanzo su apogeo a finales de
la década de los setenta y que no acaba de morir, y los prometidos nuevos
movimientos sociales, que han ido apareciendo de forma vacilante y sin ter-
minar de consolidarse.

Como en la mayoria de las ciudades del Estado espafol, el movimiento
asociativo urbano por excelencia en Sevilla, a partir de la década de los se-
tenta, fueron las asociaciones de vecinos. Este movimiento tomaba al barrio
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como base organizativa de lucha, con identidades territoriales muy marca-
das y con un fuerte sentido de clase. Se trata de un modelo de asociacion que
estaba estrechamente vinculado al movimiento obrero y a la lucha contra
la Dictadura franquista y que, al mismo tiempo, tenia por objeto todos los
asuntos y preocupaciones de la vida diaria de la comunidad, fueran éstos la
necesidad de dotaciones y de infraestructuras o la gestion de las fiestas po-
pulares. Los principales éxitos de estas asociaciones se produjeron entre las
décadas de 1970 y 1980, con la consecuciéon de demandas a propdsito de la
mejora general de las condiciones de vida en los barrios obreros. A partir de
este momento, las asociaciones entrarian en un declive aparentemente irre-
versible en el que, segtin los casos, jugarian un papel mas o menos impor-
tante la cooptacion por parte de partidos politicos y el clientelismo, el enve-
jecimiento y progresiva merma de los activistas, asi como el acomodamiento
con los éxitos y concesiones conseguidos en los primeros afios ochenta.

Aunque el movimiento entrd en los noventa en un estado ya esclerdtico,
las dos tltimas décadas han visto nacer y renacer movimientos comunitarios
vinculados a la demanda de dotaciones y servicios para el barrio, proceden-
tes también de la matriz de las asociaciones de vecinos. Los referentes de este
tipo son San Diego y Parque Alcosa que entroncan con el movimiento de los
primeros anos ochenta y que han conseguido mantener un cierto activismo
de base en torno a luchas exitosas, como pueda ser la construccion del Par-
que de Miraflores para el primer caso y la escuela de adultos y el Parque del
Tamarguillo para el segundo. Otra férmula que han adoptado los movimien-
tos vecinales de corte mas o menos tradicional es la creaciéon de plataformas
contra la exclusion, que responden a situaciones muy concretas, como pue-
dan ser las ya mencionadas de Poligono Sur y Tres Barrios. En estos casos,
han sido principalmente los vestigios del viejo movimiento de las asociacio-
nes de vecinos los que han permitido una movilizacién y una actividad que
se mantiene en la actualidad y que también ha integrado nuevos militantes
asi como nuevos agentes (universidades, ONGs, etcétera).

Conectados con los viejos movimientos vecinales obreristas, pero mas
proximos a las nuevas formas de asociacionismo vinculado al territorio ur-
bano, se encuentra todo un conjunto de luchas de caracter resistencial que
se han desarrollado en la tltima década. Se trata de reacciones frente a la
amenaza de la desaparicion del barrio fruto de los procesos de reestructura-
cién y recualificacion postdesarrollista de grandes sectores urbanos. El caso
emblematico es el de los movimientos vecinales contra la gentrificacion ya
mencionado, aunque otros ejemplos de interés son las luchas de La Bachille-
ra, Retiro Obrero o Aeropuerto Viejo que, en sus contextos particulares, han
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hecho frente, con cierto éxito, a una politica urbanistica que propugnaba su
propia extincion ya sea por la construccién de una nueva carretera, ya me-
diante una operacion de renovacion urbana de tabula rasa. En algunos casos,
estas luchas han supuesto un rejuvenecimiento obligatorio y temporal del
viejo asociacionismo aunque, en general, no han dado lugar a nuevas comu-
nidades militantes, con la excepcion quizas del caso del Pumarejo.

Otra importante deriva del movimiento asociativo de la ciudad de Sevilla
ha sido su devenir conservador. Frente al cardcter obrerista y reivindicativo
que predominaba en el origen de las asociaciones de vecinos, en la tltima dé-
cada han sido numerosas las nuevas asociaciones de caracter conservador, asi
como la deriva reaccionaria de algunas asociaciones de vecinos preexistentes.
Estas ultimas parten, generalmente, de la propia atrofia de las viejas asociacio-
nes, donde ante la falta de participacion se ha tendido a caer en la dependencia
de una o unas pocas personas convertidas en gestores de las problematicas
vecinales. Predomina asi el perfil del activista especializado que se desenvuel-
ve con la prensa y la administracion e informa a los vecinos, renunciando a la
posibilidad de la construccion o accion colectivas. Este contexto parece haber
sido bastante propicio para que las tendencias politicas mas conservadoras
creen su propio espacio politico dentro de muchos barrios.

El rasgo mas caracteristico de este tipo de asociaciones conservadoras
es el desarrollo de una politica comunal activamente excluyente, que resul-
ta predominante entre las asociaciones de vecinos de los barrios de clase
media. En los ultimos anos, estas asociaciones han reaccionado ferozmen-
te contra la prostitucidn, los centros de ayuda a los drogodependientes, las
chabolas, las viviendas sociales o las mezquitas, siendo el asociacionismo
de Los Bermejales el mejor ejemplo de este tipo de actividad. No obstante,
estas tendencias también se perciben en algunos de los barrios de la periferia
obrera, especialmente en las zonas con elevada concentraciéon de inmigran-
tes extranjeros, donde este tipo de activismo ha tomado tintes claramente
xenofobos, como en los casos de El Cerezo y San Jeronimo.

Al mismo tiempo que la derecha ha ido ganando posiciones en los barrios,
buena parte del movimiento asociativo de izquierdas, frente a la decadencia
de las mismas, ha tendido a reciclarse en tipos de militancia urbana propios
de los nuevos movimientos sociales. Asi, la tendencia conservacionista es muy
evidente en distintos espacios de militancia que se orientan a la proteccion del
patrimonio historico-arquitectonico de la ciudad consolidada y a la proteccién
del patrimonio natural en los &mbitos periurbanos y suburbanos. Se trata de un
activismo contra la depredacion del territorio, como es el caso de la Plataforma
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Aljarafe Habitable, o por la defensa del habitat y del patrimonio colectivo, como
las plataformas creadas contra los macroproyectos arquitectonicos de la ciudad.
Las luchas tienden aqui a un desarrollo casi técnico del conflicto, habitualmente
con un fuerte componente ecologista y se apoyan en activistas con elevado nivel
de formacion. Aqui el conflicto no parte de una necesidad material directa o
inmediata de la comunidad; se lucha por valores colectivos destruidos por las
dindmicas propias del capitalismo urbano contemporaneo.

Otro tipo de activismo que se encuentra totalmente inmerso en el paradig-
ma de los nuevos movimientos sociales es el enfocado a la creacion de espa-
cios comunes, tanto en lo que se refiere a su creacion, como a su gestion y uso.
La ocupacion de espacios sociales en la ciudad produce su primera hornada
entre finales de los afios ochenta y 1995, cuando el incremento de la represion
hace desaparecer esta practica hasta el siglo XXI, al menos en su forma ptblica
y reivindicada. A partir de 2001 se produce, no obstante, una renovacion de la
tactica de la ocupacion que adopta la forma de centros sociales ocupados, en
su mayor parte con los cddigos estéticos y los discursos del fendmeno okupa.
Es el caso de los CSOAs Casas Viejas y Sin Nombre, pero también de sola-
res que se convierten en espacios libres o huertos urbanos colectivizados y
que adoptan un discurso mas préximo a cierto tipo de ciudadanismo, como
el Huerto del Rey Moro. Ademas, este tipo de actividad es instrumentalizada
por otros tipos de militancias que en principio parecerian alejadas de los de-
nominados nuevos movimientos sociales. Son los casos del Centro Vecinal Pu-
marejo o del Parque del Tamarguillo en el Parque Alcosa, donde la autogestion
sin mediadores es la forma de relacion colectiva con el espacio. En conjunto, se
trata de luchas enfocadas a recuperar o a crear espacios para la colectividad,
arrancandoselos a las dinamicas del mercado de suelo, la especulacién inmo-
biliaria o el «ejército de reserva» de lugares.

El escenario posterior al boom inmobiliario

El impacto del estallido de la burbuja sobre Sevilla

Todas estas cuestiones, caracteristicas del periodo que se inicia con el primer
ayuntamiento democratico y que llega hasta el estallido de la tltima burbuja
inmobiliaria, merecen ser revisadas a la luz del nuevo contexto en el que
actualmente se encuentra la ciudad.
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A partir de 2008, todo el castillo de naipes construido sobre la enorme bur-
buja de especulacion y deuda comienza a derrumbarse. En este marco, la
economia de la ciudad solo puede dirigirse al desastre. Dicho de otro
modo, la desintegracion del sector inmobiliario y de la construccion, del
que tanto dependia el empleo en la ciudad, se ha vuelto una realidad. Lo
unico que se mantiene es el turismo y seguira manteniéndose en la medi-
da en que los extranjeros sigan afluyendo a la ciudad, aunque el turismo
interno se resienta. Dadas las particulares caracteristicas del empleo en la
ciudad, es también esencial el destino del sector publico. Recortes como
los anunciados para otras comunidades auténomas acrecentaran los pro-
blemas de paro y la debilidad del consumo doméstico.

La principal consecuencia sobre la poblacion del desplome inmobiliario
ha sido el incremento del paro. El volumen de parados en la ciudad se ha
duplicado desde 2005 superando en 2011 los 80.000: a principios de 2012 la
tasa de paro era del 25 %. Este indicador no afecta a todos los grupos sociales
por igual. Asi, entre los demandantes de empleo, la mayor parte, un 32 % son
trabajadores no cualificados, un 16 % obreros cualificados y un 21 % trabaja-
dores del sector servicios de cualificacion baja, en total un 70 %. Por su parte,
los trabajadores de cuello blanco, profesionales, técnicos y administrativos,
componen practicamente el 30 % restante.” En definitiva, el desempleo se
ceba fundamentalmente con la clase trabajadora al uso, aunque inevitable-
mente las clases medias también sufran su impacto.

El desempleo tiene consecuencias mas alla de la reduccion o desaparicion
de los ingresos. En primer lugar, produce una mayor competencia por los
empleos existentes que tiende a dificultar las condiciones de vida para el
conjunto de los trabajadores, y esto en un contexto de reduccién o elimi-
nacion de los salarios indirectos (subsidios y derechos sociales) y de previs-
ible subida de los impuestos no progresivos. En segundo lugar, y de forma
inminente y alarmante, el desempleo estd afectando a la necesidad funda-
mental en torno a la que pivota la dimension reproductiva de la sociedad, la
vivienda. En el conjunto del Estado, y hasta 2007, las ejecuciones hipotecar-
ias se mantuvieron por debajo del millar. No obstante, entre 2007 y 2008 los
desahucios se han incrementado en un 126 % en el conjunto de Espafia y en
mas de un 133 % en el caso de la provincia de Sevilla, siendo una de las diez
provincias mas afectadas. A partir de 2008, el numero de ejecuciones hipote-
carias crece notablemente, situandose por encima de las 3.000 en 2010 y las

27 Dato de 2008, tltimo dato publicado por el IAECA del Sistema de Informacién de los Servi-
cios Publicos en cuanto a la ocupacion solicitada por los parados.
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3.150 en 2011. Un aspecto de interés fundamental es la particular geografia
de los desahucios. Sobre la base de distintas fuentes se ha elaborado el mapa
contenido en la figura 4, que ha servido como informe de la comision de
vivienda del 15M Sevilla. En él se representan las subastas de vivienda en el
altimo trimestre de 2011.

Figura 5.4 Viviendas subastadas

Fuente: BOP Sevilla y Ayuntamiento de Sevilla.

La distribucion de los desahucios no es casual. Existen tres grandes concen-
traciones, la primera y mas importante en el corazén del Distrito Macarena,
con su epicentro en las barriadas de El Cerezo, Rocio y Villegas. El segundo
en la zona de Tres Barrios, con cimulos menos compactos en los barrios



266 Paisajes devastados

contiguos (y de densidades de poblacion mas bajas) de Amate, Cerro del
Aguila y Juan XXIIL El tercero, en el muy periférico barrio de autoconstruc-
cion de Torreblanca. A estos se les suman varias concentraciones de caracter
secundario; éstas estan en los barrios de San Jerénimo, las distintas barriadas
que componen el Poligono San Pablo y las barriadas mas periféricas y mas
degradadas del Poligono Sur.

Estos sectores tienen una serie de caracteristicas en comun y préctica-
mente dibujan el semianillo de la primera periferia obrera de la ciudad.
Se trata de barrios levantados con anterioridad a la década de 1980 y de
caracter humilde, fruto invariable de las operaciones de vivienda publi-
ca o de la autoconstruccién obrera. Son viviendas de dimensiones muy
reducidas y en edificaciones de escasa calidad que fueron adquiridas de
segunda mano por nuevos nucleos familiares de clase trabajadora. El mejor
ejemplo son las decenas de viviendas subastadas en los barrios de Madre
de Dios y Candelarias, donde predominan los alojamientos diminutos y
muy deteriorados por el paso del tiempo. En algunos casos, los cliisteres
se relacionan claramente con situaciones de pobreza urbana, como en los
casos de Poligono Sur, Tres Barrios y Torreblanca. El peso de las familias
inmigrantes extranjeras es relevante en algunos sectores, especialmente en
Macarena, mientras que en otros se trata fundamentalmente de barrios de
clase trabajadora, no de los mas degradados de la ciudad, donde el desem-
pleo esta haciendo que las familias obreras no puedan pagar sus hipotecas,
como San Pablo o Cerro del Aguila. Se trata ademés de barrios con una tasa
de paro por encima del 30 %, mientras que en los sectores de estratificacion
social alta, o en los nuevos sectores de clase media desarrollados en las
ultimas décadas, la incidencia de los desahucios es muy escasa. Los des-
ahucios han desaparecido también del centro histérico gentrificado, donde
tanto habian proliferado en la década anterior.

Todo ello apunta a una involucién o regresidn social que esta afectando
principalmente a los estratos mas bajos de la clase trabajadora. Esto a su vez
tiene una clara dimensién espacial y sefiala a los barrios en proceso de degra-
dacion social y urbanistica. Al mismo tiempo, y ya en el terreno de la pura
especulacion, es también previsible una progresiva involucion de las clases
medias, en especial de esa pequefia burguesia asalariada tan caracteristica
del centro de la ciudad; efectivamente, muchos perfiles técnicos y profesio-
nales estan sufriendo obligatoriamente la actual coyuntura (arquitectos, to-
pografos, delineantes, etcétera). Este aspecto es clave, dado que el consumo
interno de Sevilla depende en gran parte de este grupo social.
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La respuesta de los movimientos sociales urbanos

La respuesta al nuevo contexto por parte del activismo social de la ciudad
ha sido en principio muy timida. En los primeros afios de la crisis, éste se
encontraba en pleno proceso de regresion, a pesar de que los condicionantes
materiales invitaban a pensar que debia suceder todo lo contrario. A pesar
de todo, se realizaron intentos de construir plataformas o coordinadoras
que respondieran a la inquietud de ciertos grupos militantes pero que, en
principio, no parecian dar resultados aceptables. Esto cambi6 radicalmente
a partir del 15 de mayo de 2011, cuando las manifestaciones masivas y las
acampadas cogieron desprevenidos a, practicamente, todos los colectivos
minimamente organizados de la ciudad.

Un conjunto de movilizaciones tan diversas y espontdneas como las que
se produjeron en mayo y junio de 2011, tanto en Sevilla como en el resto
del Estado, son dificiles de valorar. No obstante, no seria excesivamente
polémico calificarlas como expresion de una situacidon generalizada de des-
contento de la sociedad frente a la clase politica, asi como frente a la situa-
cién socioecondmica en la que el Estado se estaba sumergiendo. Ademas,
en relacion con el argumento central de este articulo, resulta interesante
considerar al 15M como expresion de cierta critica urbanistica. En este sen-
tido, ha resultado especialmente acertada la toma de la Plaza Mayor de
la ciudad, dentro del proyecto Metropol Parasol, popularmente conocido
como «las setas de la Encarnacion». El proyecto se habia inaugurado antes
incluso de ser terminado, con el objetivo de anticiparse a las elecciones
municipales. Sin embargo, la verdadera inauguracion tuvo lugar cuando
el movimiento espontaneo ocupd el espacio. Se tomd, de este modo, un
conjunto arquitecténico que representa el oportunismo y el electoralismo
de los politicos, una economia insostenible basada en la construcciéon y
en la espectacularidad y la tendencia a la privatizacion de lo publico, in-
cluidos los espacios de convivencia de la ciudad. Una plaza privada y un
centro comercial, como se ha mencionado con anterioridad, que la gente ha
transformado en su opuesto, en un agora, en un espacio de encuentro, de
asamblea y de decisién. Ademas de la critica con dimension espacial que
incorpora esta accion, el evento supuso un punto de inflexion a partir del
cual la lucha social urbana empez6 a invertir la tendencia regresiva de los
anos anteriores y a sumar activistas, espacios organizativos y estrategias.
Esto se materializaria especialmente a partir del movimiento de descentra-
lizacion hacia los barrios.
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La creacion de un espacio de coordinaciéon de asambleas de barrio fue uno
de los objetivos planteados con anterioridad y el germen de iniciativas como
la Coordinadora Barrios en Lucha, que se diluyé en las asambleas del 15M
en el momento en que se empezd a producir la descentralizacion. Se crearon
asi 23 asambleas de barrios de la ciudad y de pueblos del area metropolitana.
En muchos casos, las asambleas de barrio han podido recoger la experiencia
de los particularismos militantes preexistentes, aunque la cantidad de situa-
ciones que se han producido son numerosas y disimiles. En algunos casos,
se ha producido efectivamente una alianza entre viejas y nuevas militancias.
Ha habido sectores donde existia una cierta presencia de colectivos y/o ac-
tivistas sociales y vecinales que han asumido la identidad estratégica del
15M y han liderado sus propias asambleas de base con la suma de nuevos
activistas. Esto es especialmente cierto en sectores como Cerro del Aguila o
Macarena Norte, donde ha habido una buena sintonia y cierta integracion
con asociaciones de larga trayectoria, como la de San Diego. En el caso de las
asambleas de Macarena y Centro, mas que con las asociaciones de vecinos
ha existido una vinculacion con cierto sustrato militante preexistente, vincu-
lado en mayor medida a los nuevos movimientos sociales. En otros espacios
han surgido grupos totalmente nuevos, al margen de cualquier realidad mi-
litante anterior y ain asi sorprendentemente vitales y activos como los de
Montequinto o Triana. También se ha dado el caso de asambleas que han
sido recibidas con desconfianza por parte de las organizaciones preexisten-
tes. Es el caso de San Pablo, donde un asociacionismo de larga trayectoria,
cooptado por partidos politicos, percibe las asambleas como una intrusion
en su territorio, al mismo tiempo que el asociacionismo de otros barrios li-
mitrofes, en concreto las asociaciones de vecinos de Las Huertas o San José
Obrero, han buscado forjar alianzas con la misma asamblea. En el caso del
Poligono Sur, sin que se hayan producido perspicacias, la asamblea 15M y la
plataforma Nosotros También Somos Sevilla desarrollan su actividad una a
espaldas de la otra.

Aunque el éxito de estas asambleas ha sido diverso, la potencialidad de
estos espacios a la hora de intervenir en la presente coyuntura parece ob-
via. Uno de los frentes en los que mas claramente han intervenido es en la
cuestion de la vivienda. En la segunda mitad de 2011, las movilizaciones
con mayor repercusion en la ciudad han girado en torno a esta cuestion. En
primer lugar, se celebré una manifestacion organizada por la comision de
vivienda, que culmind con la ocupacién del antiguo mercado provisional
de la Encarnacion y su reivindicacién como centro social. En segundo lugar,
se han producido numerosas movilizaciones contra los desahucios, algunas
muy exitosas. Por ejemplo, la paralizacion de un desahucio en Torreblanca
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en diciembre de 2011, cuya resistencia fue convocada por la asamblea local
del 15M, sirvid para que las asociaciones de vecinos de la zona se activaran
a propdsito de esta cuestion y empezaran a relacionarse con la comisién de
vivienda. El tltimo esfuerzo de esta comision ha sido el establecimiento de
diez puntos de asesoria legal y encuentro de afectados por el problema de la
vivienda distribuidos por la ciudad (a los que se han sumado otros varios en
la corona metropolitana de la urbe) (véase la figura 6).

Figura 5.6 Puntos de informacién y encuentro sobre vivienda

Fuente: Elaboracioén propia.
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De forma paralela a las resistencias contra los desahucios, se ha tenido cons-
tancia de la multiplicacidon de ocupaciones de viviendas expropiadas previa-
mente por los bancos, y esto tanto de forma organizada como no organiza-
da. Esto esta sucediendo fundamentalmente en el caso de la periferia obrera
norte y este de la ciudad: Macarena norte, Tres Barrios-Amate y Torreblanca.
La deslegitimacion de las entidades financieras y de la legislacion que per-
mite los desahucios sin que liquiden las deudas contraidas ha tenido como
consecuencia una progresiva legitimacion de la ocupacion de las viviendas
en propiedad de bancos y cajas. Este es sin duda uno de los frentes mas inte-
resantes abiertos recientemente en el &mbito de la lucha social urbana.

Conclusiones

El elemento comtn de la ciudad desarrollista y postdesarrollista es que ambas
se pliegan a las necesidades de acumulacion de capital a través del urbanis-
mo. Los discursos progresistas que se han abierto camino desde la década
de los setenta han erosionado la antigua ideologia desarrollista generando un
cierto consenso social. Sin embargo, en el marco de la estructura capitalista,
el pensamiento conservacionista y social que haya podido introducirse en el
planeamiento desde finales de la década de los setenta, ha acabado por ser
pervertido. El urbanismo postdesarrollista sintetiza en este sentido las nece-
sidades de la acumulacion capitalista y las oportunidades para la especula-
cion, con el novedoso papel del patrimonio y de las cuestiones ambientales,
asi como la primacia del agente privado en el mercado de vivienda. De este
modo, se ha acabado por primar un urbanismo por partes, en gran medida
un urbanismo a la carta, donde las recalificaciones de viejos usos obsoletos
han generado una enorme cantidad de plusvalias especulativas. Todo ello se
encuentra vinculado al caracter estratégico de determinados enclaves, en un
contexto donde la creacién de lugares atractivos para visitantes e inversiones
es fundamental, al igual que la biisqueda de nuevas operaciones inmobiliarias
sobre determinados espacios.

Mencion aparte merece el predominio del mercado privado respecto del
suministro de viviendas, que ha dado lugar a la falta de provisién de alo-
jamientos asequibles para los grupos mas desfavorecidos, el incremento de
la polarizacién social y las espirales de degradacién de barrios progresiva-
mente estigmatizados, al mismo tiempo que ha sido un elemento fundamental
en la forma en que se han regenerado los espacios histéricos de la ciudad,
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determinando procesos de gentrificacion o aburguesamiento residencial.
Todo ello frente a una administracion publica que ha abandonado progresiva-
mente la intervencion social en favor de una planificacion sobre el medio fisico
dirigida al desarrollo y la mejora de infraestructuras, susceptibles de atraer
inversiones y empresas a la ciudad postfordista.

El auge de este tipo de ciudad ha evolucionado de forma paralela al de-
clive de los antiguamente fuertes movimientos vecinales sin que, aparen-
temente, hayan tomado su relevo nuevas formas de militancia social. No
obstante, los espacios militantes que se han desarrollado en el contexto
postdesarrollista, en torno a la cuestiéon del hébitat social, han tomado pre-
ferentemente la forma de resistencias frente al urbanismo depredador, pero
también de propuestas efectivas materializadas en la creacion de espacios
comunes desarrollados bajo principios opuestos a las formas hegemonicas
de ordenamiento del espacio. En los diferentes casos, los conflictos han per-
mitido experimentar alianzas y formulas espaciales innovadoras capaces de
avanzar futuras posibilidades de lucha. De cualquier forma, y en contrapo-
sicién al movimiento vecinal de la etapa anterior, pecan por su aislamiento
y su carencia de una visién de conjunto, asi sucede que mientras se gana un
espacio social se pierde el barrio o gran parte de la ciudad.

En cierto sentido, el marco actual no apunta a una mejora de la situacion.
La explosion de la burbuja inmobiliaria y, con ello, el estrepitoso derrumbe
de la estructura econémica del pais, no han hecho mella en el &mbito de la
politica parlamentaria que se ha mantenido incdlume en sus apriorismos
ideoldgicos, abanderando la privatizacion y la creacion de un espacio huma-
nizado cada vez mas hostil y menos social. En este contexto las ciudades se
deslizan por la pendiente de la degradacion y de la peligrosidad, en la que
determinados sectores urbanos se hunden en una crisis social que todavia no
ha tocado fondo y en la que los brotes racistas son cada vez mas probables.
Por otra parte, la terrible incertidumbre generada por la situacién actual
puede estar llevando a la poblacion a un miedo paralizante. En cualquier
caso, este clima de malestar social y politico no tiene por qué tomar derivas
reaccionarias o conformistas en los barrios. Las movilizaciones del 15M, las
asambleas barriales de base y la lucha contra los desahucios han anunciado
la vitalidad de lo que podria ser un movimiento de base amplia y transfor-
mador que esta todavia por construir.






6. De la euforia del ladrillo a la crisis.
Zaragoza puesta a producir en el ultimo
ciclo capitalista
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Zaragoza es una ciudad de tamafio mediano, ubicada a medio camino entre
Madrid y Barcelona, que venia cumpliendo algunos roles tradicionales como
cabecera industrial (General Motors), funcionarial-militar y centro adminis-
trativo de la Comunidad Auténoma de Aragdn. Las estrategias que, durante
el ultimo ciclo, se han intentado poner en marcha para situar a esta ciudad
en las nuevas coordenadas econdmico-geograficas han sido la logistica, los
macroeventos-macroproyectos y, en menor medida, la apuesta por la inno-
vacion y la cultura. En esta nueva situacion, el gobierno de facto se ha afanado
en favorecer los intereses de la oligarquia (fundamentalmente compuesta por
cajas de ahorro e inmobiliarias) apoyado en un amplio consenso ciudadano.
La expresion maxima de estas condiciones sociopoliticas ha sido el boom
inmobiliario, que ha promocionado la duplicacién de la superficie urbana en
una etapa de leve crecimiento demografico. Ademas de las afecciones deri-
vadas de la expansion en superficie de la metrépoli, en este periodo se han
registrado otras como la precarizacion del empleo, la movilizacion general
de la poblacidn, la agudizacion de la crisis de los cuidados, el desgaste de las
politicas sociales, el problema de la vivienda, el de la movilidad urbana asi
como el de la pérdida de calidad y cantidad de espacio ptblico. A partir de
esta situacion heredada, y de las salidas reaccionarias a la «crisis» que se es-
tan poniendo en marcha, parece posible adelantar nuevas problematicas que
amenazan todavia mas las deterioradas condiciones de vida de la poblaciéon
y que pueden servir de base a nuevas hipotesis de trabajo politico.
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Desde su fundacidon romana, Zaragoza ha desempefiado un papel de urbe
principal a lo largo del amplio territorio del Valle del Ebro. Esta situacion
estratégica se traduce también a pequefia escala, en su ubicacién en el cruce
de tres ejes fluviales, que a su vez han condicionado el desarrollo urbanistico
de la metrépoli. A gran escala, Zaragoza crece en un lugar de paso y de cone-
xidn, practicamente equidistante (entre 300 y 325 km por carretera) respecto
a otros vértices urbanos como Barcelona, Valencia, Madrid y Bilbao. El perio-
do temporal sobre el que se centra este estudio abarca, a grandes rasgos, el
ciclo de acumulacién capitalista, comprendido desde la salida de la crisis de
1992 (que se confirma hacia 1997) hasta el afio 2008, con el fin de la burbuja
inmobiliaria, la crisis econdémica mundial y, a nivel local, la Expo Zaragoza
de ese mismo afio.

En el dmbito institucional, este periodo se caracteriza por el gobierno
autonomico, ininterrumpido desde 1999, del PSOE en coalicion con el PAR;
por su parte, el gobierno municipal ha pasado del PP (hasta 2003) al PSOE,
en coalicién primero con la CHA (2003-2007) y posteriormente con el PAR
(a partir de 2007). Algunos de los acontecimientos mas relevantes en este
periodo fueron las movilizaciones contra el trasvase del Ebro entre 2000
y 2003, la asuncion por la comunidad auténoma de las transferencias en
educacién (1999) y sanidad (2001) y la conexion via AVE con Madrid (2003)
y Barcelona (2008).

En el afio 2008 la ciudad de Zaragoza contaba con 666.129 habitantes, lo
que suponia un incremento de un 10,7 % respecto a 1997. El conjunto del
espacio metropolitano, tomando los datos de la Delimitaciéon Comarcal (DC)
de Zaragoza, agrupaba 731.315 habitantes, con un crecimiento del 14,8 %
respecto a 1997, y suponia el 55 % de la poblacion aragonesa. Estas cifras dan
idea de la singularidad de la metropoli zaragozana entre sus analogas en
el Estado Espafiol ya que, con diferencia, es la que posee menor porcentaje
de poblacion en el espacio metropolitano periférico respecto del municipio
central (entre el 7 y el 10 % segtn estimaciones)." A pesar de ello, uno de los

17.C. Arnal, F. Asin y J. Blanco (coord.), Atlas de la ciudad. Zaragoza 2009, Zaragoza, Ayuntamien-
to de Zaragoza, 2009, p. 24 y P. Dolz, «El espacio metropolitano de Zaragoza, entre la realidad
y la ficcién», en Delimitacién Comarcal de Zaragoza, Zaragoza, Gobierno de Aragon, 2011, p. 368.
Otras referencias bibliograficas utilizadas y no citadas expresamente son: J. Borja, «Siete puntos
para el debate ciudadano», Revista La Factoria, 2009; 1. Calvino, Las ciudades invisibles, Madrid,
Siruela, 2005; M. Davis, Mds alld de Blade Runner. Control urbano: la ecologia del miedo, Barcelona,
Virus, 2001; A. Garcia (coord.), Espacio ptiblico, ciudad y conjuntos histéricos, Sevilla, Instituto An-
daluz de Patrimonio Histérico, 2008; D. Harvey, Urbanismo y desigualdad social, Siglo XXI, 1992;
Seminario de Economia Critica Taifa, Auge y crisis de la vivienda en Espaiia, 2008; disponible en
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datos demograficos caracteristicos de esta etapa ha sido el mayor crecimien-
to en poblacidn de los municipios del entorno frente al de la propia Zaragoza
(un 36 % frente a un 7,6 % entre 2001 y 2007).2

La reciente conformacién del espacio metropolitano zaragozano no se ha
visto acompafada por una expresion institucional del mismo con lo que,
significativamente, ha quedado fuera del proceso de comarcalizacién imple-
mentado en los tltimos afos en el resto de la comunidad auténoma.

La continuidad de los roles de la metropoli

Pese a que el objetivo del presente documento es analizar las transformacio-
nes experimentadas por Zaragoza durante el periodo de referencia, sin duda
abundantes y de calado, es preciso considerar algunas cuestiones previas.
Para ello debemos considerar algunas facetas que, aunque no han sufrido
cambios relevantes, resultan de interés para caracterizar las funciones de la
ciudad en el escenario global. Se trata asi de contextualizar adecuadamente
las turbulencias del altimo ciclo.

Zaragoza ha continuado cumpliendo, a veces con nuevos matices, un
cierto papel mixto, tanto como cabeza gestora del territorio no metropolita-
no que la rodea, que como centro delegado de otros nodos de poder politi-
co y sobre todo econdmico: Barcelona y, especialmente, Madrid. Del mismo
modo, Zaragoza ha seguido siendo cabecera de la zona industrial del eje
del Ebro, simbolizada por la planta de General Motors en Figueruelas. La
influencia econdmica y/o socioldgica de esta fabrica en el devenir de la me-
tropoli ha sido sin duda importante.

http://informes.seminaritaifa.org/informe-05/. M. Sorkin (ed.), Variaciones sobre un parque temd-
tico. La nueva ciudad americana y el fin del espacio piiblico, Barcelona, Gustavo Gili, 2004; Crisis y
Reinvencion de la ciudad contempordnea. Revista Archipiélago, nim. 62, 2004. También se ha contado
con las fuentes orales correspondientes a entrevistas y grupos de discusion con participacion de
personas profesionales y/o conocedoras de diferentes ambitos como el activismo medioambien-
tal, la arquitectura, el asociacionismo vecinal, la economia, el periodismo, los servicios sociales,
la sociologia y el urbanismo.

2].C. Arnal, F. Asin y J. Blanco, op. cit., p. 24.
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Cabeza de raton: la Zaragoza funcionarial y gestora del territorio

En los primeros anos ochenta, casi simultdneamente a la instalacion de Ge-
neral Motors, se produjo un proceso de descentralizacion administrativa del
Estado que culminé con el Estatuto de Autonomia de Aragon. De éste emand
la institucionalizacion de la Diputacién General de Aragén (DGA) como go-
bierno auténomo aragonés.

En estas casi tres décadas, se ha producido un continuo crecimiento de
dicha institucion, y de las administraciones en general, hasta el punto de que
en el segundo trimestre de 2010, se contaban 97.330 personas asalariadas
por el sector publico en Aragon, esto es, un considerable 21,8 % del total® del
empleo en la comunidad auténoma. Este crecimiento del empleo publico
ha sido fundamental en varios sentidos. Por un lado, ha contribuido a con-
formar y estabilizar la clase media aragonesa y, especialmente, zaragozana.
En segundo lugar, ha incrementado la capacidad de absorcion por parte de
Zaragoza del continuo abandono del medio rural aragonés. Finalmente, la
creacién y desarrollo del aparato burocratico autonémico ha reforzado la
tendencia a que los poderes de facto locales se centren en torno a algunos
pequefios nodos de familias, partidos y empresas, en su interés por dirigir y
protagonizar la gestion del territorio aragonés.

De ahi que esta tltima parezca una de las funciones claves de la ciudad,
y que podria definirse como una suerte de delegacion del capitalismo global
en Aragon, cuya mision es fomentar la acumulacion de capital y extraer el
maximo rendimiento de la poblacion y el territorio. Este papel de gestion del
territorio se ha manifestado con claridad durante este periodo en proyectos
y estrategias, a veces implementadas realmente y en ocasiones simplemente
imaginadas, en el medio rural «gestionado» desde Zaragoza. Claros ejem-
plos de estos proyectos son el boom turistico-inmobiliario del Pirineo lide-
rado por la empresa semiptiblica Aramon,* el circuito de carreras Motorland
en Alcaniz o el delirio del Gran Scala en Los Monegros.

3 Encuesta de Poblacién Activa (INE) e IAEST. Probablemente, el porcentaje relativo a Zaragoza
ciudad sea sensiblemente superior.

4 Francisco Bono es el presidente de Aramén y a su vez el consejero de Economia y Empleo (que
incluye Industria y Turismo).
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Cola de ledn: la Zaragoza satélite

No obstante, y a pesar de estas funciones directivas, la tradicional gravita-
cién de Zaragoza en torno a los centros de poder estatales se ha ido incre-
mentando en este periodo. El continuo reforzamiento de la centralidad de
la metrépoli madrilefia no ha pasado de largo para la pequefa metrdpoli
zaragozana, situada a poco mas de 300 km de ella, comunicada por autovia
desde 1991, y desde el afio 2003 a escasa hora y media de distancia en AVE.

La primera consecuencia de este proceso de satelizacion ha sido la fuga
de profesionales con formacion superior hacia los mas atractivos mercados
de empleo de Madrid y Barcelona. El propio Consejo Econdémico y Social de
Aragdn,® incidia en esa idea con datos de 2008 y 2009: «En Aragon la pro-
porcion de puestos de trabajo desempenados por universitarios ha caido a
un ritmo muy superior a la media estatal [...] lo que se ha traducido, por un
lado, en un aumento del niimero de parados con estudios superiores y, por
otro, de la poblacién inactiva universitaria (con una intensidad muy supe-
rior a la espafola). Ademas [...] un importante contingente de universitarios
masculinos ha optado por buscar empleo fuera de la comunidad aragonesa».
Alamotivacion de la basqueda de empleo se une el hecho de que un niimero
significativo de quienes han obtenido un titulo universitario se ve también
impulsado a la migracion por el diferencial salarial de Aragdén respecto a
otras comunidades autéonomas. Segun los datos del INE,* aunque la pobla-
cién con bajos salarios gana igual de poco en Aragén, Catalunia o Madrid,
sea cual sea su nivel de formacién —lo cual supone un peor nivel de vida en
las metrépolis mayores para los tramos de menor salario, debido al diferen-
cial de precios—, los sectores de salarios mas altos, asi como las propias re-
muneraciones, son mucho mayores en Madrid o en Catalufa que en Aragon,
siendo la diferencia mayor cuanto mayor es su nivel de formacion.

Asi es como en Madrid y Barcelona, se ha asistido al nacimiento de una
nueva élite del trabajo moderno, algo asi como una global class o clase cor-
porativa. Este nuevo grupo social, a modo de nueva burguesia internacio-
nal, ejerce su poder no tanto a través de la propiedad de los titulos de sus

5 Consejo Econémico y Social de Aragén, Informe sobre la situacién econdmica y social de Aragon.
Edicion resumida 2009, Zaragoza, Consejo Econémico y Social de Aragon, 2010.

6 Encuesta de Estructura Salarial (INE).
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empresas sino mediante su capacidad de gestionar los procesos centrales de
la larga cadena de explotacion de la produccion globalizada, y especialmen-
te de aquellos tramos de mayor valor afiadido.”

Zaragoza, sin embargo, sirve a estos procesos desde una periferia de
mano de obra cualificada, al tiempo que mads barata, proporcionando pues-
tos administrativos, profesionales y técnicos muchas veces proletarizados y
precarizados. Un ejemplo paradigmatico de este proceso es la proliferacion
de las llamadas «cérnicas»,® ubicadas por lo general en PLAZA (Plataforma
Logistica de Zaragoza) o en Walqa (parque tecnoldgico de Huesca), donde
personas con titulacion universitaria superior trabajan por 15.000 euros bru-
tos anuales sin mayores posibilidades de ascenso o promocion profesional,
en proyectos de desarrollo de software dirigidos desde otras capitales.

Esta dependencia de intereses mas amplios, se repite en el caso de la tra-
dicional importancia de Zaragoza como centro militar, con importantes afec-
ciones como la servidumbre que impone el control aéreo por parte del ejérci-
to sobre el aeropuerto civil, las limitaciones al desarrollo y conservacion del
medio ambiente que supone la ocupacidon de una tercera parte del término
municipal por el campo de maniobras mas grande del Estado o la estrategia
de aprovechamiento militar de los recursos de la Universidad de Zaragoza.

Fordismo crepuscular: la Zaragoza dependiente de General Motors

Irénicamente, la gran industria del automovil representada por la planta de
GM en Figueruelas se instald en el drea de influencia de Zaragoza en 1981.
Esa fecha coincide practicamente con el inicio de la ola neoliberal, que pro-
mociono dindmicas de apertura a procesos de deslocalizacion de la industria,

7 Observatorio Metropolitano de Madrid, Madrid ;la suma de todos? Globalizacién, territorio,
desigualdad, Madrid, Traficantes de Suefios, 2007, p. 101.

8 «Una cérnica es aquella empresa que, una vez subcontratada por otra empresa, te “alquila”
al mejor postor para que te entregues en cuerpo y alma a sus mas oscuros deseos (en este caso,
relacionados con el desarrollo de software). Las empresas contratantes, en muchas ocasiones, lo
son porque no disponen de un departamento de I+D o de desarrollo de software. Sin embargo,
en ocasiones, aun teniéndolo, recurren a este mercado de la carne tierna de programadores. Ala
empresa contratante (el “cliente”) le sale mas caro este trabajador ajeno que uno propio (ti en
cambio a tu propia empresa le sales de lo mas barato, como no podia ser de otra forma), pero
sabe lo que estd comprando: plena disponibilidad, sumisién, desproteccién...». Véase http://
jimmyjazz.wordpress.com/2008/01/29/trabajando-para-una-carnica/
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ya en crisis en el mundo occidental desde la década anterior. Asi, la historia
de la planta de GM en Zaragoza ha sido, casi desde el principio, la de la
amenaza de su deslocalizacion que, hasta el momento, ha ido sorteandose
con una combinacién de concesiones sindicales y ayudas ptblicas como las
subvenciones directas del Gobierno de Aragon.

La importancia de la planta de Figueruelas es indudable. GM desempenia
un papel de primer orden como primera empresa industrial de la Comuni-
dad Auténoma. Sin embargo, en relacion con el nivel de trascendencia que
se le quiere otorgar en algunas ocasiones, es preciso plantearse serias dudas.
Segun datos del Gobierno de Aragon, el impacto de la planta podria suponer
en torno al 5 % del PIB aragonés,’ lo que sin duda es considerable si bien que-
da lejos de la imagen tantas veces usada de la GM como «motor» de Aragon.

Estrategias de especializacion

Considerados, aunque sea someramente, algunos de los rasgos estructurales
de Zaragoza, conviene ahora analizar las principales estrategias de crecimien-
to a futuro puestas en marcha por la gobernanza zaragozana en este periodo.

Todas estas estrategias se enmarcan en un contexto de competencia en-
tre ciudades para la atraccion de capitales, tanto privados como publicos.
Otro elemento en comun de casi todas ellas es el hecho de que normalmente
llevan aparejado algtin tipo de remodelacion o expansidon urbanistica. De
hecho, el crecimiento urbano y la explotacion de las rentas inmobiliarias po-
dria considerarse no s6lo como una especializacién en si misma, sino como
la fundamental. Dada su magnitud, y aunque sea transversal a los aspectos
tratados en este apartado, vamos a considerar el ciclo inmobiliario de mane-
ra separada en el proximo epigrafe.

Pese a estas lineas comunes, el conjunto de proyectos que a continuacion
se analizan presenta un cardcter notablemente heterogéneo y descoordina-
do. Es dificil, en este sentido, discernir si la gobernanza o los poderes de facto

9 Segun el Instituto Aragonés de Estadistica, el epigrafe «Fabricacion de vehiculos de motor;
fabricacion de partes, piezas y accesorios no eléctricos para vehiculos de motor y sus motores»
suponia en 2007 un 23,5 % de la produccion industrial aragonesa. Esta, a su vez, suponia un
20,7 % de la produccién total. De ahi se deduce una valoracion del 5 % del PIB aragonés.
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contaban con una estrategia clara previamente definida, o si se pretendia
en definitiva avanzar conscientemente hacia un modelo concreto de ciudad.
Mas bien parece que en bastantes casos se han ido dando bandazos en busca
de la mejor manera de justificar y generar consensos en torno a una expan-
sion urbanistica sin precedentes.

La logistica

La logistica se plantea como una de las apuestas mads claras de la gobernan-
za zaragozana, con una decidida implicacién de cuatro de sus actores fun-
damentales: el Ayuntamiento de Zaragoza, el Gobierno de Aragén (DGA),
Tbercaja y la CAL Estos son los accionistas de la sociedad anénima gestora
del proyecto logistico: Plataforma Logistica de Zaragoza SA. Esta sociedad
se ha dedicado, desde el afio 2000, a edificar «el mayor centro logistico de
Europa»'® con una superficie de mas de 12 millones de m? (equivalentes a
cerca de 2.000 campos de fatbol). Segin PLAZA, la inversién total ha ascen-
dido a 3.189 millones de euros y, si bien parte de ella se pretendia recuperar
por la venta de parcelas a empresas, la operacién comercial se ha visto se-
riamente ralentizada por la crisis. También estaba previsto que supusiera la
creaciéon de 14.000 puestos de trabajo, cifra que todavia no se ha alcanzado
y que hay que matizar, ya que los empleos son, en su mayoria, de empresas
que han desplazado sus instalaciones (y sus puestos de trabajo) desde ubi-
caciones preexistentes, en muchos casos situadas en la propia area metropo-
litana de Zaragoza.

No obstante, la apuesta ha tenido cierto éxito motivado por el auge inter-
nacional del sector, la ubicacion estratégica de Zaragoza y la intermodalidad
de la plataforma que combina las comunicaciones por carretera y ferrocarril
con las aéreas." Pese a ello, hay que sefialar que el 90 % de las mercancias
relacionadas con la plataforma se transportan por carretera.

De este modo, PLAZA se est4 configurando como una alternativa al tra-
dicional sector industrial de Zaragoza y como una apuesta por la diversifica-
cion del riesgo ante una eventual huida de GM. Naturalmente, este viraje de
la industria hacia la logistica supone un mayor deterioro del languideciente

10 Véase http://www.plazalogistica.com

11 El Aeropuerto de Zaragoza es el tercero del Estado espafiol en transporte de mercancias:
http://www.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home
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poder obrero, debido a las condiciones de segmentacion, fragmentacion y
precariedad existentes en el sector, caracterizado por su escaso valor afiadido
y su tendencia a ser externalizado y subcontratado repetidamente. Con todo,
las condiciones laborales varian bastante entre el subsector del almacenaje y
el del transporte. En el primer caso, se trata de labores muy automatizadas y
mecanizadas, llevadas a cabo por escaso personal, de baja cualificacion y en
su mayoria compuesto por mujeres. El salario estandar ronda aqui los 900
euros mensuales. Respecto al transporte, constituye el paradigma de la fle-
xibilidad con largas cadenas de subcontratas que terminan en el profesional
auténomo (un 50 % del total de las personas empleadas, aproximadamen-
te), y con la subasta de los portes mediante procedimientos informéaticos. En
cuanto al perfil de las personas empleadas resulta ser eminentemente mas-
culino, y predominantemente migrante en el transporte de larga distancia.

La marca Zaragoza: Expos y cultura

El esfuerzo por parte de los poderes de facto zaragozanos durante la época
de la explosion inmobiliaria por articular todos los resortes urbanos en fa-
vor del capital ha incluido, entre sus elementos principales, la generacion de
un amplio consenso entre la ciudadania. Durante el periodo considerado, la
poblacion zaragozana se ha ido acostumbrando a una catarata de megapro-
yectos, macroeventos y otros elementos propagandisticos dirigidos a «poner
Zaragoza en el mapa», «posicionar la marca Zaragoza» o, con mayor fuerza
en los ultimos tiempos, «trabajar por Zaragoza», «defenderla» o «cuidarla».
En este sentido, resulta curioso apreciar como la propaganda institucional
se ha dirigido en mucha mayor medida a la poblacién zaragozana. En este
sentido, parece como si se buscara «colocar a Zaragoza en el mapa»... pero
de la poblacién zaragozana. De hecho, el elemento estrella de la promocion
de la ciudad en la tultima década, la Expo Zaragoza 2008, resulto tener un
seguimiento protagonizado de forma muy mayoritaria por la poblacion
local. E1 63 % de las personas que visitaron la Expo eran aragonesas (de las
que el 91,6 % residian en Zaragoza) y solo el 3,6 % fueron extranjeros.'> En
definitiva, la influencia de la Expo en un hipotético aumento a posteriori de
la llegada de turistas no se ha visto corroborada por los datos estadisticos."

12 José Maria Serrano Sanz, Los efectos econdmicos de la «Expo» Zaragoza 2008, Zaragoza, Fun-
dacién Economia Aragonesa, 2009.

13 Boletin de Coyuntura Turistica de Aragén (IAEST).
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Resulta algo aventurado creer que estos datos responden, al menos en su to-
talidad, a errores o fracasos en la planificacion de las campanas o los eventos.
Puede entenderse, por el contrario, que se trata de una estrategia disefiada
para lograr la adhesion de la ciudadania a los proyectos y objetivos de los
poderes de facto vehiculados a través de la gobernanza local, a lo que ha ve-
nido a denominarse en algunos textos la «<maquina de crecimiento»." Y es
que, como todavia se puede leer en los textos propagandisticos, «el objetivo
a lograr es que todos aprendan a identificar su propio interés personal con el
interés general de su ciudad».”

Segtn, obviamente, los procedimientos habituales en el marketing, resul-
ta muy dificil vender la adhesion acritica a una maquina de crecimiento capi-
talista, aunque se disfrace de Expo o de Milla Digital. Es mucho mas efectivo
la promocién de conceptos como comunidad e identidad colectiva: «Ya ha
llegado la hora de pensar en grande, también desde Aragon, de creer con
mas firmeza en nuestras propias fuerzas»;'® o autoestima: «Llega la hora de
mostrar al mundo nuestro potencial [...] Zaragoza, por fin, toma las riendas
de su propio destino»;"” o solidaridad: «La Expo es [...] el mayor esfuerzo co-
lectivo que ha hecho esta ciudad en su historia de mas de 2000 afios»;'* o, en
ultimo caso, una futura prosperidad o, més propio de los tltimos tiempos,
cierta seguridad econdmica. Todo ello dirigido a satisfacer unas necesidades
y sentimientos que son consustanciales al ser humano.

En definitiva, Expo Zaragoza 2008 se desarroll6 como un artefacto de
creaciéon de consenso ciudadano destinado a dotar de apoyo social a la tre-
menda transformacién urbana y social llevada a cabo durante el ciclo inmo-
biliario alcista. Ademas de los elementos propagandisticos y de exaltacion
del «patriotismo» local ya citados, una parte de la adhesion ciudadana al
evento vino derivada del llamado «Plan de Acompahamiento» de Expo Za-
ragoza 2008, que incluia el cierre de los cinturones de ronda, la renovacion
de las riberas del rio y una serie de actuaciones urbanisticas de diverso ca-
lado. En este sentido, para muchas personas la Expo fue aceptada como un

14 D. Harvey, Espacios de capital, Madrid, Akal. Cuestiones de Antagonismo, 2007.
15 Enrique Gil Calvo, «La ciudad contra la crisis», Ebropolis Noticias, nim. 36, 2010.

16 Carta de Eduardo Bandrés, consejero de Economia del Gobierno de Aragén en A. Una, Zara-
goza Proyecta, Zaragoza, Avalor, 2005.

17 Anuario inmobiliario Zaragoza 2007, Zaragoza, Grupo Montecanal, (s.d.).

18 Carta de Juan Alberto Belloch, alcalde de Zaragoza en A. Uia, op. cit.
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peaje necesario para alcanzar subvenciones de otros niveles de la Adminis-
tracion, fundamentalmente estatal, y como un elemento que se suponia iba a
dinamizar la economia local.

Sobre este particular, parece dificil analizar los efectos econdmicos que
ha tenido la Expo. Lo que resulta innegable es el agujero financiero que ha
producido en el Ayuntamiento de Zaragoza, derivado de las alegrias urbani-
zadoras de la fase de expansion, asi como del pozo sin fondo en el que llego
a convertirse la muestra en si.

En los momentos de mayor euforia, pasaron casi desapercibidos los in-
formes del Tribunal de Cuentas referidos a unas pérdidas que se movian en
2008, nada mas finalizar la muestra, entre los 30 y los 60 millones de euros.
En efecto, la afluencia de publico y de ingresos fueron menores de lo espe-
rado. En esa linea, en 2010 se dio a conocer la informacién procedente del
Tribunal de Cuentas® de que Expo Zaragoza 2008 acumulaba 500 millones
en pérdidas. Los nimeros rojos fueron de 480 millones en 2008, contando
con que se gasto casi 60 millones de euros en publicidad y relaciones pu-
blicas, 10 millones en viajes y restaurantes y 2,3 en vestuario, ademas de
los 61 millones que se desembolsé por personal. Asi, en 2008, si bien los
ingresos ascendieron a 254 millones, procedentes principalmente de la venta
de entradas y patrocinios, los gastos fueron de 762 millones. Por ultimo, los
errores de presupuesto se hacen atin mas patentes en el escenario post-Expo
de la actualidad. La empresa administradora esperaba reducir sus pérdidas
con los ingresos procedentes del alquiler del complejo de Ranillas, donde
se ubicaba Expo Zaragoza 2008. No obstante, a 14 de marzo de 2009, sdlo
se habia comercializado la mitad de la superficie. En concreto, menos de
79.000 m? de los casi 170.000 disponibles. De ellos, 46.000 m?* habian sido
alquilados por el propio Gobierno de Aragdn.

En cualquier caso, cuando se considera globalmente la operacion, las pér-
didas quedan relegadas a un segundo plano, incluso en un nivel meramente
periodistico. El verdadero objetivo de Expo Zaragoza 2008, esto es, la gene-
raciéon de consenso, fue conseguido plenamente.” Y la necesidad de mante-
ner vivo ese consenso animé diversas candidaturas a macro eventos (Expo
Paisajes 2014, Capitalidad Europea de la Cultura 2016 y Juegos Olimpicos
de Invierno 2022) que, al estallar la crisis, han sido abandonadas, una tras

19 http://www.latiza.es/CuentasPublicas.aspx?con=85180

20 sin obviar a una minorfa social que dio razones para oponerse a este proyecto: http://expo-
no.noblezabaturra.org/
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otra. Como cabia esperar, la crisis inmobiliaria ha dejado sin efecto tanto los
movimientos especulativos que sirven de trasfondo a estos proyectos, como
la necesidad o posibilidad de consensos ciudadanos en un clima de guerra
social declarada por el poder.

De manera mucho mas secundaria se sitian las timidas apuestas por la
innovacion y la cultura, entre las que caben destacar la todavia no implemen-
tada Milla Digital* o la fallida candidatura a la Capitalidad Cultural Europea
de 2016. Como ejemplo de este reciente interés de la gobernanza zaragozana
por los centros culturales en tanto polo de desarrollo urbano y atractivo eco-
nomico, resultan especialmente paradigmaticos dos casos recientes. Tanto la
Harinera de San José como el Museo del Fuego son claros ejemplos de cdmo la
estrategia del Ayuntamiento de Zaragoza de construir contenedores sin pre-
ver el disefo y la dotacién de los contenidos, y sin que éstos tengan arraigo en
las necesidades y capacidades de la comunidad, ha dado como resultado la
existencia de enormes edificios vacios en medio de la ciudad.

La estrategia cultural supone, en realidad, uno de los vértices de un pro-
yecto mayor que intenta captar los valores simbdlicos de la Zaragoza ciudad
marca.”? En este proceso, la ciudad y sus habitantes devienen objeto mismo
de valor al intentar capitalizar la dimensidn social y cultural de la metrépoli
dentro de un contexto de competencia entre ciudades. Prueba de ello es que
desde Ebropolis® se exponga como uno de los hitos fundamentales desarro-
llados a partir del Plan Estratégico de Zaragoza y su Entorno de 2006: «La
consecucién de la marca de ciudad con un cardcter metropolitano, moderno,
activo y acorde con las necesidades de una ciudad posicionada en el &mbito
del turismo, los congresos, la logistica y la internacionalizacion de las indus-
trias y del comercio».

21 Actuacién urbanistica cerca de la estacién del AVE donde iban a convivir viviendas, empresas
y equipamientos en aras de «la innovacion y el conocimiento»: http://www.milladigital.org

22 Marca Zaragoza: http://www.marcazaragoza.com/es/index.php. Para una visién hiperrealista y
cémica (como no puede ser de otro modo) de este asunto: http://azofra.wordpress.com/2009/05/27/
marca-%E2%80%9Czaragoza%E2%80%9D-o0-como-hacer-de-la-ciudad-un-producto-comercial-
para-atraer-inversiones/

23 Ebrépolis se fundé en 1998 como un foro de encuentro de entidades de los ambitos privado
y publico, y tiene como misidn esencial realizar el plan estratégico de Zaragoza y su entorno.
Véase: http://www.ebropolis.es
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El boom inmobiliario

En la altima década, Zaragoza ha conocido la eclosién de nuevos barrios a
una velocidad de vértigo. Se ha producido una expansion urbana sin pre-
cedentes: Valdespartera pasa de ser topoénimo rural a nombre de barrio, se
crean las urbanizaciones de Montecanal y Parque Goya, y nacen los proyec-
tos de Parque Venecia y del paradigmatico Arcosur, ralentizado posterior-
mente por la crisis.

Figura 6.1 Crecimiento de Zaragoza (1890-2009)
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Arcosur

En definitiva, Zaragoza, como el resto de ciudades espafiolas, se ha expandi-
do con la construccién de nuevos barrios en las periferias y de urbanizacio-
nes en poblaciones cercanas, sin que el crecimiento de la poblacién haya sido
suficiente para explicar tal incremento de extension. Junto a ello, ha crecido
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el numero de personas que no pueden acceder a una vivienda, porque los
altos precios se lo han impedido. Mientras tanto, se siguen contando por
decenas de miles las viviendas vacias en la ciudad.

La fiebre constructora del ciclo ha tenido como resultado un notable cre-
cimiento del parque de viviendas en la provincia de Zaragoza, que el Minis-
terio de la Vivienda estima en 60.397 (14,1 % de incremento para el periodo
2001-2008), siendo la ciudad de Zaragoza y su entorno las que absorben la
mayor parte de este crecimiento. En ese mismo periodo, el precio de la vi-
vienda nueva (de menos de 2 afios) crecid un 83,9 %, en el marco de una
tremenda subida del 203,3 % entre 1995 y 2008. De hecho, en 2005 Zaragoza
fue la ciudad espafiola con mayores incrementos del precio de la vivienda.

Figura 6.2 Evolucion del precio del m* de vivienda nueva en Zaragoza (1995-2010)
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Podria pensarse que este incremento se vio compensado por la facilidad de
acceso al empleo y la subida de los salarios, pero las cifras demuestran que
la explosion inmobiliaria supuso un grave quebranto para los demandantes
de vivienda. Si en 1999 eran necesarios 5,8 afios integros del coste salarial
medio para comprar un piso de 90 m? en 2006 esa cifra se habia elevado
hasta 9,4 afios. En resumen, el boom inmobiliario costo 3,6 afos de vida por
vivienda libre construida. La cantidad puede considerarse equivalente para
los alquileres, dado que el precio de los mismos evolucion6 de forma similar.
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Con el estallido de la burbuja, y la consiguiente pérdida de empleos, el es-
cenario se ha tornado dramatico, con un ritmo de 6 hogares desahuciados al
dia.** Todo ello en una ciudad en la que la cantidad de viviendas vacias se
puede estimar en 54.000 unidades® para 2008 (en torno al 17 % de la vivien-
da existente). Se puede decir que no se ha actuado de forma firme contra
este fendmeno, a pesar de las posibilidades existentes y del ejemplo de las
experiencias de Catalufia, Navarra y Pais Vasco. Tampoco se aprovecho la
posibilidad que ofrecia la reforma del Impuesto de Bienes Inmuebles (IBI)
de 2002, que permitia a los Ayuntamientos establecer un recargo de hasta
el 50 % de la cuota liquida del IBI de uso residencial, si la vivienda se en-
contraba permanentemente desocupada.

El boom inmobiliario ha tenido también consecuencias en la configura-
cién de la propia ciudad, con la creacién de un amplio corredor de barrios
nuevos, algunos ya finalizados y otros pendientes de ejecucion, situados en-
tre el tercer (230) y el cuarto cinturén (Z40) y que fueron finalizados poco
antes de la Expo Zaragoza 2008. El Ayuntamiento ha utilizado esta via para
financiar su funcionamiento y diversos macroeventos y proyectos, en una
continua huida hacia adelante con efectos que ya se estan manifestando en
el ahogo presupuestario municipal, al que colabora la necesidad de dotar de
infraestructuras y servicios a estos nuevos barrios.

Interrelacionado con el fendmeno inmobiliario, otro elemento caracteris-
tico del periodo ha sido el importante crecimiento de centros comerciales
y grandes superficies. Estos grandes espacios, muchas veces situados en el
exterior de la ciudad consolidada, han crecido tanto en niimero como en
aceptacion por parte de la poblacion. En mayo de 2001 se consiguid, con un
alto consenso politico, establecer una moratoria a la construcciéon de nue-
vas grandes superficies que durd apenas 4 afios. En septiembre de 2005, y
ante diferentes presiones, se levanté esta moratoria. La Confederacién de

24 ] Periédico de Aragon, 3 de octubre de 2010.

25 1 a tiltima cifra oficial es del Censo 2001, con 32.293 viviendas vacias en la ciudad. Se han uti-
lizado datos de evoluciéon del parque de viviendas de la provincia de Zaragoza (Ministerio de
Vivienda) y de los padrones municipales. La estimacién supone que la proporcién del parque
de viviendas Zaragoza ciudad / Zaragoza provincia, y la proporcién de poblacién por vivienda
ocupada se mantienen constantes para 2001-2008. Podria argumentarse que este tiltimo supues-
to no es ajustado, debido a la proliferacion de hogares unipersonales, pero ello puede compen-
sarse por la tendencia a la masificacion en la vivienda entre la poblacién migrante, donde no son
extrafios los casos de viviendas con una familia viviendo en cada habitacion.



288 Paisajes devastados

Empresarios de Comercio de Aragon declard que «la implantacion de Ikea se
ha utilizado como “caballo de Troya” para abrir paso a otros proyectos que
combinan tanto intereses comerciales como inmobiliarios».

La cifra de grandes espacios comerciales ha pasado de 8 en 2005 a los 11
previstos para 2009, de los que dos afos después sélo uno no ha llegado a le-
vantarse si bien algtin otro contintia su proceso de expansion. El salto es mucho
mayor si se tiene en cuenta la superficie comercial, que practicamente se tripli-
ca, desde los 227.250 m* de 2005, a los 624.320 m> que se preveian para 2011.
La densidad comercial, s6lo superada a nivel estatal por la Comunidad de
Madrid y superior en un 70 % a la media nacional (295 m* por cada mil habi-
tantes), resulta en 500 m* de gran superficie comercial por cada mil habitantes.

Para muestra un botén: la escalofriante historia de Arcosur

Arcosur es un ejemplo paradigmatico de esta expansion urbanistica descon-
trolada. El Plan Parcial de este Sector de Suelo Urbanizable No Delimitado
Residencial (SUZ 89/3 «Arcosur») consiste en la creacion de un nuevo barrio
en la periferia de la ciudad, que supone la edificacion de mas de 26.500 vi-
viendas (que comenzaron siendo 20.700).” El proyecto pretende dar aloja-
miento a unas 70.000 personas —que abandonaran la ciudad consolidada
para irse a la periferia— en un entorno alejado entre 11 y 16 km del centro
de la ciudad. Se plantea asi una urbanizacién de 4.400.000 m? en una zona
de baja calidad ambiental afectada por el cono de ruidos del aeropuerto de
Zaragoza. Dicho de otro modo, Arcosur supone la estocada definitiva al mo-
delo de ciudad compacta que ha caracterizado a Zaragoza desde siempre.
Se trata ademads de una inversiéon muy dudosa para las arcas publicas. En
un estudio realizado en 2011 para el Master en Sociologia de las Politicas
Publicas y Sociales, de la Universidad de Zaragoza, en el que se valoraba
desde un punto de vista socio-econémico el impacto de Arcosur, se concluia
que «entre el Ayuntamiento y el Gobierno de Aragon, deberdn hacer frente
a un total de 111.325.470,40 euros de inversidén en nuevos equipamientos, y
cada afio se veran obligados a gastar unos 25.562.721,00 euros en su mante-
nimiento y funcionamiento cotidiano». Computando gastos y beneficios se
obtenia un resultado a 20 afios de mas de 280 millones de euros en pérdidas.

26 Véase http://www.abc.es/hemeroteca/historico-06-09-2005/abc/Nacional/el-levantamiento-
de-la-moratoria-para-las-grandes-superficies-ira-a-los-tribunales_61668806184.html

27 (Los 20.700 pisos de Arcosur salen con el voto de PP y PAR», El Periédico de Aragén, 29 de
marzo de 2003.
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Hoy, Arcosur es un desierto salpicado de esqueletos de construcciones a me-
dio hacer, y que cualquier visitante puede ver cuando viene desde el aero-
puerto. Ciertamente, es una escalofriante carta de presentacion de Zaragoza.
La radiografia de una ciudad que pudo haber presumido de su compacidad y
equilibrio, y que finalmente acabd por sucumbir al urbanismo-capital.

La gobernanza

En los tltimos afos se ha generalizado un empleo del concepto de gober-
nanza con un matiz positivo entendido como «la eficacia, calidad y buena
orientacion de la intervencién del Estado, que proporciona a éste parte de su
legitimidad».?® Este discurso, avalado desde los niveles oficiales, contrasta
sin embargo con una realidad en la que la «participacion» de la ciudadania y
de los entes sociales no pasa de un mero maquillaje de la puesta en marcha
de politicas en beneficio primordial de cierta élite. Por ello, a lo largo de este
texto se usa el término de «gobernanza» desde una perspectiva critica, que
lo entiende mas bien como la forma de gobierno real, conformado por los
poderes electos y los de facto, y siempre con la connivencia de ciertos entes
de la llamada sociedad civil. En definitiva, la gobernanza ha servido para
mantener privilegios, lanzar nuevas apuestas o estrategias y favorecer un
consenso entre la poblacién en torno a los intereses de los poderes de facto.

Se trata de un entramado informal, no planificado y tampoco falto de tensio-
nes internas, resultado de una inercia anterior, y conformado en torno a una oli-
garquia de tradicion local. A esta trama se han sumado algunas nuevas figuras
de reciente aparicion ligadas al negocio inmobiliario. Entre esta oligarquia o po-
deres de facto, los poderes electos y el resto de actores mas o menos protagonistas
se establecen diferentes tipos de relaciones —organicas, de posesion y control,
de simbiosis, de subordinacion, etc. Estas relaciones aparecen muchas veces en-
carnadas en personas concretas que funcionan a modo de correas de trasmision
entre los diferentes nodos del sistema, haciendo circular informacion privilegia-
da al servicio de objetivos privados e intereses particulares o partidistas. Es un
hecho el transito de ciertos personajes de un nodo politico a otro econdmico y
viceversa,” a través de las llamadas «puertas giratorias».

28 http://es.wikipedia.org/wiki/Gobernanza

29 Véase: http://heraldodeoregon.wordpress.com/2011/07/15/curriculum-vitae-de-los-nuevos-
consejeros-del-goberno-de-aragon/
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Incardinados en esta red podemos situar ya algunos de los instrumentos que
han utilizado las grandes corporaciones para obtener rentas ptblicas, como
las externalizaciones de servicios de la administracion ptblica, los conciertos
(como los de ensefianza primaria) y en general los partenariados publico-
privados, entre los que cabe destacar de manera preferente los especificos de
Expo Zaragoza 2008.

En ultima instancia, la gobernanza supone que el Ayuntamiento y
la DGA se pongan al servicio del mantenimiento o desarrollo de unas
desiguales relaciones de poder. De esta manera, los poderes publicos
anteponen los intereses de los poderes de facto a los del conjunto de la
ciudadania, procurandose, eso si, un espeso maquillaje de patriotismo y
optimismo localista.

En el caso zaragozano, la gobernanza local podria asimilarse a una
mesa, cuyas tres patas principales serian las dos grandes cajas de ahorro
(Ibercaja y CAI) con una importante participacion de la Iglesia Catdlica,
las empresas inmobiliarias (que a efectos practicos se han desenvuelto
como auténticos traficantes de suelo) y los poderes publicos (Ayunta-
miento de Zaragoza y DGA). La cuarta pata la constituirian otros nodos
de menor entidad pero también interconectados: las grandes industrias
y las organizaciones empresariales, los medios de comunicacién (que
juegan un importante papel en la conformacion del consenso ciudada-
no y entre los que destaca el grupo Heraldo), los proyectos de gran
envergadura (como Expo Zaragoza 2008 o Aramoén), y, con un papel se-
cundario, las organizaciones civiles (como la Universidad de Zaragoza,
las entidades prestadoras de servicios sociales y otros entes tradicio-
nalmente considerados portavoces de la sociedad civil como sindicatos
y asociaciones vecinales) que han hecho por legitimar este proceso con
mas o menos altibajos. Un punto de encuentro entre la mayor parte de
estos grupos, aunque sea meramente a modo de escaparate publicitario,
es Ebropolis, la asociacion que impulsa el Plan Estratégico de Zaragoza y
de los municipios de su entorno.

En la figura 3 se han tratado de sintetizar algunas de estas relacio-
nes. Arriba y en el centro se sittan las dos principales cajas de ahorros
que cuentan con importantes enlaces y parentescos con diferentes estruc-
turas de la Iglesia Catodlica: CAI, que tuvo su origen en la liga de Ac-
cién Catolica,® e Ibercaja, creada a partir de la Real Sociedad Econémica

30 Voz «Caja de Ahorros de la Inmaculada» en http://www.enciclopedia-aragonesa.com
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Aragonesa de Amigos del Pais® que durante el siglo XX estuvo fuerte-
mente ligada a grupos catolicos. El mecenazgo de las cajas comprende
el apoyo a multiples causas promovidas por el Gobierno de Aragén y
el Ayuntamiento de Zaragoza, ubicados en la parte centro-derecha del
grafico, y que en definitiva atraviesan o controlan operaciones de toda
la estructura. Por ejemplo, si en la parte superior derecha se representa a
los medios de comunicacién, debe destacarse el estrecho vinculo (repre-
sentado con una linea mas gruesa) de las cajas con el periddico de mayor
tirada en la comunidad, el Heraldo de Aragon.** En definitiva estas vincu-
laciones se han hecho presentes en proyectos ya nombrados, como el del
Grupo Aramén SA, primer grupo empresarial espafol de turismo de nie-
ve y montafia en el Pirineo aragonés; o el Sistema Ibérico turolense, cons-
tituido en 2002 y participado a partes iguales por el Gobierno de Aragon
y por Ibercaja; o la Expo Zaragoza 2008, en la que las cajas financiaban
una apuesta aparentemente dirigida por el Ayuntamiento de Zaragoza, a
cambio de edificios y ciertas permutas de suelo, al tiempo que la campa-
fia de comunicacién con el fin de conseguir el apoyo y consenso social se
lanzaba desde los medios.

El recuadro del centro-izquierda del grafico también tiene que ver con
el poder econdmico, en este caso empresarial, y mas concretamente con el
negocio inmobiliario que ha sido el punto de llegada de ciertas fortunas
inicialmente creadas en empresas de otros sectores. Asi, destacan Ebrosa
(controlada por Angel Luengo), Montecanal (Lépez Madrazo), Tabuenca
(Tabuenca), Paymar (Giménez Lombar), Castillo Balduz (Castillo Balduz) y
Codesport (famosa por compartir su mayor accionista con el Real Zarago-
za SAD, a donde llego6 para ocupar el cargo de presidente, después de que
dimitiera un antiguo consejero de Economia del Gobierno de Aragoén).” Por
ultimo, a mediados de los afios noventa, la construccion de la variante del 3¢
cinturén (Z30) de la ciudad permitid la entrada de nuevas constructoras vas-
cas y navarras, pero sobre todo madrilefias como Vallehermoso o Martinsa-
Fadesa en el barrio periférico de San Mateo de Gallego.

31 Voz «IberCaja» en http://www.enciclopedia-aragonesa.com

32 5i dos familias tradicionalmente poderosas en la ciudad, Bruned y Yarza, controlaban aproxi-
madamente la mitad respectivamente del mismo, posteriormente se produjo una venta que si-
tud alos Yarza con el 70 % y a Ibercaja con el 30 %, como los accionistas absolutos. Algo después
la CAI acab6 adquiriendo un 10 % de los Yarza, y un 5 % de Ibercaja.

33 Agapito Iglesias es presidente de Codesport y del Real Zaragoza; cuando compré el club en
2006 nombro presidente a Eduardo Bandrés, hasta entonces consejero del Gobierno de Aragon,
pero ocupd este puesto en 2009 tras la dimision de Bandrés.[N. de E.]
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Figura 6.3 Mapa de la gobernanza en Aragon
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En la parte inferior derecha se sittian otras instituciones como las universida-
des y los sindicatos, y en la central instituciones como fundaciones de servi-
cios sociales con peso relevante. Finalmente, en la parte inferior izquierda se
agrupan empresas como la Opel de General Motors, que simboliza el sector
industrial, que cuenta con otras empresas destacadas como Balay-BHS* y
Pikolin, y otras organizaciones empresariales (sectoriales y comerciales), con
importante poder, como ECOS (Federacion de empresarios de comercio y
servicios de Zaragoza y provincia) y la Cdmara de Comercio.

Mas afecciones y destruccion de los comunes

El cambio en la consideracion de la vivienda, tomada antes como bien de
inversion que como bien de primera necesidad, ha conllevado una seria de-
gradacion en las expectativas y condiciones de vida de la mayor parte de la
poblacidn zaragozana. Pero ésta no ha sido la tinica afeccion. A continuacion
se muestran algunas de las consecuencias negativas derivadas de los cam-
bios producidos de manera interrelacionada o paralela en las condiciones
sociales y de produccidn, en el trabajo y en el empleo.® Se insiste en aspectos
muy importantes de la vida, que muchas veces han sido ignorados o desva-
lorizados desde el discurso mas o menos oficial propio del periodo.

Precarizacion del empleo

Desde los afios ochenta, la temporalidad y la precariedad en el empleo han
aumentado de forma considerable. Sectores importantes de la poblacion
han ido encadenando contratos temporales y actividades mds basadas en
la polivalencia que en un oficio especifico. Se ha constatado asi un aumento
(de casiun 60 % en Aragdn, entre 1996 y 2007) del empleo a jornada parcial,

34 Balay-BHS Electrodomésticos Esparia S.A. es una compaiiia espariola integrada en el grupo
europeo BSH Bosch und Siemens Haugerate Gmbh. Encabeza el mercado espanol de electro-
domésticos a través de sus marcas Bosch, Siemens, Gaggenau, Neff, Ufesa y Balay. En 1989
se produjo la reprivatizacion del grupo Salfe-Balay, que culmina en 1998 cuando Balay quedo
definitivamente integrada en la estructura de BSH al adquirir esta el 100 % del capital.

35 En este estudio quedan diferenciados los conceptos de «empleo» referido al trabajo remunera-
do por cuenta propia o ajena y «trabajo» con el que se designa toda actividad humana que genera
valor de uso como por ejemplo buena parte de los cuidados, las actividades asociativas, etc.
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un cierto crecimiento del nimero de inscripciones en el régimen de auto-
nomos de la Seguridad Social, una mayor temporalidad en los contratos,
un nivel superior de pluriempleo, unos niveles salariales estancados y un
sector claramente desregulado, como el de los llamados «falsos autéono-
mos», que ha ido creciendo de forma considerable. Y todo ello intimamente
ligado a una pretendida bonanza econdmica general que, lejos de dismi-
nuir la temporalidad y la precariedad del empleo, parece que ha colabora-
do a su consolidacion.

Esta realidad tiene un caracter ambivalente, en el que la clara pér-
dida de derechos y de seguridad vital se contrapone a conceptos como
la empleabilidad, el desarrollo personal o la autonomia (sea real o no)
frente a quienes ejercen puestos de jefatura. Mientras la generacion an-
terior tenia un oficio que la definia y caracterizaba de por vida (ya fuera
ama de casa, fontanero o telefonista), hoy en dia lo que define el empleo
es la flexibilidad: carreras profesionales que enlazan un empleo tras
otro, ya sea por pura precariedad o por deseo de ascenso profesional.
Asi es como la fuga a las grandes capitales cercanas, citada en apartados
anteriores, tiene también un cardcter de ampliacion de los horizontes
laborales y vitales.

La movilizacion general. La necesidad de emplearse

De manera paralela a la precarizacion del empleo, también ha ido aumen-
tando de manera significativa el nimero de personas empleadas segtn el
proceso que denominamos con el término «movilizaciéon general». Este con-
cepto, importado con toda clase de reservas del &mbito castrense, se utiliza
en este caso para ilustrar el significativo aumento del porcentaje de pobla-
cion empleada en el periodo analizado.

En la provincia de Zaragoza la ocupacion crecidé en un 69,1 % entre 1985 y
2005, alcanzando las 418.330 personas ocupadas. Se trata de un crecimiento
muy significativo, que se debe en primer lugar al incremento del empleo fe-
menino, que en estos 20 afnos crecioé un 158 %, un porcentaje que cuadruplicd
al de los hombres.

Este cambio se produce, en gran parte, como respuesta al significativo
aumento del porcentaje de renta familiar que es necesario dedicar al pago
de la vivienda. Hace veinte afios, con el sueldo de una persona adulta se
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mantenia una familia con otra persona adulta, generalmente mujer, dedica-
da al cuidado de dependientes y labores de reproduccién de la vida como
limpieza, comida, compra, etc. En la actualidad, en cambio, un solo sueldo
no consigue resolver las necesidades de mantenimiento de una familia, por
lo que hacen falta dos salarios. Asi, la unidad familiar estdndar (admitien-
do que este concepto ha variado también de manera significativa) ha perdi-
do ocho horas diarias de trabajo de cuidados para convertirlas en empleo,
a fin de mantener siempre una situacién econémica similar. El cuidado de
la vida y de los dependientes se ha mercantilizado y precarizado, por no
hablar del nivel de sujecién vital que sufren las personas, sometidas, mu-
cho mas de lo que lo estuvo la generacion anterior, al chantaje del empleo.

Las causas de esta movilizacion general tienen que ver, como se ha expli-
cado, con las necesidades de mercado, pero también con un cambio en los
roles de género que ha empujado a un porcentaje cada vez mayor de mujeres
a buscar autonomia de renta (y en cierto modo de vida) frente a la autoridad
familiar masculina.

Otro factor de gran importancia en este campo ha sido la incorpora-
cién al dmbito del empleo de una gran cantidad de poblacién inmigrante.
En la Delimitacién Comarcal de Zaragoza la cantidad total de poblacion
inmigrante se multiplicéd por 16 entre 1996 y 2007 (IAEST), pasando de
4.392 a 70.025 personas. Respecto al porcentaje que ocupa este segmento
de poblacién en el empleo, cabe resefnar que en la provincia de Zaragoza
la tasa de personas extranjeras contratadas sobre el total®* pas6 entre los
anos 2002 y 2006 del 12,41 % al 24,82 %, lo que da una idea aproximada
de la magnitud de la aportacién de la poblaciéon inmigrante a esta movi-
lizacion general (y no solo autdctona) que ha experimentado la sociedad
zaragozana y aragonesa.

La movilizacién general ha formado parte de la fase de reaccién capita-
lista, y ha conllevado un franco deterioro de la capacidad de negociacion
de las personas empleadas y, en consecuencia, de sus salarios y condiciones
laborales. Todo esto se ha producido simultdneamente a un gran incremento
del coste de la vivienda.

36 Plan integral para la convivencia intercultural en Aragén 2008-2011, Gobierno de Aragon.
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Crisis multidimensional: la crisis de los cuidados en Aragon

En este apartado abordamos las transformaciones econdmico-sociales que se
han producido en el &mbito de la redistribucion y de la reorganizacion de los
trabajos de cuidados y de sostenibilidad de la vida. Se trata, por lo tanto, de
la base reproductiva que ha venido sosteniendo el modelo productivo capi-
talista. El proceso a través del cual se ha ido desestabilizando el modelo de
organizacion de estos trabajos de sostenibilidad es lo que se ha denominado
«crisis de los cuidados».”

Tabla 6.1 Distribucion de las tareas de cuidados en Aragon seglin quien las realiza
principalmente (ntimero de personas de 16 o mas afos, 2006)

Cuidado de Cuidado de | Cuidado de personas
Tareas del . .
hogar menores de mayores de con diversidad
15 afos 74 aios funcionalidad
Total 1.089.925 234.800 73.223 50.383
Sélo el hombre 31.265 2.697 5316 3.941
Sélo la mujer 508. 544 104.634 31.689 15.214
La pareja 212.550 81.794 5.643 8.992
Hombre con otra persona 25.450 2,952 1.895 1.826
distinta de la pareja
Mujer con otra persona 64.209 11.142 2.735 839
distinta de la pareja
Otra persona o situacion 247.906 31.580 25.945 19.641

Fuente: Encuesta Nacional de Salud. Afio 2006. Elaboracién: Instituto Aragonés de Estadistica.
Datos basicos de las mujeres 2008. Habitos de vida.

37 Se denomina «crisis de los cuidados» al «complejo proceso de desestabilizacion de un modelo
previo de reparto de responsabilidades sobre los cuidados y la sostenibilidad de la vida, que conl-
leva una redistribucion de las mismas y una reorganizacion de los trabajos de cuidados. Este pro-
ceso se estd cerrando actualmente de forma no sélo insuficiente y precarizadora, sino reaccionaria,
en la medida en que se basa en los mismos ejes de desigualdad social e invisibilidad del trabajo y
de los agentes sociales que presentaba el modelo de partida. Esta crisis de los cuidados tiene unas
implicaciones de género centrales, ya que, en gran medida, el reparto histdrico de los trabajos de
cuidados ha estado asociado a las relaciones de poder de género, asi, tanto los fendmenos de de-
sequilibrio como de reequilibrio estan profundamente marcados por el género». Y estan, ademas,
atravesados por otras relaciones de poder relacionadas con la clase, la etnia y la regularizacién ad-
ministrativa. A. Pérez Orozco, «<Amenaza tormenta: La crisis de los cuidados y la reorganizacién
del sistema econdmico», Revista de economia critica, nim. 5, 2006, pp. 7-37.
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Atendiendo a la tabla 6.1 de reparto de los cuidados en Aragon, destaca que
«s6lo la mujer» se encarga del grueso de las tareas, tanto de atencion de la casa
como de las personas, ya sean menores, mayores o con alguna discapacidad o
limitacién. En los datos referidos a la pareja no se detalla cuanto de ese trabajo
es realizado por un hombre y cudnto por una mujer, pero en términos gene-
rales, tal y como sefalan las estadisticas, las horas que las mujeres dedican
al desempenio de estas tareas es sustancialmente mayor. En «otra persona o
situacion» se incluye a terceras personas que desarrollan de forma remune-
rada ese trabajo, ya sea a través de iniciativas privadas o publicas, ya a través
de algtn tipo de servicio social. Especialmente en las tareas del hogar, «otra
persona o situacion» es la segunda «protagonista» de la realizacion de estas
tareas, se trata principalmente de la contratacion de «empleadas de hogar».

En definitiva, se puede observar que los cuidados siguen estando bajo
responsabilidad de las mujeres a través de diferentes vias, aunque no de
forma homogénea. Dicho de otro modo, las posiciones femeninas son multi-
ples, y se han producido fuertes trasvases® de trabajo de cuidados entre los
distintos sectores de la poblacién femenina.

De los datos referidos a Aragdn para el afio 2006, ha de senalarse asimis-
mo que, por un lado, las mujeres dedican a las tareas del hogar 27,4 horas
a la semana, casi el doble de tiempo que los hombres. Y por otro, que el
cuidado de menores, de mayores y de personas discapacitadas recae funda-
mentalmente en mujeres.”

38 Una de las lineas fundamentales de trasvase, de mayor importancia en las familias de
clase media y trabajadora, se da en el seno de la familia extensa siguiendo una doble légica
de consanguinidad y de género. Esto es, los trabajos de cuidados son asimilados dentro de
los grupos domésticos y familiares por las mujeres, ya sean las hijas, las abuelas, las tias, la
prima... y de forma mas reciente los abuelos. La otra via de redistribuciéon principal, basada
en la externalizacion del hogar, sigue ejes de estratificacion social como la clase y la etnia. Los
trabajos de cuidados remunerados, tanto si tienen lugar en el sistema doméstico como en el
extra-doméstico (aunque en el primero llevan asociada la invisibilidad propia del espacio) y
a pesar de las diferencias, pueden calificarse de precarios en términos del tipo de contrato,
duracion, salarios, etc. Estas cadenas atraviesan las esferas de lo no monetizado, del espacio
doméstico e, incluso, de las naciones y los estados. El maximo exponente son las denominadas
«cadenas mundiales del afecto y la asistencia» (Hochschild, 2001 en Pérez Orozco, op. cit., p.
26) o las «cadenas globales del cuidado», que estan conformadas por mujeres en distintos
puntos geograficos que se transfieren cuidados unas a otras. Un extremo de la cadena puede
ser una mujer en un pais pobre que cuida (remunerada o no) a familiares de otra mujer que
ha tenido que migrar y que, a su vez, estd cuidando a familiares de una mujer en un pais rico
para que ella (al mismo tiempo que su pareja) pueda acudir a su empleo.

39 Datos bésicos de las mujeres en Aragén 2007, Instituto Aragonés de la Mujer.
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Los factores que han contribuido a esta crisis son multiples. Entre los mas re-
levantes se encuentran la progresiva insercion de las mujeres en el mercado
laboral, los cambios en las unidades de convivencia, el proceso de individua-
lizacion y pérdida de redes sociales informales, el modelo de crecimiento ur-
bano, los cambios en las condiciones y contenido del empleo (feminizacion o
devenir mujer del empleo),* el envejecimiento de la poblacion y el aumento
de los costes de reproduccién en el postfordismo.*

En cuanto al incremento del nimero de mujeres que se han incorporado
o intentan hacerlo al mercado laboral en Aragén, en tan solo 11 afios esta
cifra casi se ha duplicado, pasando de 132.680 en 1996 a 253.009 en 2007.
En referencia a la provincia de Zaragoza, en 20 afios, de 1985 a 2005, este
aumento fue del 158 %.

Con respecto a las labores del hogar, a pesar de la relativa pérdida de
preponderancia del trabajo de las mujeres, éstas siguen siendo con dife-
rencia las méximas responsables. Segin esos datos, en 2007 se encargaban
de un 95,3 % de estas tareas mientras que en 1996 llegaban a un porcentaje
del 98,8 %. Aunque ha aumentado el nimero de hombres que se ocupan
de las labores del hogar, pasando de 1.706 en 1996 a 4.211 en 2007, siguen
representando una porciéon minima en la asuncién de estas responsabilida-
des. Ademas, en términos generales y a pesar del aumento del nimero de
hombres en la realizacién de las mismas, el cdmputo general de personas
que las realizan ha disminuido significativamente. Se ha pasado de 140.098
en 1996 a 89.252 en 2007. Esto quiere decir que se ha reducido en un 36,3 %
las personas que realizan «labores del hogar», al menos de manera exclusiva.

40 1 empleo se ha feminizado, o domesticado como dicen otras. Es decir, los empleos dentro del
mercado estan adquiriendo las caracteristicas propias del trabajo fuera del mercado. En términos
de condiciones, por ejemplo, si trabajas en el mercado no sabes cudl va a ser tu remuneracion
(por ejemplo a través del sistema de comisiones). Cada vez hay menos limites entre el tiempo
de empleo y el tiempo de vida, y cada vez estan menos claros los espacios de empleo y de no
empleo. Todo se flexibiliza en términos de tiempos y espacios, y de derechos y deberes asociados,
y la negociacion tiende a individualizarse y a realizarse desde casa. En términos de contenido, el
empleo también se esta feminizando. Cada vez se exige que sea mas polivalente y multifuncional,
no super especializado sino mediante el criterio de saber un poco de todo, igual que el ama de casa,
para dar respuesta a todas las necesidades, pero sin reconocer ciertas condiciones laborales. (Notas
extraidas de Nociones Comunes. Seminario «Perspectivas feministas. Medio Siglo de Rupturas».
Sesion «Territorio doméstico: trabajo, sexualidad y economia», 7 de junio de 2010. Amaia Pérez
Orozco. Para ver el seminario: http://www.livestream.com/traficantesdesuenos/video?clipld=pla_
cabc37e5-b36c-492b-afd0-de161766ad58&utm_source=lslibrary&utm_medium=ui-thumb)

41 Ya que los/as hijos/as residen en el hogar familiar hasta edades mas avanzadas, y las familias
son la principal fuente de financiacion de su formacién cuyos costes son cada vez mayores.


http://www.livestream.com/trafi
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La incorporacién de las mujeres al mercado laboral no se ha hecho sin difi-
cultades. El empleo de jornada parcial ha aumentado en Aragdn en casi un
60 % de 1996 a 2007, teniendo en cuenta, ademads, que se trata de una modali-
dad laboral muy feminizada. En 1996, las mujeres ocupadas de forma parcial
suponian el 81,2 % y en el afio 2007 llegaron a alcanzar el 87,72 %. En ese
mismo ano, el 30 % de las mujeres que trabajaban con este tipo de jornada, lo
hacian en la medida en que no habian encontrado ningun otro puesto para
emplearse a jornada completa. En 1996, el porcentaje de mujeres empleadas
con esta misma situacion era del 13,29 %, de lo que se deduce que es una
dificultad que ha ido en aumento en este periodo de 11 afios.

Segtin datos del IAEST, el 34,63 % (18.598 de 53.700) de las mujeres que
solicitaron reduccion de jornada en Aragén en el afio 2007 lo hicieron para
atender las «obligaciones familiares o enfermedad propia», frente al 8,8 %
que lo solicitaron en 1996 (1.796 de 20.267). A estas cifras habria que anadir
el hecho de que, en este periodo, que comprende de 1996 a 2007, se ha dupli-
cado el porcentaje de mujeres que no «quieren jornada completa», represen-
tando en 2007 un 16,46 %. Aunque no aparecen recogidas las causas de este
hecho, es presumible que un alto porcentaje de estas mujeres no prefieren la
jornada completa en la medida en que se sienten comprometidas con otras
tareas de las que han de encargarse.

Teniendo en cuenta que ha disminuido el nimero de personas que se en-
cargan de los trabajos de cuidados, en su propio hogar, estos datos nos obli-
gan a preguntarnos acerca de quién esta asumiendo esta responsabilidad.
Ante estos cambios ;cOmo se estan reorganizando los cuidados?

Las medidas: la implementacion de la Ley de Dependencia

La entrada en vigor de la Ley 39/2006, de Promocion de la Autonomia Perso-
nal y Atencion a las Personas en Situacién de Dependencia, conocida como
la Ley de Dependencia,* incluia entre sus objetivos el reconocimiento de la
necesidad de que se articulara todo un sistema dirigido al cuidado de estas

42 os datos de la Ley de Dependencia estan extraidos de la ponencia «El sistema de “la depen-
dencia” y su desarrollo en Aragén» de M* del Mar del Rincén Ruiz y Angel Sanz Cintoria para
el II Congreso Anual REPS Panel 7. Sesién 3. CSIC, Madrid, septiembre-octubre, 2010.
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personas. En sus intenciones estaba que este sistema se sostuviera funda-
mentalmente en los servicios y que las prestaciones econdmicas fueran algo
mas marginal.*

Pero la implementacién de esta ley dista mucho de estas intenciones. Por
un lado, uno de sus principales efectos es la fuerte preponderancia, en la
practica, de las prestaciones econdmicas. Estas prestaciones corresponden
a ingresos econdmicos de 300 a 450 euros para cuidadoras informales res-
ponsables de realizar cuidados 24 horas al dia. A nivel local, la proporcion
entre ayudas de ambas opciones es similar, si tenemos en cuenta que tanto
en Aragon como en la DC de Zaragoza,* el 80 y el 82 % respectivamente del
porcentaje de las ayudas son prestaciones econdmicas y sélo el 19,9 y el 18 %
son prestacion de servicios.

Por otro lado hay que tener en cuenta que tanto las plazas residenciales
como las plazas en centros de dia son predominantemente privadas. Las ci-
fras, entre enero de 2008 y enero de 2010, no cambian de forma significativa,
siendo el porcentaje de plazas residenciales privadas el 78 % y las publicas
(IASS) y concertadas el 22 %.%

La consecuencia final de estos datos es que las situaciones de dependen-
cia siguen siendo sostenidas de manera primordial a través de cuidados in-
formales. Asi, la proporcion entre atencion formal e informal en la metropoli
zaragozana segun los datos de la Delimitacion Comarcal,* al igual que ocu-
rre en el conjunto de Aragdn, arrojan una distribucion de 40,6 % de atencién
formal frente a 59,4 % de atencion informal.

Como conclusion, cabe plantear si la politica implementada sigue siendo
de corte familista en la medida en que se apoya fundamentalmente en el
cuidado informal de las mujeres, mientras los servicios son en su mayoria
de titularidad privada. De esta manera, las medidas adoptadas acaban supo-
niendo una reprivatizacion del cuidado de las personas en dos direcciones:
en la gestion privada-familiar de los cuidados y en el caracter privado de las
empresas que gestionan los servicios. Asi es como se estd conformando un
cierre reaccionario de la crisis de los cuidados.

43 Los datos se refieren al alcance para las personas mayores, aunque el alcance de la ley incluye
otros segmentos de poblaciéon con diversidad funcional y menores dependientes.

44 Gobierno de Aragdn, 2010 y elaboracién propia a partir de M. M. Rincén, y A. Sanz, op. cit.
45 M. M. Rincén, y A. Sanz, op. cit.
46 Gobierno de Aragon, 2010 y elaboracion propia en M. M. Rincén, y A. Sanz, op. cit.
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La privatizacién de los servicios sociales. Hacia la destruccion de los comunes

El giro hacia la privatizacién en la implementacion de la Ley de la Depen-
dencia es un ejemplo de la tendencia general de todos los servicios sociales.
A continuacion se analizan estas mismas politicas en algunos servicios so-
ciales municipales, lo que guarda una intima relacion con los problemas de
financiacién del propio Ayuntamiento de Zaragoza.*

Desde el inicio del periodo considerado, una parte importante de los ser-
vicios prestados por el Ayuntamiento de Zaragoza se ha ido «externalizan-
do». El método ha consistido en convertir costes fijos en variables. En otras
palabras, se parte de un servicio prestado por el Ayuntamiento con unas
personas empleadas con condiciones laborales dignas y unas prioridades
basadas en la calidad del servicio para transformarlo en otro prestado por
una empresa privada con una plantilla en condiciones mas precarias, suel-
dos que apenas llegan a los 1.000 euros al mes y unas prioridades en las que
se introduce el beneficio econdémico de la empresa como elemento determi-
nante en la toma de decisiones.

En cuanto a los servicios sociales municipales, los primeros en ser pri-
vatizados, en los afios noventa, fueron los Centros de Tiempo Libre (CTLs)
e, inmediatamente después, el servicio de Telealarma. Estos servicios han
sufrido, ademads, importantes recortes, tanto en las condiciones laborales de
las personas empleadas como en la calidad del propio servicio. Los centros
deportivos municipales se muestran asimismo como paradigma de la priva-
tizacién mediante practicas de externalizacion.

Mas recientes son las privatizaciones de la tercera planta de la Casa de
Amparo® y de la lavanderia del Albergue (a partir del 1 de julio de 2011).
Ambos servicios estaban dirigidos por la misma persona, que a su vez forma

47 No serén analizados sin embargo otros émbitos administrativos diferentes como la Sanidad
o la Educacion en los que también se observan cambios destructivos.

48 La Residencia Casa de Amparo es una residencia ptblica municipal, dirigida a la atencion
social de personas en situacion de dependencia. Consta de tres plantas, en la tercera estan las
personas con mayor grado de dependencia y sin familia que se pueda hacer cargo de ellas. En
abril de 2011, se externalizaron los servicios de esta planta. La empresa Vitalia Plus (presidida
por José Maria Cosculluela) se hizo cargo de su gestion por 4,3 millones de euros anuales.
En consecuencia, la seccién sindical de CGT denunci6 el deterioro de la calidad del servicio
al reducirse a la mitad el nimero de trabajadores por puesto, con sueldos de 900 euros, re-
duccién en el uso de la gria para mover a los pacientes y medidas de ahorro eléctrico que
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parte de la Asociacion Estatal de Directores y Gestores de Servicios Sociales,*
entidad que en el IV Dictamen del Observatorio de la ley de Dependencia
(junio de 2011) puntuaba con «sobresaliente» a la Comunidad de Aragén en
la implementacion de la Ley.”® De la misma forma que se laurean por la ma-
nera de implementar la ley, abren las puertas a la privatizacion.

Segtin el sector, estos servicios externalizados son prestados bien por
pequefias empresas zaragozanas creadas en ocasiones por los mismos tra-
bajadores, bien por las grandes empresas espafiolas transnacionales (FCC,
Endesa o Ferrovial), sin olvidar empresas de tamafio medio de capital ara-
gonés (TUZSA o Lopez Navarro) o determinadas fundaciones (Federico
Ozanam, Rey Ardid, etc.). En cualquier caso, lo cierto es que las grandes em-
presas han ido ganando terreno en un circulo vicioso en el que las contratas
se desarrollan en buena medida sobre la base de la contratacion de deudas
extrapresupuestarias que se van acumulando, de tal manera que los pagos
pendientes con las contratas municipales consiguen aplazarse a cambio de
cierta garantia en la consecucidn de posteriores contratas. A fecha de 31 de
diciembre de 2010 el total de deuda extrapresupuestaria del Ayuntamiento
de Zaragoza con sus contratas era de 173,5 millones de euros, con un pre-
supuesto total anual que oscila entre los 600 y los 800 millones de euros, y
cuyas principales partidas eran: TUZSA 45,13 millones, FCC 27,14, Endesa
4,79, Ferrovial 2,28, Valoriza 1,97 y Construcciones Lépez Navarro 1,11.

Anivel autondmico, el Gobierno de Aragén ha elevado durante estos afios
la velocidad de la privatizacion de la Sanidad hasta cotas insospechadas.
Esta estrategia comenzd con los servicios no sanitarios, como la hosteleria
y la lavanderia de los hospitales; continud con la externalizaciéon de labora-
torios y radiofarmacia; se profundizé con la privatizacion directa del Banco
de Sangre y Tejidos de Aragdn; y en uiltima instancia se ha consolidado con

afectan directamente a los pacientes como la limitaciéon de las horas de television, entre otras.
(Quién se beneficia de todo esto? Las arcas municipales no, mas alla de cosméticas contables ya
que por lo recogido «en un estudio interno, trabajadores y sindicatos, estuvieron de acuerdo en
reestructurar los servicios por un coste inferior a los 3 millones de euros» (Blog de Javier Puy,
12 de enero de 2011, disponible en: http://javierpuygarces.blogspot.com/2011/01/upyd-critica-
la-forma-en-la-que-se-ha.html). Las personas usuarias del centro tampoco, ya que resulta obvia
la caida de la calidad del servicio al vincularla al ahorro econdmico. Las personas empleadas
en la planta no sélo tienen unos sueldos muy inferiores a las de sus comparfieras de la primera
y la segunda planta, sino que las condiciones en las que tienen que realizar el trabajo no tienen
comparacion. No queda, entonces, mas que la empresa adjudicataria.

49 Véase: http://www.directoressociales.com

50 Véase: http://www.balancedeladependencia.com/La-Asociacion-Estatal-de-Directores-y-Ge-
rentes-en-Servicios-Sociales-presenta-el-VII-Dictamen-del-Observatorio-de-la_a810.html


http://www.directoressociales.com
http://www.balancedeladependencia.com/La-Asociacion-Estatal-de-Directores-y-Ge-rentes-en-Servicios-Sociales-presenta-el-VII-Dictamen-del-Observatorio-de-la_a810.html
http://www.balancedeladependencia.com/La-Asociacion-Estatal-de-Directores-y-Ge-rentes-en-Servicios-Sociales-presenta-el-VII-Dictamen-del-Observatorio-de-la_a810.html
http://www.balancedeladependencia.com/La-Asociacion-Estatal-de-Directores-y-Ge-rentes-en-Servicios-Sociales-presenta-el-VII-Dictamen-del-Observatorio-de-la_a810.html
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la privatizacién del servicio de citacion telefénica y con el desarrollo de los
Centros de Alta Resolucion Comarcales, de gestion privada, pero financia-
dos con dinero publico.

Uno de los principales rasgos en la configuracion de los servicios socia-
les y en el «devenir empresa» de las administraciones publicas es el de la
eficiencia cuantitativa. De esta manera, la neoliberalizacion de los servicios
sociales supone la imposiciéon de un tipo de eficiencia puramente cuantita-
tivo «que reduce la valoracion de los efectos sociales de determinado recur-
so o dispositivo a la cuantificacion de las atenciones efectuadas con menor
cantidad de recursos, olvidando en todo momento la incidencia social real
de los recursos».” Ello supone una suerte de banalizacién de los servicios
sociales y de los servicios ptblicos en general, a través de la cual no se valora
ni la calidad del servicio, ni la evaluacion de los objetivos conseguidos. Estos
criterios de eficiencia econdmica son bien conocidos por las empresas™ que,
a través de sus filiales, se presentan como candidatas a asumir la gestion téc-
nica de los servicios publicos.” Ante los efectos de las privatizaciones de los
servicios municipales de Zaragoza, no han dejado de surgir respuestas de las
personas empleadas™ por las contratas del Ayuntamiento a la precarizacion
de sus condiciones laborales.

De igual modo, en un sector como la prestacion domiciliaria en el que la
Ley de Dependencia ha abierto un jugoso nicho de mercado, han aparecido
nuevas empresas como Clece (la division de servicios del grupo constructor
ACS, presidido por Florentino Pérez) que han ido tomando posiciones en las
nuevas adjudicaciones.”

51D. Avila y M. Malo, «Manos invisibles. De la l6gica neoliberal en lo social», Madrid, Univer-
sidad Némada, 2009, p. 17.

52 Como El Corte Inglés, diversas constructoras como Sacyr o FCC, Arquisocial, o Eulen que lo
mismo se ocupa del negocio de la seguridad privada que gestiona casas de acogida para mu-
jeres que han sido maltratadas.

53 Un ejemplo lo constituye el anterior concurso de Casas de Juventud de septiembre de 2009,
en el que se bloqued el proceso porque Arquisocial present6 proyectos para la gestion con pre-
supuesto cero, por lo que obtuvo todos los puntos econémicos.

54 Plataforma de Trabajadores/as de las Contratas del Ayuntamiento de Zaragoza. Véase http://
contratasayuntamiento.blogspot.com/

55 Aprobada la adjudicacién definitiva a Servisar y Clece del servicio de Prestaciones Sociales
Domiciliarias. El importe total anual para el contrato se estima en torno a 14.545.278,23 euros
(IVA incluido). 20 minutos, 16 de diciembre de 2010.
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Se trata sélo de algunos ejemplos, en el campo de los servicios sociales, de lo
que ya viene siendo una practica habitual y cada vez mas extendida en los
servicios publicos en general: la adjudicacion de la limpieza de la ciudad a
FCC, el mantenimiento de escuelas y polideportivos a EULEN, pero también
la gestion de los Centros de Tiempo Libre o de la Casa de Acogida a Mujeres
Maltratadas,™ los servicios de ayuda a domicilio y teleasistencia... y asi un
numero considerable de servicios publicos, lo que plantea negros presagios
para el escenario actual de crisis, de caida de los ingresos fiscales y la extre-
ma austeridad presupuestaria.

En referencia al problema de la vivienda que se ha tratado anteriormente,
también ha podido comprobarse que gran parte de las ayudas dirigidas por
el Ayuntamiento y otros niveles de la administracion hacia las personas en
riesgo de exclusién social han acabado por ser destinadas finalmente a pagos
de hipotecas y alquileres y, por lo tanto, al beneficio directo de entidades
bancarias y grandes propietarios.

Segun los datos de la Memoria de Servicios Sociales Municipales del afio
2009, de las solicitudes de ayudas de urgencias, las que tienen que ver con el
pago de la vivienda representan el 32 % del total, pero en cuanto al importe
de las ayudas suponen un 57 %. La gestion de estas ayudas es municipal,
se encargan de las mismas los Centros Municipales de Servicios Sociales
(CMSS).”” Segun fuentes de la administracién local esta proporcion ha creci-
do, y en los afios 2010-2011 suponen entre un 80 % y un 90 % del total de la
cuantia de las ayudas de emergencia. En contraposicion, de la memoria de
servicios sociales municipales del afio 2009, cabe destacar que el porcentaje
destinado a la infancia (que incluye ayudas a guarderias, comedores, mate-
rial o transporte escolar, entre otras) fue solo de un 3 % respecto del total.

Por todo ello, y a modo de recapitulacion, es preciso senalar la existencia
de importantes ayudas a la vivienda disfrazadas de ayudas sociales a las
que hay que sumar las ayudas a la rehabilitacion y el alquiler bonificado,
administradas por el Servicio Municipal de Rehabilitacién, el Servicio de Ju-
ventud del Ayuntamiento, el Toc-Toc del Gobierno de Aragdn, o las subven-
ciones a la rehabilitaciéon de la DGA.

56 Se produjo un intento al respecto pero finalmente, gracias a la resistencia de las empleadas,
se consiguié impedir, aunque se acabaron externalizando los servicios de la Casa de la Mujer.
57 Los CMSS se ocupan de atencién primaria, informacién, orientacién sobre servicios, recursos
y prestaciones del &mbito social.
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La movilidad urbana

La expansion de la ciudad, ademas de tener importantes costes para el comtin en
forma de ahogo municipal, ha generado una importante intensificacion en el uso
del vehiculo privado, que ha pasado de suponer el 27 % de los desplazamientos
diarios (1993) al 41,2 % (2007). En efecto, el parque de turismos se ha incrementa-
do en un 13,4 % entre 2000 y 2009 hasta alcanzar la cifra de 256.296. Segtin el pro-
pio Ayuntamiento, «en los tltimos anos, Zaragoza y su entorno estan avanzando
hacia la congestion por el crecimiento de la motorizacién, con una fuerte expan-
sidén urbanistica en la que algunas zonas se han expandido sin que el transporte
publico haya sido capaz de absorber todos los flujos de trafico adicionales de los
nuevos residentes».” Asi, el modelo urbano extendido influye en un modelo de
movilidad que da mayor importancia al vehiculo privado, lo que incide en el cam-
bio de los modos de vida y consumo en la direccién de la segregacion de usos y el
crecimiento de los grandes centros comerciales periféricos.

Figura 6.4 Evolucion de los desplazamientos diarios por tipo de transporte (1993-2007)
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58 La cifra de turismos en Zaragoza es sin duda bastante mayor, dado que muchos propietarios
prefieren pagar el impuesto de circulacién en su municipio de origen, a pesar de vivir y trabajar
en Zaragoza.

597]. C. Arnal, F. Asin y J. Blanco, op. cit. La reciente implantacién del Consorcio de Transportes
del Area de Zaragoza apenas ha podido hacer frente a esta situacién aunque posiblemente sea
una de las pocas entidades puiblicas que asume como ambito de actuacion cierto concepto de
«metrépoli»: http://www.consorciozaragoza.es/


http://www.consorciozaragoza.es/

306 Paisajes devastados

La respuesta municipal a esta situacién se ha basado, por un lado, en la con-
secucion del cierre de los cinturones de ronda, ampliamente celebrada por
la ciudadania y su gobernanza, y cuya financiacion estatal ha servido de
justificacion tltima de la Expo Zaragoza 2008. Los cinturones suponen una
solucidn costosa (independientemente de quién la pague) y temporal, por
cuanto su aparicion genera un incentivo a la busqueda de vivienda mas ba-
rata en la periferia y en el drea metropolitana de la ciudad, incrementando el
numero y la distancia de los desplazamientos, y tendiendo progresivamente
a colapsar la red y a generar la necesidad de nuevos cinturones.

Por otro lado, el Ayuntamiento ha comenzado a desarrollar un Plan de
Movilidad Sostenible, cuyo andlisis en profundidad excede las posibilida-
des de este articulo. Hasta el momento, las intervenciones mas visibles han
sido la puesta en marcha de la primera fase de la linea 1 del tranvia Parque
Goya-Valdespartera (que constituye una buena opcién, una vez que la hin-
chazon urbanistica ya no tiene remedio) y el sistema de alquiler temporal
Bizi-Zaragoza, unido al desarrollo de una cierta red de carriles-bici. Esta
ultima iniciativa ha tenido una amplia aceptacién entre la ciudadania, de
manera que los desplazamientos en bicicleta han crecido de forma nota-
ble, hasta los 60.000 diarios en 2011, lo que ya supone el 3 % del total. La
promocion de este medio de transporte limpio, sano y eficiente tiene que
ser en todo caso todavia mayor. Ademas, es necesario evaluar en qué me-
dida los desplazamientos en bicicleta han sustituido al vehiculo privado o
a desplazamientos que con anterioridad se desarrollaban a pie o en trans-
porte publico. Asimismo, se ha detectado que con la desaparicién, por la
llegada del tranvia, de lineas de autobtis que se adentraban en los barrios,
especialmente del sur de la ciudad, y la necesidad de realizar transbordos
o desplazamientos a pie, en algunos casos el tranvia ha tenido el efecto
contrario al esperado. Algunos individuos han vuelto a utilizar el vehiculo
privado, lo que se afiade a la mayor congestion de trafico en el centro de la
ciudad creada por la supresion de un carril en cada sentido de los paseos
«Gran Via», «Fernando el Catolico» e «Isabel la Catdlica» (aun cuando fue-
ra un cambio esperado e incluso deseado por asociaciones de barrios que
defienden la evolucion hacia un mayor transporte a pie y en bicicleta).

En todo caso, las soluciones que se vienen desarrollando son paliativas de
un mal autogenerado en la época del ladrillo. Se ponen ademas en marcha
en una época de crisis, desviando recursos que serian muy necesarios para la
cobertura de derechos y necesidades basicas de una poblacion excluida que
crece dia a dia. A estos costes se une el incremento general de los tiempos
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de desplazamiento, que se afiade a la pérdida de tiempo no mercantilizado
provocada por la «movilizacion general» agravando todavia mas la crisis de
los cuidados ya descrita con una repercusion clara a nivel personal y social.

La desapropiacion del espacio puiblico

Durante estos afios de supuesta bonanza econdmica no ha dejado de expre-
sarse cierto conflicto en el espacio publico zaragozano en torno a las no-
ciones de miedo e inseguridad, por un lado, y frente a las de pérdida de
convivencia y de diversidad, por otro. La zonificacion de la ciudad, con el
desarrollo de poligonos monofuncionales (residenciales como Valdesparte-
ra, comerciales como Puerto Venecia y de trabajo como PLAZA) ha agudiza-
do el uso masivo del vehiculo, convirtiendo el espacio ptiblico en una suerte
de arterias de comunicacion, sin otra utilidad que la de llegar de un espacio
privado a otro.

Con esta separacion de funciones urbanas, unida a la escision de las cla-
ses sociales y, muy ligada a ésta, la de los grupos culturales, se ha ido difumi-
nando el concepto de ciudad como lugar de convivencia, con la consiguiente
pérdida de su funcién politica: compartir, negociar, consensuar y manejar
el conflicto de manera controlada gracias al contacto cotidiano entre sujetos
y colectivos diferentes. La potenciacion de espacios de ocio mercantilizado,
por parte de las instituciones, y la degradacion de la convivencia en el espa-
cio publico tradicional, debido a la disminucién del control informal de la
propia ciudadania, son aspectos de esta pérdida de funcionalidad politica
de la ciudad y han justificado el aumento desproporcionado del control y la
limitacion de usos del espacio publico.

Institucionalmente se ha materializado, explicitamente, la intencion de
limitar, impedir y sancionar cualquier acto realizado de forma esponta-
nea por los vecinos de Zaragoza, en la Ordenanza llamada «Fomento de
la convivencia ciudadana y proteccién del espacio publico», que muchos
ciudadanos han conseguido ignorar en movimientos como los recientes
del 15M. La Ordenanza ha prohibido,* entre otras cuestiones: «Las reu-
niones o concentraciones en la via publica, espacios de transito o zonas
verdes para hacer actividades recreativas (con o sin ingesta de alcohol)»,
con lo que cualquier actividad en el espacio ptblico puede ser impedida y

60 Ecologistas en Accion, febrero de 2008: http://www.ecologistasenaccion.org/article10374.html
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sancionada; o «repartir octavillas, pegar carteles o pegatinas, colocar pan-
cartas en los balcones o las acampadas en via publica sin autorizacién», ar-
ticulos especialmente dirigidos a criminalizar a los movimientos sociales;
incluso «jugar, patinar, comer y beber (excepto si se hace en las terrazas de
los bares), actos ladicos como malabares, teatro o arte (fuera de los locales
reservados a tal efecto), tender la ropa, etc.».

Otro importante paso en esta apuesta por el control y la «seguridad» ha
sido la escalada, tanto publica como privada, en la instalacion de cadmaras
de videovigilancia en las calles. Como presunta respuesta a casos aislados
o poco significativos, se han tratado de desplazar los sintomas en lugar de
remediar la raiz del supuesto problema. Entre las camaras de la administra-
cion y de particulares que no deberian enfocar a la via publica pero que es
casi imposible que no lo hagan, un reciente censo, no exhaustivo, recoge la
existencia de al menos 1.095 camaras de vigilancia® en Zaragoza.

Finalmente, se ha logrado que gran parte de este espacio haya sido aban-
donado por determinados segmentos de la estructura social, y dejado exclu-
sivamente a otros. Este hecho ha conllevado la emergencia de comunidades
habitacionales cerradas a modo de espacios defendibles, que pueden tomar
forma de urbanizaciones con espacios de ocio propios en un interior accesi-
ble desde una tnica entrada fuertemente vigilada, como en los casos de La
Floresta, La Azucarera del Rabal, Gomez Laguna y otros.

Consecuentemente, esta ideologia del bunker se ha querido trasladar al
espacio publico urbano con el objetivo de proporcionarle la suficiente sen-
sacion de inseguridad y hacerlo asi lo suficientemente inhabitable. Algunas
medidas al respecto han sido el cerramiento nocturno de parques o la su-
presion de bancos y fuentes como estrategia fundamental para expulsar a
personas usuarias indeseadas que, finalmente, puede llegar a ser cualquiera
ya que, con medidas de esta indole, el espacio acaba volviéndose ciertamen-
te inhabitable para toda persona que pretenda usarlo como algo mas que un
mero escenario virtual.

Otros procesos paralelos e interconectados con éste han sido la elitizacion
de buena parte del centro histérico, el vaciado de gente de las calles de la
ciudad compacta, el cierre masivo de pequefios comercios, y la instalacion
de centros comerciales y grandes superficies. Posiblemente estos centros co-
merciales constituyen el mejor indicador de los cambios en la concepcién y

61 La Calle de Todos, nam. 83, 2009.
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uso del espacio publico en Zaragoza en los ultimos 20 afios. Estos han contri-
buido a la adaptacién de la ciudad al vehiculo motorizado y, con su derecho
de (no) admision, estos pseudoespacios publicos se han ido consolidando
como enclaves exclusivos, sustitutos del espacio publico, en donde el ocio se
convierte en consumo y viceversa.

Detras de todas estas iniciativas municipales podria rastrearse cierta in-
fluencia de las clases media y alta, las cuales, con la idea-fuerza del «no en
mi jardin», han intentado limpiar de conflictos urbanos ciertos sectores de la
ciudad, al mismo tiempo que construian nticleos habitacionales bunkeriza-
dos que dan la espalda a una calle que se siente como hostil.

Hacia el futuro. Reflexiones y preguntas

Con este estudio hemos intentado comprender las dindmicas del capitalis-
mo en Zaragoza, en esta segunda piel que habitamos. Para finalizar que-
remos compartir una serie de reflexiones y preguntas que surgen de este
analisis y que plantean importantes interrogantes para las futuras inter-
venciones politicas.

¢Hacia qué tipo de ciudad caminamos? Pensamos que todavia estamos
a tiempo de apostar por una ciudad compacta, habitable y humana, pero...
(Qué quieren decir en concreto estas palabras y qué habria que hacer para
que eso sea una realidad? ;Qué politicas deberian poner en marcha el Ayun-
tamiento y la DGA? ;Cdmo garantizar los ingresos suficientes para garanti-
zar su consecucion? ;Cémo salir del agujero de liquidez de las instituciones?
¢Qué hacer con Arcosur? ;Es deseable o factible este desmesurado desarro-
llo urbanistico?

A pesar de que existen alrededor de 50.000 viviendas® vacias en Zara-
goza (mas todas las planeadas de nueva construccién), el derecho a una vi-
vienda digna sigue sin estar garantizado. Al mismo tiempo, cuando un por-
centaje importante (y cada vez mayor por la disminucion de rentas) de los

62 ;De quién son estas viviendas? ;Cuéntas més se han vaciado en los ltimos afios a causa de
los desahucios? ;Cuéntas estan en manos de cajas y bancos?
12 jasy



310 Paisajes devastados

presupuestos familiares y de los servicios sociales se van a pagar alquileres
o hipotecas ;qué medidas se podrian implementar para disminuir drastica-
mente esta necesidad de pago?

(De qué «vamos a vivir», cuando la General Motors (mas temprano que
tarde) se marche? Con una apuesta por la logistica con un recorrido limitado
y unos puestos de trabajo mas que precarios ;es factible o deseable seguir
apostando por la atracciéon de capital exterior tipo Gran Scala, ExpoFloralia,
Olimpiadas, mas grandes superficies...? ;Cual es el precio no declarado de
estas apuestas? ;Qué otro tipo de apuestas de desarrollo econémico pue-
den surgir? ;Cuanta y qué tipo de riqueza generaria una huerta de cerca-
nia? ;Qué beneficios se pueden esperar de una apuesta real por la cultura?
(Puede la economia alternativa y solidaria (REAS) generar un movimiento
econdmico-social relevante en nuestra ciudad?

¢Es deseable que todo el mundo tenga un puesto de trabajo de ocho ho-
ras? ;Es eso posible? En este contexto de crisis en el que se destruye rapi-
damente el empleo® y desaparecen las politicas de apoyo social (como las
prestaciones por desempleo), ;de qué van a vivir los habitantes de la ciudad?

Naturalmente, ahora hay mas gente que antes de la crisis potencialmente
disponible para llevar a cabo labores de cuidado, pero ;qué tipo de dindmi-
cas sociales deben empujarse para que esta ordenacién no se dé nuevamente
por cuestiones de género, clase o etnia?

Tras la Expo2008 y con la crisis, hemos entrado en la época del «post-con-
senso». Adaptado a los nuevos tiempos, el discurso oficial sigue dos lineas,
a menudo contradictorias pero que conviven sin dificultad. Por un lado esta
el discurso de «entre todos podemos»: para salir de ésta y volver a un pe-
riodo de prosperidad, «todos» tenemos que «apretarnos el cinturén» y hay
que renunciar incluso a lo razonable en pro de ese «bien comun». Y por otro
lado, el discurso de gestion del disenso en clave de guerra entre pobres: los
que son de aqui y los que no, los que tienen derecho y los que «<impiden» que
se tenga derecho. Ante esto jqué tipo de discurso, con capacidad de calado
social, puede romper con estas logicas perversas?

63 Muchos de ellos solamente defendibles por la necesidad de renta de los trabajadores y no por
la escasa o nula utilidad social del trabajo en si.
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¢Como revertir un gobierno al servicio de la oligarquia y no del bien comtn?
¢Coémo hacer frente al entramado de poderes facticos que hemos descrito en
el texto? ;Cémo avanzar hacia mayores cotas de democracia? ;Pueden ser
utiles herramientas del tipo «democracia 4.0»%?

Saludamos con alegria las nuevas formas de hacer politica que estan sur-
giendo: 15M, redes sociales... Pero ;suponen realmente un cambio de épo-
ca? ;Una superacion de los movimientos sociales de las tltimas décadas? Y
mas alld de las amplias y creativas movilizaciones sociales que estan siendo
capaces de impulsar: jseremos capaces de imponer las nuevas logicas de las
que habldbamos en el parrafo anterior? ;Seremos capaces, en este momento
de privatizacion y desmantelamiento de lo ptiblico, de impulsar la necesaria
reapropiacion colectiva de lo que debe ser comtn?

64 http://www.demo4punto0.net/
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7. Tras el tsunami inmobiliario.
Salir del atolladero

Fernando Gaja i Diaz

El llamado «tsunami inmobiliario» no es, pese a lo que la metafora parece
indicar, un accidente natural imprevisible, es el resultado de unas politicas
inmobiliarias pensadas e implementadas para forzar el desarrollo econd-
mico a cualquier coste, a fin de salir lo mas rapidamente posible del maras-
mo que sucedio a la Guerra Civil; que el modelo se haya hipertrofiado hasta
acabar agotandose, en un ejemplar caso de «muerte por exceso de éxito»,
tampoco es algo que podamos situar en el campo de los eventos imprevisi-
bles. En este texto vamos a considerar las condiciones que han permitido este
supuesto milagro, sus origenes, su desarrollo y finalmente su agotamiento,
la crisis, especialmente en uno de sus teatros de operaciones por excelencia:
el litoral mediterrdaneo peninsular, y por extension las Baleares, otorgando
un mayor detalle al estudio de un caso concreto, el del Pais Valenciano, para
abordar finalmente las perspectivas de futuro, el «después», los desafios y
problemas que el legado de este descomunal boom nos plantea.

ok

El 9 de agosto de 2007 estallaba la denominada «crisis de las hipotecas ba-
sura» (subprime) al hacerse publico que uno de los principales bancos euro-
peos, el BNP Paribas, suspendia la actividad de varios fondos propios por
falta de liquidez. Era el punto de arranque de una crisis financiera global
en la que todavia estamos inmersos; este desplome se trasladé fulminante-
mente al sector inmobiliario valenciano, evidenciando la vulnerabilidad de
una actividad que ya presentaba sintomas alarmantes, y que cay¢ arrastra-
da por el colapso financiero internacional. Aqui no nos vamos a extender

313
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en la descripcidn y el analisis de esta crisis, sino en sus consecuencias para
el sector inmobiliario y para el modelo urbanistico implementado en el
Pais Valenciano.

Con el fin de describir lo ocurrido, en la que se ha dado en denomi-
nar la «década milagrosa», el «ladrillazo» o la «burbuja inmobiliaria»,
se ha recurrido también a la expresion «tsunami urbanistico o inmobi-
liario». Utilizaré esta ultima por la contundencia de la imagen a la hora
de nombrar lo sucedido en el litoral. No obstante, se trata de una indica-
cion equivoca, un maremoto es un fenémeno natural, imprevisible, aun-
que se conozcan sus causas, sus zonas de riesgo; se trata en definitiva
de un suceso en el que la actividad humana no juega ningtn papel en
su génesis. Todo lo contrario de lo que ha pasado con el ciclo de hiper-
produccion inmobiliaria. Voy a comenzar, pues, intentando explicar el
«antes», como se llegd a la situacién que acabd por explotar a caballo
del cambio de siglo. Para ello vamos a caracterizar la magnitud del fe-
ndémeno, sus singularidades en el Pais Valenciano, esto es, el «durante»,
para finalmente adentrarnos en la consideracién de las perspectivas de
futuro, tanto del tendencial o continuista, como de las posibles alterna-
tivas de cambio: el «después».

El ciclo de hiperproduccion inmobiliaria descarga entre 1996-2007, un
intervalo perfectamente acotable. Antes, en la etapa de preparaciéon de
las condiciones que hicieron posible dicha explosién, podemos distinguir
cuatro fases diferenciadas. La primera entre 1939-1957 (por poner fechas,
marcadas por el final de la guerra y la creacion del Ministerio de la Vivien-
da, o la aprobacion del Plan de Estabilizacion en 1959), la de la autarquia,
vino marcada por una muy escasa actividad constructiva, sin embargo es
el momento en el que se sientan las bases de lo que luego ocurrira. La se-
gunda desarrollista, entre 1957-1973 (cerrada con la llamada «primera crisis
del petroleo») es de plena expansion, de consolidacion, de maduracién del
modelo. La tercera de 1973 a 1996, un alto en el camino, en un convulso
contexto de crisis social, politica, y econdmica, a la que podemos identificar
como una etapa de transicién, y en la que con sus altibajos, oscilaciones,
avances y retrocesos el modelo contintia su fortalecimiento. La tltima por
fin, la del hiperdesarrollo, la del tsunami, entre 1996-2007, de apogeo, traca
final, culminacién y climax del modelo.
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.Y después? Después es donde estamos: en la crisis, si por crisis entendemos
el agotamiento del modelo, la hora del cambio, aunque no sepamos exacta-
mente cdmo ni en qué vamos a reconvertirlo o sustituirlo. A ello vamos a de-
dicar una parte importante de este texto, porque llevabamos ya una década
sumidos en esta calamidad, y va siendo hora de pensar una salida.

«Antes»

Lo ocurrido durante el periodo 1996-2007 no fue el efecto aleatorio de unas fuer-
zas imprevisiblemente desatadas, de las fuerzas del «mercado»; no fue un acci-
dente, ni una catastrofe imprevisible: fue el corolario de la conjuncién de unos
factores que sumados produjeron una explosion inmobiliaria de magnitudes
inéditas. Con causas que tenian un objetivo comun: el crecimiento, el desarrollo
del sector inmobiliario, el aumento de la produccién, sin que importara dema-
siado a qué coste. Algunos de estos elementos fueron deliberadamente imple-
mentados para lograr tal objetivo, otros derivaron de factores exteriores, pero
su sinergia produjo un efecto multiplicador, que condujo a lo que resumida e
impudicamente se puede calificar como «muerte por sobredosis de éxito».

Hay que remontarse a la postguerra para entender la apuesta por el sector
inmobiliario. Un contexto econdmico y social de desplome sin precedentes
llevd a la consideracion de la construccion como motor e impulsor de un creci-
miento econdmico que entonces era una prioridad absoluta, segin un modelo
nada original por cierto, y que ha sido utilizado por doquier en las sociedades
menos desarrolladas. El empefio no era facil, el sector (toda la economia) es-
taba descapitalizado, tecnoldégicamente atrasado, y aunque existia una gran
demanda (las condiciones del alojamiento eran pésimas, con un fuerte déficit
y fenémenos de subarriendo y chabolismo muy extendidos) su capacidad ad-
quisitiva era muy débil: la mayor parte de la poblacién se situaba en lo que
considerariamos demanda insolvente. Sin capital, sin tecnologia, sin materia-
les —no se olvide que en los primeros anos de la dictadura los materiales de
construccion eran sumamente escasos, y que algunos estaban racionados—,
sin demanda solvente, ;cémo se operd el «milagro»?, ;como se produjo el
«despegue» del sector?, ;cémo se puso en marcha una maquinaria que luego
se ha desbocado hasta acabar estrellada, fuera de control?
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No hay tal milagro, el proceso arranca gracias a la accién de la Administra-
cion Publica;' es ella quien encarga las primeras promociones de vivienda
—poco importa a nuestros efectos, aqui y ahora, su marcado caracter clien-
telar—, quien formula y aprueba un planeamiento pensado para «poner
suelo» en el mercado; quien hard la vista gorda cuando los promotores in-
cumplan la normativa, cuando las calidades no sean aceptables, cuando no
se completen las infraestructuras de la urbanizacién, cuando se edifique en
suelos en los que nunca se deberia haber consentido. Todo se permite, todo
se autoriza so pretexto de lograr la maxima produccion. Recuerdo haber lei-
do la frase atribuida a un ministro de Vivienda, quien ante las quejas por la
falta de la minima urbanizacion que la ley exigia, contestd lapidariamente:
«Primero vivienda, después urbanismo».

Fue, por lo tanto, la Administracion Publica quien amamanto6 y crid al
sector inmobiliario, hasta que ya crecido y madurado, éste se emancipd, re-
pudiando a quien con tanto mimo lo habia atendido, aunque luego no haya
tenido empacho en volver a recurrir a ella cuando, con motivo de alguna crisis
ciclica, se ha visto en la necesidad. La politica ptblica de vivienda en este Esta-
do ha sido fundamentalmente politica de fomento empresarial, y muy escasa-
mente politica social. No lo olvidemos cuando nos preguntemos por la prac-
tica inexistencia de un parque de viviendas sociales en alquiler —con alguna
excepcion autondmica. El reducido patrimonio publico que lleg6 a existir fue
privatizado en la Transicién, vendido a sus ocupantes, quienes por cierto poco
tardarian en darse en cuenta de la aflagaza de la que habian sido objeto.

Y tan importante como la apuesta por la construcciéon —o mas porque
perdurara a lo largo de mas de medio siglo, sin titubeos—, como el apoyo
al conglomerado promocién-construccion, ha sido la opcion clara y sin fi-
suras por un régimen de tenencia: el de la vivienda en propiedad. Alexan-
dra Delgado® reproduce un revelador aforismo, recogido por Isidro Lopez y
Emmanuel Rodriguez: «Espafa, un pais de propietarios, no de proletarios»,
coincidente con aquel otro publicitado por el régimen: «Un propietario mas,
un comunista menos», en los que quedaba patente la carga ideoldgica de una

1 Para un analisis de los origenes de la intervencion publica en el desarrollo del sector inmo-
biliario, cfr. Gaja i Diaz, Fernando, La promocién publica de la vivienda en Valencia (1939-1976),
COPUT, Valencia, 1999.

2 Alexandra Delgado Jiménez, «Politica de vivienda en Espafa: vivienda, mercado y actua-
ciones protegidas» Pueblos, Revista de Informacién y Debate, 2010, pp. 52-53, http://www.re-
vistapueblos.org/spip.php?article1991. Cfr. Isidro Lopez y Emmanuel Rodriguez (Observatorio
Metropolitano), Fin de ciclo. Financiarizacion, territorio y sociedad de propietarios en la onda larga del
capitalismo hispano (1959-2010), Traficantes de suefnos, Madrid, 2010.
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medida con un hondo calado econémico. Para acabar de liquidar la opcién
por el alquiler, en 1985, la oferta de viviendas en alquiler (privadas, las pu-
blicas eran residuales) fue apuntillada por el denominado Decreto Boyer.?

Como consecuencia de todo ello, este Estado presenta una de las propor-
ciones de vivienda en propiedad mas alto de la UE. Los datos de la Agencia
Europea de Estadistica (Eurostat) indican que en 2009 tenia el mayor por-
centaje de viviendas en propiedad de la antigua UE-15 (83,2 %). La media
para la UE-27 se situaba en un 73,5 %, por la desviacion introducida por
los Estados de Europa Oriental (Rumania 96,5 %; Lituania 91 %; Hungria
89,8 %; Eslovaquia 89,5 %;...) donde los procesos de privatizacién (;o priva-
cién?) del patrimonio publico han sido drasticos, alterando las condiciones
del alojamiento de forma casi instantanea, y deteriorandolas, a medida que
la Administracion abandonaba su mantenimiento. No por casualidad esos
Estados lideran las estadisticas de viviendas en malas condiciones, entre los
que destaca Rumania donde un 28,6 % de sus viviendas presenta graves
deficiencias de habitabilidad.*

Si en los cuarenta y en los cincuenta la accién publica fue protagonica
en el desarrollo del sector, en los sesenta y setenta se redujo, al tiempo que
la intervencion privada crecia, se consolidaba y acababa por no precisar de
su ayuda; o mejor dicho la precisaba de otra forma, no por medio de encar-
gos directos de vivienda social sino por subvenciones, desgravaciones, etc.,
hasta la extincion de la promocion directa a mediados de los setenta, en la
Transicion. Superada la crisis de los ochenta, el sector se encontraba a prin-
cipios de los noventa con una capacidad de produccion infrautilizada. La
situacion habia dado la vuelta respecto a la de postguerra: financieramente
y técnicamente estaba en plena forma, y disponia de una demanda «bulimi-
ca», ansiosa por comprar «patrimonio», a la que se habia hecho creer —y asi
habia sido hasta entonces— que no habia inversion mas segura ni mas ren-
table que la inmobiliaria. El combustible estaba servido, sdlo faltaba activar
el detonador. En ese sentido la reconversion de la vivienda de bien de uso
en bien patrimonial, su preferente concepcién como activo, como objeto de
inversion financiero iba a actuar de forma contundente.

3 Decreto Boyer, designacion coloquial que en materia de alquileres se refiere a las modificaciones
introducidas en esta normativa por el Real Decreto Ley 2/1985, fundamentalmente la supresion de
la prorroga forzosa en los arriendos de vivienda o local de negocio que se pactaran con posterio-
ridad a esta norma. Real Decreto-Ley 2/1985, de 30 de abril, sobre medidas de politica econémica.

4 Véase: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY_OFFPUB/KS-SF-11-004/EN/KS-SF-11-004-
EN.PDF>
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En las etapas de preparacion del «ladrillazo» (1939-1979) las singularida-
des del Pais Valenciano son escasas; un régimen centralista hasta lo gro-
tesco no toleraba apenas la aparicion de diferencias y matices. Podriamos
resefiar, naturalmente, el inicio de la producciéon inmobiliaria orientada al
turismo, con un modelo que vincula turismo y alojamiento barato y masi-
vo, y del que Benidorm serd su faro y guia,” un modelo de turismo masivo
y barato de «sol y playa» (las famosas «35S»: Sun, Sex and Sangria), que su-
cintamente podemos describir por su concentracidén en poco espacio (alta
densidad, alta compacidad), combinando el alojamiento de hotel para los
visitantes del exterior (los «guiris») y de apartamento para los ciudadanos
del interior. Mientras las Baleares comienzan a especializarse en lo que se
consolidard como su rasgo distintivo, el «turismo de hotel», el litoral pe-
ninsular opta por el que podriamos identificar como el «turismo de apar-
tamento», o de segunda residencia. La unién de turismo y construccion no
es una singularidad especifica del Pais Valenciano, se ha dado en todas las
autonomias con litoral.

«Durante». Los datos

Los datos no dejan lugar para la duda, desde mediados de la década de los no-
venta el niimero de viviendas construidas en el Estado espariol se ha incremen-
tado de forma desmedida hasta llegar a su maximo histérico en 2006, cuando
alcanza la cifra de 915.068 (de las que 110.668 son en el Pais Valenciano).® Esa
cifra equivale a unas 20 viviendas por cada 1.000 habitantes; el Pais Valenciano
desbordaba las 25 viviendas por cada mil habitantes, pasando de las 65 en las
comarcas septentrionales, mientras que por aportar algtiin elemento de com-
paracion, ese indicador se situaba en cinco para Alemania y no llegaba a ocho
en Francia.” La abundancia y la disponibilidad de datos para caracterizar el

5 Todavia hoy Benidorm supone mas de la mitad de todo el negocio hotelero del Pais Valencia-
no (el 57 % de las pernoctaciones). Véase Balaguer: «Benidorm supone la mitad del turismo»,
http://www.elpais.com/articulo/Comunidad/Valenciana/Benidorm/supone/mitad/turismo/
elpepiespval/20110720elpval_17/Tes, El Pais, miércoles, 20 de julio de 2011, a partir de datos
procedentes del estudio elaborado por la consultora Hosbec Monitor, mayo de 2011.

6 Desde 1998 y durante casi una década se superaron las 400.000 viviendas/afio, cifra que habia
sido considerada como el maximo absoluto de produccion del sector. Cfr. Las estadisticas del Con-
sejo Superior de los Colegios de Arquitectos de Esparia: Viviendas en proyectos visados. Véase: http://
www.cscae.com/index.php?option=com_wrapper&view=wrapper&ltemid=221

7 Ricardo Vergés Escuin, Burbujas de produccién inmobiliaria y estadistica de actividad profesional.
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tsunami recomiendan no alargarse en algo que es una evidencia: en la década
del «ladrillazo» se super6 todo lo que la sensatez y la racionalidad parecen
aconsejar. Ahora toca pagarlo, como graficamente decia The Economist en una
portada que se ha hecho célebre The Party is Over.®

La I6gica: razones para un ciclo hiperurbanizador

Como ya hemos indicado, calificar al boom inmobiliario de «tsunami» in-
troduce un equivoco; da a entender que todo ha sido una catastrofe natu-
ral, cuando es el resultado de un proceso que se inici6 en los afios cincuen-
ta, la consecuencia de las fuerzas que entonces se activaron. Convendria
distinguir, no obstante, dos logicas diferenciadas: una estructural y otra
coyuntural. Sin remontarnos a lo que fue uno de los valores fundacionales
del Urbanismo moderno, firmemente anclado en el desarrollismo, la absur-
da creencia de que el crecimiento permanente e ilimitado era posible (que
podriamos denominar como la «Maldicion de Adan y Eva» o del «Géne-
sis»: «creced y multiplicaos»), vamos a destacar los aspectos especificos del
caso espafiol, de un sector inmobiliario conducido a la hipertrofia y que,
encima, se comporta de forma depredadora, sin ningtin respeto ni mira-
miento por el paisaje, los recursos, especialmente el suelo, o simplemente
por su propia viabilidad.

a) La logica estructural: nacido para la hipertrofia

El modelo de «desarrollo» econdomico se erige, en el momento de su lan-
zamiento en los afnos cincuenta, a partir de tres factores: la emigracioén, la
construccion y el turismo masivo. Desaparecida practicamente la primera,
incluso invertida —los flujos inmigratorios y las remesas de salida han supe-
rado con mucho sus contrarios—, el modelo se ha consolidado acrecentando
los otros dos. Son ademas actividades conexas: la construccion ha estado
en buena medida vinculada al turismo; y viceversa, la demanda turistica,
sin mencionar el fendmeno mas reciente del llamado turismo residencial,
ha tirado de la promocién inmobiliaria. Se trata de un modelo de desarrollo

Incidencias institucionales y problemas de estado, 2007, p. 21. Véase: http://www.ricardoverges.com/
pdf/InformeVisados.pdf

8 The Economist, 6 de noviembre de 2008: «Banks, bricks and mortar», véase: http://www.econo-
mist.com/node/12501011
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economico en el que la construccién y el turismo han adquirido un peso ex-
cesivo en el PIB: el primero llegaba en 2004 al 18,2 %,’ mientras el segundo
alcanzaba en 1999 su maximo historico con un 12,1 %.1°

b) La légica coyuntural

El modelo explota a finales del siglo XX por la coincidencia de diversos fac-
tores, tanto de orden econémico como normativo y urbanistico, que impul-
san su aceleracion y que lo conducen a su inevitable agotamiento. Entre los
primeros, es preciso destacar una coyuntura excepcional que se traduce en
un boom econdmico general (1996-2007), unas tasas financieras inhabitual-
mente bajas, que disparan el volumen de la deuda, la implantacion del euro
(1 de enero de 2002) que genera la necesidad de blanqueo de capitales ocul-
tos —por su opacidad el sector inmobiliario es y ha sido tradicionalmente un
sector destinatario de capitales necesitados de «afloramiento» — y finalmen-
te la ausencia de alternativas inversoras comparables, dada la volatilidad de
los mercados bursatiles. Durante esta «década maravillosa» la rentabilidad,
nominal, de las inversiones inmobiliarias no conocera parangén; la revalo-
rizacion continua, que se sitiia en un promedio del 15 % anual, doblara los
precios inmobiliarios aproximadamente cada lustro.

A esta concatenacion de factores econdmicos debe sumarse la aportacion
al boom de las causas de orden urbanistico, en este caso especificamente
valencianas. En 1994 se aprobd la Ley Reguladora de la Actividad Urba-
nistica (LRAU). Este texto suponia una auténtica revolucién en la medida
en que invertia las relaciones entre propietarios fundiarios y promotores,
en beneficio de estos tltimos. Como hipdtesis de partida, la LRAU atribuia
la responsabilidad de la paralizacidon de las operaciones de desarrollo del
planeamiento urbanistico a los terratenientes, calificados poco menos que
de residuo feudal, de casta parasitaria, y a partir de ahi declarados incapaces
para la accion empresarial que requiere la actividad urbanizadora, que es
conceptuada como actividad mercantil, como negocio. Asi, en la practica,
aunque no en las declaraciones formales, se negaba su tradicional concep-
tuaciéon como servicio publico.

9 SEOPAN, El sector de la construccién espaiiola, marzo de 2005. Véase http://www.aehs.info/pp-
tEvent/Event_42.ppt

10 mstituto Nacional de Estadistica, Boletin Informativo. Cuenta Satélite del Turismo, nam. 2, 2002,
p. 1. Véase: http://www.ine.es/revistas/cifraine/cifrasine_satelit.pdf
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Para «modernizar» el sector, para impulsar la produccién de suelo urbani-
zado, se rompia un principio secular: el del Ius Aedificandi, es decir, la atri-
bucién en exclusiva al propietario del suelo de la potestad de edificar. Con
la LRAU se implantaba la posibilidad de que un tercero, el «urbanizador»,
pudiera acometer las obras de urbanizacion sin disponer de propiedad al-
guna, con el inico requisito de su nombramiento por parte de la autoridad
publica, tras la presentacién y aprobacién de un proyecto. Este era deno-
minado Programa de Actuacidn Integrada (PAI) y era tramitado por un
proceso casi sumarisimo que dejaba desprotegidos a los propietarios del
suelo. Detras del eufemismo de «modernizar el sector» habia asi una apues-
ta por la reduccion del papel de la Administracion Pablica, un abandono de
sus responsabilidades, la entrega de la accion urbanistica al sector privado,
la anteposicion del beneficio privado al servicio publico.

La LRAU modificaba las reglas del juego urbanistico en favor del ca-
pital inmobiliario que era considerado, y explicitamente calificado, como
agente modernizador. Se trataba de un proceso de desamortizacion de la
propiedad del suelo urbano (y urbanizable), desde las «<manos muertas» de
los propietarios a los promotores." Téngase en cuenta que el promotor, ofi-
cialmente comisionado como «urbanizador», dispone de atribuciones mas
propias de la Administracién Ptiblica y que van desde la facultad de poder
fijar unilateralmente precios y repercusiones, hasta la de poder cobrar eje-
cutivamente su labor, bien sea en metalico o en especie. Aunque todo esto
se instrumentaba con el objetivo de «desbloquear» el suelo urbanizable y
reducir su precio, los datos disponibles indican que esta reduccién no se ha
producido en modo alguno, y que por contra se ha favorecido la concentra-
cién de la propiedad del suelo, en un entorno anteriormente caracterizado
por el minifundismo." Pese a ello, en 2006, un afno antes del pinchazo, su

1T Creo que no exageraba cuando en un texto publicado en 2008 (pero escrito en marzo de 2006)
califiqué a la aplicacion de esta ley como de una operacién de «desamortizacion», por medio de
la cual se transferian rentas de una clase en declive (los propietarios fundiarios rtsticos) a otra en
ascenso (la vinculada al complejo de la financiacién-promocién). Cfr. Fernando Gaja i Diaz, «Una
desamortizacion a finales del siglo XX: El «urbanizador» en la Legislacién Urbanistica Valenciana»
en Francisco Blanes Calvo (coordinador), Ordenacion del Territorio y Urbanismo en Castilla-La Mancha,
Ciudad Real, Almud Ediciones de Castilla-La Mancha, Biblioteca Afiil, ntim. 35, 2008, pp. 137-142.

12 Discrepa de esta opinién Eugenio Burriel, para quien la LRAU no ha sido causa especifica de
la espiral especulativa. Argumenta Burriel que esos procesos se han dado en otras comunida-
des donde ni esta ley ni textos similares han estado vigentes (Catalunya, Andalucia y Murcia).
El razonamiento puede ser volteado a partir del reconocimiento de esos fendmenos en el Pais
Valenciano, arguyendo que la razén de ser de la LRAU era precisamente la evitacion de tales
anomalias, cosa que obviamente no ha logrado. Reconozcamos no obstante que la cuestion que-
da abierta, a falta de investigaciones adicionales. Véase Burriel, «La década “prodigiosa” del
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figura y su comportamiento todavia era saludado panegiricamente: «Des-
de la aprobacion de la Ley Reguladora de la Actividad Urbanistica y ante
la carencia de suelo urbano en las distintas ciudades de la Comunidad Va-
lenciana, la figura del agente urbanizador estd tomando un creciente auge.
Por ello, algunas de las sociedades incluidas en el estudio han ampliado su
actividad a la de agente urbanizador, incrementando el importe neto de la
cifra de negocios a través de la percepcion de las correspondientes cuotas
de urbanizaciéon mediante la realizacion de Planes de Actuaciéon Integral
(en adelante, PAIs)»."

A los cinco afios de su aprobacién publiqué un balance provisional.'
Creo que las conclusiones que entonces estableci pueden mantenerse sen-
siblemente, con alguna matizacion o correccion de detalle. En sintesis, la
LRAU ha contribuido al aumento de la produccion de suelo urbanizado,
pero no ha tenido efecto alguno en la reduccion de los precios del suelo
que han acompafiado la espiral inflacionista inmobiliaria general, al mismo
tiempo que ha cooperado en facilitar la concentracion de la propiedad en
manos de las grandes empresas urbanizadoras. El notable incremento de
las hectareas urbanizadas, pese la opacidad y la falta de transparencia con
que la Administracion maneja los datos, es evidente. Se ha urbanizado mas,
mucho mas, pero se ha hecho sin apenas consideracién y respeto por el pai-
saje, los ecosistemas, sin la consideracion del suelo como un bien finito y la
necesidad de las dotaciones de servicios o de energia, sin contemplar los
costes externos, afectando en definitiva muy negativamente al ecosistema.
Pero es que ademas los precios del suelo urbanizado no han bajado; su evo-
lucién responde plenamente al proceso inflacionista general que se ha dado
en todo el Estado.

Urbanismo espafiol (1997-2006)», Actas del X Coloquio Internacional de Geocritica, Universi-
dad de Barcelona: Diez afos de cambios en el Mundo, en la Geografia y en las Ciencias Sociales,
1999-2008, 26-30 de mayo de 2008: http://www.ub.edu/geocrit/-xcol/383.htm.

13 Juan Latorre et alli, EI Sector Inmobiliario en la Comunidad Valenciana a través de 21 grandes empresas
2004 - 2005, Valencia, KPMG Auditores, 2006 p. 18. Un interesante estudio, redactado sin ningtin
espiritu critico, pero que pone de manifiesto los hilos que atan la promocién con el sector finan-
ciero en el Pais Valenciano, y la importancia del suelo en la cartera de las principales empresas.

14 Véase Gaja i Diaz, «La Produccién de Suelo Urbanizado como Objetivo de la Actuacién Ur-
banistica», Urban, niim 5, 2000. En un sentido diametralmente opuesto el articulo de Fernandez
Fernandez, «Nuevos instrumentos para la produccién de ciudad: la gestiéon del urbanismo en la
escala intermedia. La experiencia de la legislacién valenciana», Urban, nim 6, 2003.
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La aplicacion de la LRAU ha dejado cortas las expectativas que se derivaban
de su lectura.” Interpretada con una generosidad digna de mejor causa, ha
sido un eficaz vehiculo en la transferencia de rentas desde los propietarios
fundiarios a los empresarios inmobiliarios, sin que esta transmision haya su-
puesto una moderacién en los precios inmobiliarios, tanto del suelo como de
la edificacion, al tiempo que impulsaba una concentracion de la propiedad
del suelo, en pocas y cualificadas manos.'® El balance de la aplicacién de la
LRAU, en un contexto de fuerte expansion inmobiliaria en todo el Estado,
revela un aumento considerable de la produccion, pero también un encare-
cimiento de todos los productos, y la creciente e imparable hegemonia de las
grandes empresas financiero-promotoras.

Adicionalmente, desde el punto de vista normativo, debe resefiarse que
el Decreto 4/2000 conocido como «Decreto Rato» o del «Todo Urbanizable»,
por el que se permitia que el Suelo No Urbanizable de Régimen Comun, el
no sujeto a Protecciones Especiales, pudiera ser recalificado. En la practi-
ca, el decreto suponia que su clasificacion como No Urbanizable era «pa-
pel mojado», pudiendo ser incorporado en cualquier momento al proceso
urbanizador mediante un simple expediente de recalificacion. Este decreto
no fue, sin embargo, aplicado en el Pais Valenciano, donde la existencia de
una ley urbanistica propia y anterior lo dej6 sin efecto.”” Una ventaja que

15 Desde su aprobacion, en 1994, hasta 2000 se habian aprobado 1.830 PAIs; sélo en 2007, justo
antes de la convocatoria de elecciones autondmicas se aprobaron 200. Pilar Marcos, Sara del
Rio y Julio Barea, Destruccién a toda costa. Informe de Greenpeace sobre la situacion del litoral espariol,
Greenpeace, 2010, p. 56.

16 En las tltimas tres décadas la partida més abultada de las inversiones ptblicas ha sido la de
las grandes infraestructuras, especialmente las de movilidad (autopistas, ferrocarriles de alta
velocidad, aeropuertos,...). Se trata de actuaciones con claros beneficiarios: las constructoras,
y que han supuesto el trasvase de ingentes capitales ptiblicos a manos privadas (Olmos, 2011,
p- 21-23). Se trata también de unas inversiones-transferencias de claro sesgo centralista, no des-
mentido ni siquiera en las declaraciones del ministro Blanco: «Esta es la Espafia que queremos.
Una Espana sin kilémetro cero. Donde todo sea centro y nada periferia». A propésito de la (no)
construccion del «Corredor Mediterraneo», El Pais, 17 de marzo de 2011. El tltimo delirante epi-
sodio de la obsesion centralista por la construccion de las grandes infraestructuras la ofrece la
alternativa al susodicho corredor transmutada en lo que satiricamente se ha rebautizado como
«Corredor Madriterraneo», cfr. Andrés Boix, «Corredor Madriterraneo», El Pais, 25 de julio de
2011. Véase: http://www.elpais.com/articulo/Comunidad/Valenciana/Corredor/Madriterraneo/
elpepuespval/20110725elpval_5/Tes

17 Bl Real Decreto Ley 4/2000, de 23 de junio, de Medidas Urgentes de Liberalizacion en el Sector
Inmobiliario y Transportes, conocido como la «Ley del Todo Urbanizable», aprobada durante el
mandato del ministro de Economia Rodrigo Rato, modificaba la Ley del Suelo de 1998 (en concreto
el articulo 9.2, donde se definian los suelos a clasificar como No Urbanizables), eliminando
la subcategoria de los denominados, hasta entonces, de Régimen Comuin: los considerados
inadecuados para el desarrollo urbano sin disponer por ello de valores especiales para su
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quedo anulada en la medida en que se permitié y se «flexibilizé» hasta ex-
tremos impensables la posibilidad de modificar las determinaciones, incluso
las estructurales, del planeamiento. Con el pretexto de flexibilizar, de des-
bloquear un mercado oligopolico, como lo es casi por definicion el del suelo
urbano, el planeamiento ha sido reducido a un mero formalismo, a hueros
documentos, incapaces de regir el rumbo de la transformacién urbana, en
su afan por poner las minimas trabas y/o requisitos a la accién empresarial.

Anadase a lo anterior un planeamiento municipal generalmente sobre-
dimensionado que, basado en el convencimiento de que la mayoria de las
operaciones propuestas en los planes nunca se iban a ejecutar, y sumado a
la voluntad de dar satisfaccion a los peticionarios, abultaba los documentos
incorporando desproporcionadas e inviables operaciones. Todos los agentes
implicados (Administracion Publica, propietarios fundiarios, promotores
inmobiliarios, técnicos, vecinos,...) eran conscientes de que se aprobaban
documentos irrealizables a corto y medio plazo, de que se trataba de una es-
pecie de urbanismo de papel, o durmiente en el mejor (peor) de los casos. Pero
de pronto, las circunstancias se aunaron para «despertar» esas operaciones
latentes, que saltaron del papel a la realidad en apenas una década. El resul-
tado: miles de hectdreas urbanizadas, en los lugares mas inadecuados, y una
concentracion creciente de la propiedad del suelo urbanizado, en paralelo a
un proceso inflacionista que superé ampliamente el incremento general de
los precios, asi como un stock de suelo cuyo mantenimiento supone para la
Administracion Publica unos costes dificilmente asumibles.

Destaquemos asimismo la pasividad de la Administracion Publica que,
anclada y paralizada en unas posiciones neoliberales optd por dejar hacer,
cuando no alent6 abiertamente la produccién de suelo urbanizado sin re-
parar en costes, impactos y externalidades. Todo lo justificd la construccion
de mas y mas suelo urbano, la edificacién de un parque residencial sobre-
dimensionado. En ocasiones la Administracion quiso justificar su actuacion
con el caramelo de los equipamientos «gratis», que no eran en realidad tan

proteccién. Con el Decreto Rato sélo quedaban excluidos de la urbanizacién los suelos protegidos
por su valor agricola, forestal, ganadero o por sus riquezas naturales; el resto era potencialmente
urbanizable. Una posicién compartida y refrendada por Mariano Rajoy quien todavia en 2008
afirmaba: «Debemos apostar por liberalizar el suelo, que es el que aumenta el precio. Hay suelo,
pero las administraciones no dejan edificar. Soy partidario de que todo el suelo sea urbanizable y de
que las limitaciones a la urbanizacién vengan impuestas por el respeto al medioambiente y a la
ordenacion del territorio. Habria asi ciudades de mas extension, pero con bloques mas bajos y
mejor calidad de vida», EI Correo de Andalucia, edicion digital del 31 de mayo de 2008: http://www.
elcorreoweb.es/sevilla/014451/rajoy/propone/liberalizar/suelo/urbanizable
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gratuitos ya que normalmente se obtenian a cambio de recalificaciones alta-
mente rentables, al tiempo que contribuian a que los equipamientos prome-
tidos fueran inmediatamente insuficientes, desequilibrando el modelo urba-
nistico y agotando los recursos. Vale la pena enfatizar esa vision suntuaria y
despilfarradora que ha sembrado nuestras ciudades de dotaciones con audi-
torios repetidos, poligonos industriales colindantes, instalaciones deportivas
sobredimensionadas, etc.

En mi opinioén, en el reprobable comportamiento (en general) de la Ad-
ministracion Publica, en la dejacién de sus funciones, en su entrega a lo que
podriamos denominar el «crecimentalismo» (la obsesién por el crecimien-
to), al «desarrollismo», en su sumision al tandem financiero-inmobiliario
concurren varios factores. Uno de ellos es la presidn social: seria injusto no
denunciar la complacencia, la aceptacion, de la sociedad valenciana con un
modelo exitoso a corto plazo, depredador, consumista, que parecia asegurar
una riqueza sin fin, para (casi) todos. O la falta de principios politicos, éticos,
sociales, la carencia de una sélida base ideologica de los partidos politicos
—me refiero a la izquierda hegemonica, no a toda; la derecha los tiene bien
claros, y su comportamiento ha sido plenamente coherente con ellos. O la co-
rrupcion, frente a la que no podemos pasar por alto de nuevo la indiferencia,
cuando no la complicidad o el silencio de la mayor parte de la poblacion.'
Y por tltimo citaria, el timo de las «mejoras», de las compensaciones legal-
mente ofrecidas por los urbanizadores para «facilitar» la tramitacion y apro-
bacion de suculentas operaciones. Auténticas migajas, como equipamientos
que no compensaban suficientemente los déficit, o peor incluso: eran inuti-
les, suntuarios e inviables de mantener a largo plazo.

18 Seria también injusto e inexacto no mencionar las personas y movimientos que nadando con-
tracorriente han denunciado este estado de cosas, luchando para parar la destruccién organizada.
Una minoria activa y organizada que ha plantado cara al poder politico (y al econdémico), denun-
ciando la corrupcién, en medio de la incomprension, o a veces el rechazo, de gran parte de la
ciudadania. Para no citar sdlo a algunos, y dejar olvidados a otros muchos, remito a los articulos
de Vicente Torres Castejon, Fernando Diaz Orueta o Manuel Alcaraz Ramos, quienes han estu-
diado con rigor y detenimiento los procesos de oposicion a la barbarie urbanistica (ademas de
participar directamente en ellos). Cfr: Vicente Torres: «Nuevos y viejos movimientos ciudadanos
en el Pais Valenciano», Congreso Movimientos sociales hoy: avanzando hacia una democracia
transformadora, Universitat d’Estiu Rafael Altamira de la Universitat d’Alacant, 19-23 de julio de
2004, Alacant, http://www.univerano.ua.es/es/cursosprevios/cursos2004/movimientos/torresconf.
pdf; Diaz Orueta, Fernando, «Regimenes urbanos y movimiento ciudadano en Valencia», Cua-
derno Urbano, Espacio, cultura, sociedad, vol. 9, num. 9, 2009, pp. 275-294: http://arq.unne.edu.ar/
publicaciones/cuaderno_urbano/cu_9/articulos_de_fondo.html; Manuel Alcaraz Ramos, El Estado
de derecho frente a la corrupcion urbanistica, Madrid, Editorial La Ley, 2007.
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Singularidades del Pais Valenciano

a) Formas y procesos: cambios en la urbanizacion

Durante la década del boom inmobiliario hemos asistido a un cambio en los
patrones y en los modos de urbanizar. Las nuevas formas de ocupacion del
territorio por la urbanizacion no son enteramente nuevas; lo que llama la
atencion es su distribucion, su importancia porcentual, el que hayan dejado
de ser formas minoritarias para pasar a ser dominantes. Para este analisis
recogemos los datos aportados por el Observatorio de la Sostenibilidad en
Espafia en su informe Sostenibilidad en Espaiia 2007."

Entre 1987 y 2000 el incremento de lo que el Observatorio de la Sosteni-
bilidad en Espana llama «superficies artificiales» —un concepto que no sélo
incluye los suelos urbanizados sino también los ocupados por las infraes-
tructuras de movilidad y el transporte, asi como por las minas e incluso ver-
tederos— se calcula en 39.948,40 hm? (tabla 1). De ellas 16.557,24 hm? tuvie-
ron un destino residencial (el OSE lo identifica en exclusiva con lo urbano),
12.376,36 hm?* acogieron usos productivos y de infraestructuras (industrial,
comercial,...), 8.487,26 hm? fueron «artificializadas» con destino a activida-
des mineras, vertederos, y «construccidon» [sic], y finalmente 2.527,51 hm?se
utilizaron para zona verde, no agricola.

Tabla 7.1 Cambios en la ocupacion del suelo en la Comunidad Valenciana (1987-2000)

Pais Valenciano Superficie (hm?) Cambio Neto
Ocupacion del Suelo 1987 2000 A Sup (hm?) %
Zonas Urbanas (sic) = residenciales 54.634,79 71.192,03 16.557,24 30,3
Zonas industriales, comerciales y de 15.638,95 28.015,31 12.376,36 79,1
transportes

Zonas de extraccion minera, vertederos 5.149,27 13.636,53 8.487,26 164,8
y de construccién

Zonas verdes artificiales, no agricolas 1.229,70 3.757,21 2.527,51 205,5
TOTAL SUPERFICIES ARTIFICIALES 76.652,71 | 116.601,08 | 39.948,37 52,1

Fuente: Observatorio de la Sostenibilidad en Espafia, elaboracién propia

19 Utilizamos la edicién de 2007, aunque pueden consultarse las posteriores hasta 2011 (http://
www.sostenibilidad-es.org/es/informes/informes-anuales), por ser el afio en que el boom inmo-
biliario se agota.


http://www.sostenibilidad-es.org/es/informes/informes-anuales
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Destaquemos que aunque las zonas residenciales siguen siendo las que mas
crecen en superficie absoluta, lo hacen en términos relativos por debajo de
las areas productivas y de las infraestructuras que casi doblan su superficie,
o de las de extraccion minera, vertederos y de construccion que las superan
ampliamente.

Pero al observar los modelos del crecimiento de la urbanizaciéon (Tabla
2), constatamos que el mayor incremento, tanto absoluto como relativo, se
da en lo que el OSE denomina «urbanizaciones exentas y/o ajardinadas», es
decir, la urbanizacion residencial de baja densidad, seguidas por las «zonas
comerciales e industriales», dos tipologias del crecimiento que estan en la
base de los fenémenos de dispersidn y fragmentacion del espacio urbano,
confirmando la percepcion de la importancia de los procesos de difusion
urbana, del sprawl, en la tltima década.

Tabla 7.2 Cambios en la ocupacidn del suelo en la Comunidad Valenciana (1987-
2000), datos desagregados

Pais Valenciano Superficie (hm?) Cambio Neto
Ocupacion del Suelo 1987 2000 A Sup (hm?) %
Tejido urbano continuo 4429 901,1 458,2 8,5
Estructura urbana laxa 15.638,95 28.015,31 12.376,36 103,5
Urbanizaciones exentas y/o ajardinadas 28.612,70 42.531,30 13.918,60 48,6
Zonas industriales o comerciales 10.659,90 18.939,50 8.279,60 77,7
Autopistas, autovias y terrenos asociados 3.195,30 6.836,10 3.640,80 113,9
Complejos ferroviarios 134,7 150,9 16,2 12
Zonas portuarias 976 1.346,70 370,7 38
Aeropuertos 673,1 742,1 69 10,3
Zonas de extraccion minera 3.763,30 5.744,80 1.981,50 52,7
Escombreras y vertederos 188,6 178,8 -9,9 -5,2
Zonas en construccion 1.197,30 7.712,90 6.515,60 544,2
Zonas verdes urbanas 239,5 3394 99,9 41,7
Instalaciones deportivas y recreativas 990,2 3.417,80 2.427,60 245,2
Superficies artificiales 76.652,70 116.601,10 39.948,40 52,1

Fuente: Observatorio de la Sostenibilidad en Espafia
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A partir de estos datos podemos definir el modelo urbanistico del «ladrilla-
zo» como predominantemente de baja densidad. De una densidad urbana
estandar en torno a las 100-125 viv/hm? se ha pasado a las 30-35, incluso en
algunas areas de vivienda unifamiliar se llega a las 10-15. Otro indicador sig-
nificativo es el del aumento del consumo bruto de suelo por vivienda. De las
cifras anteriores en torno a los 80-100 m?/viv se ha pasado a los 300-350 m?/
viv, alcanzandose los 750-1.000 en zonas de vivienda unifamiliar. Un indica-
dor que es todavia mas revelador si se desglosa: el viario ha pasado de unos
8-10 m?*/viv a 80-90 m?/viv incluso para zonas de densidades medias 30-35
viv/hm>* En sintesis, se trata de un desarrollo urbano basado en tejidos de
baja densidad, con predominio de los tipos de vivienda familiar: un voraz
modelo en lo que se refiere al consumo de recursos, y un generador de hiper-
movilidad, de demanda cautiva de transporte y de unas infraestructuras que
solo se justifican por un mecanismo de circulo vicioso.

b) El Pais Valenciano: un territorio desequilibrado

El Pais Valenciano es, desde su constitucién como el antiguo Reyno de Va-
léncia, un territorio desequilibrado, con un interior escasamente poblado,
econdémicamente poco desarrollado, frente a un litoral densamente ocupado
y productivamente mucho mas activo —una dicotomia que se reproduce en
el dmbito de lo cultural-nacional, con un interior de habla castellana y un
litoral catalanoparlante. Esta situacion de partida se ha agravado hasta ex-
tremos impensables en los dos tltimos siglos: la cota 100 define una frontera
real entre dos mundos (con alguna excepcion como lo son las comarcas de
L’Alcoia i El Comtat): por debajo, actividad, poblacion, industria, agricultura
de regadio; por encima, desertificacion, emigracién, agricultura de secano.
El desarrollo del turismo y el boom inmobiliario han empeorado esta situa-
cion llevandola al limite, a un limite insostenible.

Los datos que aporta el Plan de Accion Territorial del Litoral Valenciano
no requieren muchos comentarios. Bajo la cota 100 se ubica:*' el 16,6 % de
la superficie, el 70% de los cultivos de regadio, el 75 % de la poblacion, las
principales infraestructuras estratégicas (autopistas, aeropuertos, puertos,
ferrocarriles,...), la mayor parte de los poligonos industriales y las mas im-
portantes zonas turisticas.

20 Lopez de Lucio, Ramén, «Morfologia y caracteristicas de las nuevas periferias. Nueve paisa-
jes residenciales en la region urbana de Madrid», Revista Urban, 2004, pp. 56-80.

21 Generalitat Valenciana, Conselleria de Territori i Habitatge, Plan de Accion Territorial del Lito-
ral de la Comunidad Valenciana. Memoria Informativa, 2006, p. 105.
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El litoral ha sido el escenario privilegiado del boom inmobiliario, del «ladri-
llazo», en la medida en que ha sido capaz de reunir en un mismo espacio
dos de sus componentes principales: turismo y urbanismo. El andlisis de
la ocupacién de las bandas mas préximas al mar revela que el 88 % de los
primeros 20 metros esta urbanizado, este porcentaje se sittia en el 56 % si la
ampliamos al primer kildémetro. Una costa que abarca unos 470 km, de los
que solo una tercera parte han sido clasificados como No Urbanizables por
el Planeamiento Urbanistico municipal.

Mencidén especifica requiere el azote de los puertos deportivos, uno de
los factores mas negativos en la alteracion de la hidrodindmica litoral. En
2008, el Pais Valenciano contaba con un puerto deportivo cada 11 kilémetros,
una cifra al parecer insuficiente, ya que en ese afo se presentaron propues-
tas para aumentar en un 80 % el nimero de amarres, sumando 14.000 a los
17.800 existentes. En total estaban previstas 213 actuaciones de creacion de
puertos deportivos o de ampliacion de los ya existentes.” La incidencia de
los puertos en la alteracion de la interfaz tierra-mar tiene un impacto ecold-
gico muy negativo: la regresion del litoral al alterarse la dindmica costera,
lo que debe anadirse a la disminucién de los aportes fluviales tanto por la
reduccion de las escorrentias por sobreocupacion de la urbanizaciéon como
por la alteracion de los cursos de agua. La solucién elegida por el Ministerio
de Medioambiente, el «Programa de Regeneracion Costera» es practicamen-
te inabordable. El coste medio por kildmetro lineal se estimaba a principios
de los dosmil en unos 6 millones de euros, es decir, un millén de pesetas por
metro de playa, una «externalidad» inasumible.” Ademas frecuentemente la
regeneracion es efimera, y se limita al vertido de arena que suele desaparecer
con los temporales de invierno. Un dispendio intolerable e inutil que sélo
beneficia a las empresas adjudicatarias de los contratos.*

22 Pilar Marcos, Sara del Rio y Julio Barea, Destruccion a toda costa. Informe de Greenpeace sobre la
situacion del litoral espafiol, Greenpeace, 2010, p. 59.

23 Ibidem, p. 62. Comparese esta estimacién con las cifras aportadas por Fayanas Escuer,
Edmundo, «El escandalo de las obras ptiblicas en Espafia», Rebelién, 31 de julio de 2011, quien
sefiala que mientras que un kilémetro de ferrocarril convencional cuesta unos tres millones
de euros, uno de AVE a Madrid (todos los AVE, por ahora, son a Madrid, todos son «<AVEM»)
puede variar entre los 12 y los 35 millones, en funcién de la orografia. La regeneracion de un
kilometro de playa doblaria el coste de uno de ferrocarril convencional y podria llegar a costar
la mitad de uno de alta velocidad, ya de por si un despilfarro inabordable.

24 Entre las que destaca «Dragados», en la érbita de ACS, como principal favorecida. Ecologistas
en Accion, Caos en la costa. Banderas Negras 2010, Madrid, 2010, p. 44.
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Como resultado, el Pais Valenciano cuenta con la costa mas erosionada de
la Peninsula Ibérica: el 14 % se encuentra afectada por procesos graves de
erosién,” un deterioro causado por la sobreocupacién del frente litoral, des-
tructor de la morfologia de la costa y trampa retenedora de los sedimentos
de las aguas de escorrentia, asi como por la transformacion de su perfil coste-
ro debido a la falta de planificacion de las instalaciones portuarias, su exceso
y saturacion. Dada la alta vulnerabilidad de este &mbito, su valor ecologico
y econdmico, y los problemas crecientes de sobreocupacion y sobreexplota-
cién, no debe sorprender que la Generalitat acometiera su ordenacion con-
junta mediante la formulacion de un Plan de Accion Territorial.

b) Plan de Accion Territorial del Litoral: «Profundizar el litoral, ampliar el
modelo»

Cuando el ciclo de hiperproduccién ya empezaba a declinar, la Generalitat
redactd y expuso al publico, entre el 20 febrero y el 20 abril de 2006, el de-
nominado «Plan de Accién Territorial del Litoral» (PATL), figura autono-
mica de planeamiento supramunicipal recogida en la Ley de Ordenaciéon
del Territorio y Proteccién del Paisaje. Este plan abarcaba los 60 munici-
pios con litoral directo y otros 17 considerados de «influencia». Quienes
pudimos analizarlo, y tuvimos que estudiarlo,® no podiamos salir de la
perplejidad. Tras una informacion, un analisis y un diagndstico impeca-
bles, en los que se destacaban y denunciaban la urbanizacion compulsiva
de la franja litoral, la densificaciéon y congestion de determinadas zonas, la
hegemonia indiscutida de un modelo econdmico con fuerte presion sobre
los recursos, en particular sobre el suelo, la realidad de un planeamiento
urbanistico inconexo, casi siempre sobredimensionado, en suma los im-
pactos y las negativas consecuencias del modelo de urbanizaciéon difusa
generalizada, se llamaba la atencion sobre las negativas consecuencias de
este modelo, concretadas en:

e El deterioro de los espacios mas fragiles, y muchas veces mas valiosos
(humedales, cordones dunares, deltas fluviales,...).

25 Ibidem, p. 44. Ese 14 % més erosionado son aproximadamente unos 66 kms. Con un coste
medio de 6 millones de euros por kilémetro conllevaria un gasto de unos 400 millones de euros,
coste inicial se entiende.

26 Gaja i Diaz, Fernando, Informe sobre Plan de Accion Territorial del Litoral de la Comunidad Va-
lenciana, encargo del CTAYV, Valéncia, inédito, 2006, 28 pp. Puede ser consultado y descargado,
como todos los textos propios aqui resefiados, en: http://personales.upv.es/fgaja/publicaciones/
publicaciones.htm
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e Ladegradacion del paisaje.

e Laescasez de recursos hidricos (la baja calidad y contaminacién de los
acuiferos, los procesos de intrusién marina...).

e Laerosion y regresion del litoral.

e La abundancia de desarrollos turisticos desequilibrados, espacial y
estacionalmente.

e La excesiva especializacion productiva en el sector servicios, asi como
la desequilibrada dependencia del turismo.

e La dependencia, ausencia de diversificacion, en los subsectores com-
plementarios, especialmente en el sector cuaternario.

Asi como los corolarios especificos de tipo urbanistico de un panorama
igualmente desalentador:

e La conurbacién y formaciéon de un continuo urbano.

e El efecto barrera de las infraestructuras

e La destrucciéon del paisaje y la conformaciéon de una muralla de hor-
migdn y ladrillo en la costa (el llamado «apantallamiento»).

e La colmatacion del litoral que supera el 70 % en algunos municipios.

e El déficit de equipamientos e infraestructuras sanitarias, y de depura-
cion de residuos de todo tipo.

Tras este analisis riguroso, tras la denuncia de un modelo inviable, el Plan
cambiaba su registro para formular propuestas en las que «doblaba la apues-
ta», ampliando la urbanizacion desde un litoral exhausto y macizado a una
segunda linea interior menos transformada. «Profundizar el litoral» fue el
significativo lema con el que se presentd el documento; toda una declaraciéon
de principios, una explicita voluntad de proseguir con un modelo agotado
en el litoral, una huida hacia delante. Por razones desconocidas, el Plan no
ha sido tramitado, y tras su exposicion al publico en 2006 duerme en un ca-
jon a la espera nadie sabe bien de qué.”

27 Una situacién que lleva camino de repetirse con el plan que mejor acogida ha tenido, el Plan
de Accion Territorial de Proteccion de L'Horta de Valencia.
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Junto a esta idea central de trasladar el modelo desde un espacio agotado a
otro todavia por colonizar, se formulaban algunas propuestas que nos inte-
resan especialmente por cuanto se referian a la intervencion sobre zonas ya
consolidadas, conectando con los planteamientos finales de este texto, y que
comentaremos en ese momento.

Aunque en su parte analitica el PATL presentaba un discurso conserva-
cionista, en su parte propositiva se descubria como un documento de clara
estirpe desarrollista o productivista. Su estrategia, ante el agotamiento del
litoral, era la de abrir nuevas fronteras, nuevos espacios y ambitos donde la
actividad inmobiliaria pudiera proseguir sin dificultades, ni limitacién. En
palabras del propio plan, una estrategia que se definia a partir de la idea de
«profundizar el litoral», en lugar de preservarlo y salvaguardarlo de la urba-
nizacién compulsiva de la que estaba siendo objeto.

A modo de resumen las principales propuestas eran las siguientes:

* Las denominadas «Areas de Actuacién Estratégica», entre las que des-
tacaban la «Ruta Azul»*® y «Mundo Ilusion».

e La reurbanizaciéon y reconversion de los poligonos industriales en
areas terciarias y residenciales, incorporando los que se presentaban
como «otros usos de mayor valor afiadido».

e El desplazamiento del negocio inmobiliario hacia el interior.

e Los campos de golf, pieza clave para la ansiada desestacionalizacion
del turismo.

e La introduccién de cldusulas de excepcion en los terrenos ocupados
por las desembocaduras de rios y zonas con riesgo de inundacion a fin
de permitir su urbanizacion.

¢ Los complejos asistenciales-residenciales para la tercera edad.

28 Proyecto promovido en 2003, consistente en el traslado de gran parte de las infraestructuras
viarias que discurren junto al mar entre Sagunt y Valencia (desplazamiento de la autopista
V-31 hacia el interior, con la creacién de un pasillo de infraestructuras por el que discurririan
agrupadas la citada carretera, el futuro AVE y el ferrocarril convencional), a fin de permitir la
«puesta en valor» de ese fragmento del litoral, uno de los pocos «desaprovechados» de la costa
valenciana. El proyecto original contemplaba la urbanizacion de todo el suelo remanente en esa
franja litoral entre Sagunt y Valéncia (incluidos espacios protegidos como reservas naturales y
marismas), unas 250 hm? donde se proyectaban unas 6.000 viviendas, hoteles, centros comer-
ciales e incluso un campo de golf de 27 hoyos (de 86,5 hm?). Datos de Pilar Marcos, Sara del Rio
y Julio Barea, Destruccion a toda costa..., p. 65.
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Estos eran los «nuevos campos de actividad» que el PATL pretendia abrir,
cuando en buena ldgica y siguiendo las conclusiones de su anélisis deberia
haber introducido medidas tendentes a limitar, a acotar, la actividad de un
sector, el inmobiliario, que se encontraba desbocado y sobredimensionado.

El PATL reconocia la necesidad de un cambio de rumbo, de una evolu-
cién hacia un modelo mas sostenible: «Dicho objetivo exige un cambio de
enfoque, sustituyendo las pautas centradas en un crecimiento continuado de
las variables macroecondmicas tradicionales (renta, produccién) por otras
que se centren mds en una concepcién integral de la sociedad».” Sin em-
bargo, a la hora de la verdad, de las determinaciones vinculantes, el PATL
se transformaba en un documento continuista, desarrollista, cuyo objetivo
central era la apertura de nuevos filones que permitieran el mantenimiento
en los niveles alcanzados de la actividad inmobiliaria, en lugar de establecer
limites y restricciones efectivos a la urbanizacion.

La cuestion clave, en la que el PATL no entrd, era la de si es posible man-
tener un modelo de crecimiento o desarrollo perpetuo sin otro limite que
el agotamiento total de los recursos, entre ellos el suelo; si no se habia lle-
gado ya al punto en que era necesario frenar, acotar el crecimiento de un
sector, el inmobiliario, que no tenia mesura, ni tope. El PATL, en medio de
las oportunas e insoslayables invocaciones en pro de un modelo sostenible,
no dejaba lugar a la duda: «Esto no implica paralizar cualquier actuacién
que se proponga, sino cambiar la forma de actuar. Se puede y se debe seguir
creciendo»®... y para ello era necesario abrir nuevas fronteras, nuevos cam-
pos de actividad ante el previsible agotamiento de la veta costera.

En sintesis, la tinica oportunidad que suponia un planeamiento supra-
municipal de un ambito sometido a una presidon extrema ha acabado, tras
un andlisis brillante, politicamente muy correcto, por «profundizar» y per-
petuar un modelo expansivo y desarrollista, de ocupacion extensiva e indis-
criminada del suelo. Este se ha plasmado en 26 actuaciones a cada cual més
negativa; un modelo sin otro limite, ni otro destinatario, que el «mercado»
(el inmobiliario en este caso).

29 Generalitat Valenciana, Plan de Accion Territorial del Litoral..., p- 88.
30 Ibidem, p. 5
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No dejaré de mencionar la enormidad del presupuesto del PATL: 14.000
millones de euros, de los que el 87 % se dedicaban a Infraestructuras (mas
hormigon), el 6 % a Medioambiente, y el 7 % a Urbanismo, aunque de este
capitulo tres cuartas partes se atribuian a «diversificacion de la oferta turisti-
ca» considerada como actuacion urbanistica.*

El analisis estructural del crecimiento del suelo urbanizado en el boom
inmobiliario en el Pais Valenciano pone de manifiesto el agravamiento
del desequilibrio litoral-interior. El tsunami urbanizador se ha abatido,
obviamente, sobre la costa mientras el interior, la segunda linea, ha sido
considerado como un espacio de reserva. En el PATL se trazaba, como ya
hemos indicado, una estrategia, apoyada en fuertes inversiones infraes-
tructurales, para ampliar el modelo de ocupacion turistica del litoral mas
alld de la segunda linea de costa. Una estrategia que ya se esta produ-
ciendo de forma espontanea ante la saturacion de la franja mas préxima
al mar, la de la cota 100.

«Después»

Un segundo hito en esta crénica de un colapso ineluctable: el 15 de septiem-
bre de 2008 quebraba la banca Lehman Brothers. La bancarrota del gigante
de inversion actué como catalizador de una crisis pronosticada desde hacia
tiempo, y a la que se habia ignorado, haciendo oidos sordos de los numero-
sos avisos en circulacion. El ciclo inmobiliario expansivo, en ese momento en
su cénit, se desplomaba arrastrando a la economia estatal, publica y privada,
a una profunda crisis. El Pais Valenciano, publicitado como la «Florida de
Europa» y convertido en estandarte del ilusorio milagro del boom se abism¢
en caida casi libre.*”

31 Elaboracién propia a partir de los datos del PATL, contenida en Gaja i Diaz, Fernando, In-
forme sobre Plan de Accion Territorial del Litoral de la Comunidad Valenciana, encargo del CTAV,
Valencia, inédito, 2006, pp. 10-11.

32 QOlivares, M. y Biot, «La explosién de la burbuja», EI Pais, 5 de septiembre de 2011. Es inte-
resante seguir los pasos dados posteriormente por los grandes promotores, héroes ayer y hoy
villanos del boom: «El jueves 18 de abril de 2007, Astroc, la inmobiliaria que convirtié a Enrique
Baniuelos en uno de los 100 hombres mas ricos del mundo, perdié un 43 % de su valor en Bolsa.
El lunes 23, las acciones perdieron otro 37 %. La firma estrella de la era del ladrillo habia cre-
cido de forma sostenida y habia multiplicado su valor por 10 en menos de un afio. Hasta que
se desplomo». El presidente de Astroc, Enrique Bafiuelos, ocupaba en la lista Forbes de 2007
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Tras el pinchazo de la burbuja inmobiliaria, el ciclo deja como legado un
aumento impensable del parque residencial —segun los datos de Eurostat
en 2006 en el Estado espanol se disponia de 560 viviendas por cada 1.000
habitantes, frente a las 447 de Francia o las 379 del Reino Unido. Igualmente
dejaba una espectacular sobreoferta de suelo urbanizado, mas preocupan-
te si cabe, con la préctica desaparicion, si exceptuamos alguna Comunidad
Auténoma como la vasca, de la promocion publica de vivienda, simultanea
al auge de la produccion residencial privada. Su herencia venia constituida
también por una fuerte concentracion de la propiedad del suelo urbanizado
en manos del tdndem financieras-promotoras, la constitucion de un mercado
cada vez mas oligopolico, y finalmente la paradoja de los elevados precios
del suelo y la vivienda, argumento ultimo con el que siempre se traté de
justificar los desmanes de la sobreproduccion. La pregunta central ahora y
aqui es: ;qué hacer, en ciernes de la crisis ecologica,® con el gigantesco stock

la posicion namero 95 (http://www.forbes.com/lists/2007/10/07billionaires_Enrique-Banuelos_
SRH2.html) con una fortuna estimada en 7.700 millones de euros. Su compafiia estrella habia
sido fundada tan sélo doce afios antes, en 1995. Un afio después habia caido al numero 897, y
su riqueza se habia reducido a 1.300 millones de ddlares: http://www.forbes.com/lists/2008/10/
billionaires08_Enrique-Banuelos_ SRH2.html. En 2009 la Fiscalia Anticorrupcion lo proceséd
por «filtracién de informacién». En la actualidad reside en Brasil con fuertes inversiones en el
sector agroalimentario. Sus empresas, dedicadas a la produccion de biodiesel, poseen mas de
330.000 hm? de tierra: http://www.cincodias.com/articulo/empresas/banuelos-compra-grupo-
vanguarda-crear-imperio-agricola-brasil/20110420cdscdiemp_4/. Su caso ilustra perfectamen-
te lo ocurrido en la década milagrosa, su fulgurante ascenso, su caida, su desaparicién, y su
reconversion en empresario alimentario. Preguntado en 2010 por Forbes (http://www.forbes.
com/2010/03/18/billionaire-interview-wealth-spain-brazil-property-banuelos.html) sobre las in-
versiones de futuro, no dudé en contestar escuetamente «las tierras con agua, especialmente en
Brasil» donde se ha reinstalado.

Otro caso que merece la pena resefiar es el de Jesus Ger, creador de Marina d’Or, quien tras
la paralizacion de la operacién ha puesto también tierra por medio para formar con el grupo
dubaiti Al Habtoor la empresa Habtoor-Marina d’Or Renewable Energy en el campo de las
energias renovables. Finiquitada la era de la especulacion inmobiliaria, los «volatiles» capitales
que la impulsaron buscan nuevos campos en los que volver a ejercer: la alimentacion y la ener-
gia; un aviso para navegantes.

En las antipodas de estas autocomplacientes visiones se sittian los textos de Jose Manuel
Naredo y Antonio Montiel Marquez, EI Modelo Inmobiliario Espafiol. Y su culminacién en el caso
valenciano, Barcelona, Icaria, 2011. Altamente recomendable.

33 En algtin texto he reflexionado sobre la crisis que atin no ha comenzado: la ecolégica. La crisis
financiera, en la que insisto no voy a entrar, puede ser la antesala de un quebranto mucho mas
grave: el del ecosistema planetario, materializado en primera instancia en la deplecion de los re-
cursos, y en su carestia galopante. Como he sefialado en la nota anterior, no es casual que la ali-
mentacion y la energia estén deviniendo objeto de especulacién, sustitutoria de la inmobiliaria.


http://www.forbes.com/lists/2007/10/07billionaires_Enrique-Banuelos_
http://www.forbes.com/lists/2008/10/
http://www.cincodias.com/articulo/empresas/banuelos-compra-grupo-vanguarda-crear-imperio-agricola-brasil/20110420cdscdiemp_4/
http://www.cincodias.com/articulo/empresas/banuelos-compra-grupo-vanguarda-crear-imperio-agricola-brasil/20110420cdscdiemp_4/
http://www.cincodias.com/articulo/empresas/banuelos-compra-grupo-vanguarda-crear-imperio-agricola-brasil/20110420cdscdiemp_4/
http://www.forbes
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de suelo y vivienda cuya digestiéon por el mercado parece imposible a corto o
medio plazo, cuya reutilizacion no se vislumbra, y que implica un tremendo
impacto sobre el ecosistema y las arcas ptblicas?

Paisajes después de la batalla

En el Pais Valenciano hay vivienda, edificacion de todo tipo y suelo urba-
nizado suficiente para las décadas por venir, y esto solo en caso de asumir
que el modelo urbanistico, y el econémico, vaya a necesitar de esos insumos
para seguir creciendo, antes de que la crisis ecologica nos golpee mas du-
ramente de lo que lo estd haciendo la financiera, evidenciando cruelmente
que la era del crecimiento ha terminado, sin que quisiéramos aceptarlo. La
deplecion de recursos bésicos (agua, energias fdsiles...), la translimitacion
(la superacién de la huella ecoldgica del planeta sobrevenida segtin la mayor
parte de los expertos en 1986), los impactos del cambio climatico, etc., nos
van a situar en un escenario en el que ni siquiera podemos pensar en timidas
salidas de absorcidn gradual del stock inmobiliario existente sobre la base de
una continuidad de un modelo incrementalista —por no decir abiertamente
«crecimentalista», si se me permite el palabro— «embridado»,* morigerado
en sus demandas. Las salidas mas temerosamente reformistas a la situacion
actual asi lo proponen: digerir el atracén inmobiliario sobre la base de un
modelo de crecimiento perpetuo, aunque ahora a menor velocidad. Pero in-
cluso respecto a esta pacata opcion, la reanudacion el ciclo inmobiliario tras
la resaca de «ladrillazo», caben serias dudas. Veamos por qué.

¢La reanudacion del ciclo inmobiliario?

Las medidas implementadas desde la Administracion Publica para «sa-
lir» de la crisis van por esa via: proponen, explicitamente en ocasiones, la
necesidad de recuperar el «exitoso» modelo finisecular, obviando cualquier
reflexion sobre la imposibilidad de resucitar tan exquisito cadaver. Las sub-
venciones, los mensajes, las acciones de los diferentes gobiernos apuntan

34 La expresion de «capitalismo embridado» para describir los modelos socialdemécratas, re-
gulados, la tomo de David Harvey (Breve historia del neoliberalismo, Madrid, Akal. Cuestiones de
Antagonismo, 2007) en lo que me parece una traduccion al castellano forzada pero ilustrativa y
acertada del término inglés.
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en esa direcciéon. Asumamos sus objetivos, sus planteamientos, ;cudles son
las condiciones para que la maquinaria inmobiliaria pueda volver a poner-
se en funcionamiento?

Se supone que la crisis econémica deberia haber aportado un poco de
sensatez, que algunas cosas deberian replantearse, pero no parece que vaya
a ser asi, y no por una cuestiéon ideoldgica, sino por puro interés. El modelo
ha sido tan altamente lucrativo, ha permitido unos procesos de acumula-
cién tan fuera de todo precedente, que no es facil que sus beneficiarios re-
nuncien a €l, conmovidos por las denuncias de sus perjudiciales impactos.

a) La absorcion del stock de vivienda

La primera condicion, la mas obvia, seria la de una sensible reduccion del
stock de vivienda, su «absorcion», la digestion del atracon de ladrillo, del «la-
drillazo» —olvidando otro stock de mas dificil digestion: el del suelo urbani-
zado, el del cemento y asfalto. Quiero detenerme con mas detalle en la consi-
deracién de este primer factor para la vuelta a la senda de la «normalidad».

Las estimaciones del Servei d’Estudis de Catalunya Caixa® cifraban en
798.000 las viviendas sin vender en 2011(un 3,2 % del parque edificado),
una cifra que segin se apunta no sélo no disminuye sino que crece por la
incorporacién de VPPs, cuyo ritmo de produccidn es superior al de venta.
No deja de ser sorprendente que pese a todo se sigan construyendo mas
viviendas de las que se venden. Esta situacion ha llevado a Xerardo Esté-
vez, exalcalde de Santiago, a definir este paisaje urbano de viviendas sin
ocupar como el de la «ciudad de las persianas bajadas». Ahadase a este
dato la sensible reduccion en el ritmo de creaciéon de hogares que el mismo
informe sitia en 138.000 anuales, frente a los 430.000 de media anual para
el periodo 2000-2008.

Si afinamos los datos, todavia son mas contundentes para el Pais Valen-
ciano. En 2010, esta comunidad concentraba la cuarta parte de todo el stock
de viviendas sin vender, por encima de las 200.000* (en porcentaje un 6,2 %),

35 Véase: http://www.elconfidencial.com/en-exclusiva/2011/stock-pisos-vender-continua-crecien-
do-alarga-20110621-80373.html. Cfr. también Servicio de Estudios de CatalunyaCaixa, Informe so-
bre el sector inmobiliario residencial en Espafia. Andlisis territorial para Cataluiia, el drea de influencia de
Madrid, la Comunidad Valenciana y Andalucia, 2011: http://www.catalunyacaixa.com/docsdlv/Por-
tal/Ficheros/Pdf/es/inmobiliario_mayo1l.pdf

36 La informacién disponible no distingue entre las viviendas turisticas y las permanentes, algo
realmente dificil de deslindar con precision en bastantes casos, y sin embargo crucial a la hora


http://www.elconfi
http://www.catalunyacaixa.com/docsdlv/Por-tal/Ficheros/Pdf/es/inmobiliario_mayo11.pdf
http://www.catalunyacaixa.com/docsdlv/Por-tal/Ficheros/Pdf/es/inmobiliario_mayo11.pdf
http://www.catalunyacaixa.com/docsdlv/Por-tal/Ficheros/Pdf/es/inmobiliario_mayo11.pdf
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una cifra que la Administracion autondmica rebaja a casi la mitad, 116.000.”
Punto y aparte merece la situaciéon de las comarcas septentrionales valencia-
nas, un area donde el boom inmobiliario ha sido mas contundente y tardio,
y donde ese indicador llega nada menos que al 20,5 %. Dicho brevemente, el
stock de viviendas en el Pais Valenciano dobla la media estatal, y alcanza un
640 % en las comarcas del norte. Parece que hay «digestién» para rato, y que
la vuelta a la «<normalidad» no es previsible a corto plazo.

Por otra parte, y ya fuera del marco ideolodgico fijado por el informe de
referencia y para el que la vivienda es s6lo un activo econdmico, y mientras
el stock es o0 no absorbido por el mercado,® ;en qué situacién quedan todas
las personas —«hogares» en la terminologia del estudio— que no pueden
acceder al alojamiento porque los precios estan fuera de su alcance? Esta
situacion viene perfectamente descrita en una pintada que recuerdo haber
leido: «Casas sin gente, gente sin casas».

La pérdida de poder adquisitivo de gran parte de la poblacion, la pola-
rizacidn de rentas, va a hacer que quienes puedan «absorber» (comprar) ese
stock sea seguramente quienes no lo necesitan. Visto desde el lado de la de-
manda, y posponiendo las reflexiones sobre la financiacion, las dificultades
se multiplican. La mayor parte de la poblacién demandante de vivienda,
como bien de uso no como inversion, ha perdido renta en los tltimos 30
anos. Los datos que aporta Viceng Navarro son contundentes: entre 1980 y
2010 las rentas del trabajo como porcentaje de la renta total descendieron de
un 66,8 % a un 56,6 %.*

de estimar el componente de la demanda debido a la compra por parte de ciudadanos de fuera
del Estado, factor no despreciable en el llamado «turismo residencial».

37 kI Pais, «DOmine estima en 116.000 las viviendas sin vender», 6 de marzo de 2011. Véa-
se: http://www.elpais.com/articulo/Comunidad/Valenciana/Domine/estima/116000/viviendas/
vender/elpepiespval/20110630elpval_9/Tes. Vicent Domine, Director General de Obras Publi-
cas, Proyectos Urbanos y Vivienda, defiende esta cifra aportando datos de «fuentes directas»,
no estadisticas, suministrados por el Observatorio Valenciano de la Vivienda.

38 La hipotesis de la absorcion del stock asume que el mercado inmobiliario se autorregula,
lo cual no es cierto, como tampoco lo es para el fundiario. La doctrina neoliberal insiste en esa
falacia, pero sélo se autorregulan los mercados perfectos, y ambos son buenos ejemplos de todo
lo contrario, de mercados imperfectos, por eso todas las Administraciones Publicas conscientes
y eficientes los han intervenido.

39 Viceng Navarro, «Medidas para garantizar la sostenibilidad de las pensiones y la recupera-
cién econdmica», 19 de marzo de 2010. Véase: http://www.vnavarro.org/?p=4064.


http://www.elpais.com/articulo/Comunidad/Valenciana/Domine/estima/116000/viviendas/
http://www.vnavarro.org/?p=4064
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Una de las medidas propuestas desde el estallido de la burbuja inmobiliaria
por el gobierno central, a fin de facilitar la digestion del stock de obra nue-
va sin vender ha sido la de su reconversién en vivienda protegida, segin las
«sugerencias» (mas bien dictados) del Fondo Monetario Internacional, y a pe-
ticion de los promotores. Para ello se modificd el Plan de la Vivienda (de 1
de diciembre de 2008) con «flexibilizaciones» que afectaban a los requisitos
para alcanzar el cardcter de protegida, a los precios y rentas méaximas, pero
sobre todo a la reduccion a un afo del periodo necesario para considerar una
vivienda inicialmente libre como usada, y por lo tanto susceptible de acceder
a la proteccion publica. Esta tltima medida desnaturaliza el objetivo de que
accedan a la proteccion viviendas de segunda mano y no simplemente vivien-
das libres que no han podido ser vendidas. Ademas, favorece la reactivacion
del sector inmobiliario con fondos publicos. Se instaura asi un modelo de po-
litica de vivienda que transforma el estatuto juridico del parque inmobiliario
para facilitar su salida en el mercado. Estas politicas podrian ser contempladas
como medidas positivas, siempre que no sirvieran para facilitar el trasvase de
fondos publicos a manos privadas, sino para facilitar el derecho a una vivien-
da digna y adecuada, en un entorno habitable y sostenible.*’

En la misma linea puede resefiarse la peticion por parte de los promoto-
res de avales ptblicos por un monto de 600 millones de euros para vender su
stock de pisos. Los mismos que luego claman por la neoliberalizacion de la
Administraciéon Pablica no tienen empacho en ponerla a su servicio cuando
lo creen conveniente o necesario.*

b) El desbloqueo de la financiacion

La segunda condicion es el desbloqueo de la financiacion. La crisis financiera
ha producido una drastica reduccion del crédito bancario, lo que sittia esta con-
dicién en el terreno de la irrealidad.*> Naturalmente no puede descartarse un
cambio de escenario, pero al menos hoy por hoy, este requisito imprescindible
para activar de nuevo la maquinaria de la hiperproduccion inmobiliaria es poco

40 Alexandra Delgado Jiménez, «Politica de vivienda en Espafia: vivienda, mercado y actuacio-
nes protegidas», Pueblos. Revista de Informacién y Debate, 2010, pp. 52-53.

41 Sara Velert, «Los promotores piden 600 millones en avales publicos para vender pisos», El
Pais, 14 de noviembre de 2008.

42 En el momento en que escribo estas lineas (julio de 2011), con Grecia resistiéndose a ser
«rescatada», incluso con las primeras dudas sobre la continuidad del euro, en medio de ataques
generalizados a las deudas publicas de algunos Estados de la UE, algo impensable hace unos
afios, aventurar cualquier escenario de futuro sobre la situacion del sector financiero seria mas
que insensato por mi parte.
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probable, o incluso mera quimera; sin disponibilidad de liquidez, sin tipos de
interés bajos, sin dinero barato y profuso, el modelo no puede renacer. Efecti-
vamente, la financiaciéon abundante y los enormes beneficios, la transferencia
de renta desde los demads actores al sector bancario, han sido la gasolina que ha
hecho funcionar este motor —por no hablar de las draconianas condiciones que
por medio de una legislacién hecha a su medida pueden imponer a los solici-
tantes de préstamos hipotecarios, que excluyen ab initio la dacion en pago. Con-
viene llamar la atencion sobre el hecho de que, pese a la tan cacareada bajada
o hundimiento de los precios inmobiliarios, la adquisicion de una vivienda es
cada vez mas cara. En 2011 el coste de una hipoteca era més o menos el mismo
que en 2005, a pesar de la bajada de los precios, oficialmente estimada en mas
de un 20 %. Ademas la caida de las ventas se debe a la no financiacién bancaria,
al establecimiento de condiciones mucho mas duras, o al hecho de que la banca
solo financia su propio stock, pese a las protestas de los promotores-construc-
tores.® Se trata de un panorama ante el que es dificil o imposible pensar en un
escenario de financiacion similar al de la etapa del boom.

¢) Marco institucional favorable

La tercera condicion es la que considero mas factible: un marco institucio-
nal favorable a la recuperacion del modelo o, para decirlo sin ambages, la
permisividad, la complicidad del poder politico con la hiperproduccién
inmobiliaria; y con la clase que mas se ha beneficiado de él: la alianza del
capital financiero e inmobiliario, el poder econémico en suma. El marco
normativo abiertamente «flexibilizado», en favor del complejo financiero-
inmobiliario, no se ha rectificado, incorporando algunas garantias o restric-
ciones que pudieran impedir un nuevo tsunami. Una buena prueba de la
connivencia entre el poder politico y econdmico la constituye la legislacion
urbanistica valenciana. No nos engafiemos, las sorprendentes movilizacio-
nes sociales, el movimiento de los «indignados», pueden haber cuestiona-
do comportamientos y decisiones que sdlo hace unos afios eran aplaudidos
por gran parte de una ciudadania anestesiada por el consumismo y el falso
«efecto riqueza», pero los poderes econdémico y politico siguen intactos, y
sus vinculaciones o sumisiones son las mismas que antes. En el supuesto
de un resurgir de un ciclo expansivo de la actividad inmobiliaria, intenta-
ran comportarse de igual forma, con la duda de si la movilizaciéon popular
podria limitar sus atentados contra el ecosistema, el urbanismo, el paisaje,
y la sociedad en su conjunto.

43 Véase: http://www.publico.es/dinero/385172/comprar-piso-es-cada-vez-mas-dificil-a-pesar-
de-las-estadisticas


http://www.publico.es/dinero/385172/comprar-piso-es-cada-vez-mas-difi
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d) Recursos

Finalmente la cuarta condicion seria la de un facil acceso a los recursos no
financieros (suelo, agua, materiales, energia,...) que hasta hace poco eran
percibidos como materias primas inagotables y baratas. Algunos de ellos
estan disponibles en cantidades exorbitantes: me refiero al suelo. Hay sue-
lo urbanizado en abundancia, en exceso, listo para ser edificado, aunque
la concentracién de la propiedad en manos oligopdlicas no permita califi-
carlo precisamente de barato. Pero en lo que respecta a otros insumos, el
panorama no es similar. Los costes de algunos de ellos, especialmente la
energia, el agua, pero también los materiales de construccion se elevaran
considerablemente en los proximos afos a medida que su disponibilidad
baje, que se produzca la deplecion, como en el caso del petroleo, fuente
principal de la energia; o que se deba competir en los mercados mundiales
(«globales») por la adquisicion de materias primas cuyo precios al alza no
ha hecho mas que empezar.

En definitiva, el retorno a un ciclo de hiperproduccion inmobiliaria no
parece una hipdtesis muy verosimil. A su favor, ademas de la mencionada
disponibilidad de suelo —condicionada por el hecho de que sus grandes
detentadores, basicamente los bancos, no estan en condiciones de bajar pre-
cios—, podriamos anadir la existencia de un sector hipertrofiado —mano de
obra excedente, capacidad técnica ociosa, estructura empresarial,... —, la au-
sencia de alternativas, y por tltimo pero no de menor importancia, la volun-
tad politica, fuertemente condicionada por el poder econémico, de apostar
por la reanudacion de un modelo que sigue valordandose, pese a todo, como
exitoso y positivo en su conjunto.*

Singularidades del Pais Valenciano: la «ciudad vacia»

No podemos pensar en salidas a la situacion actual sino no somos capaces
de entenderla, de discernir donde esta lo fundamental y donde lo acceso-
rio, cudles son las especificidades de cada nacionalidad, o regién. Cuando se

44 A la espera de la revivificacién, el sector ha optado por la salida o huida al exterior; muchas
son las grandes empresas, los técnicos y trabajadores que han trasladado su actividad a Brasil,
a Marruecos, a Rumania, ... mientras llegan tiempos mejores, asumiendo la hipdtesis oficial de
que se trata de un ciclo y que pronto volveremos al milagro inmobiliario.
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reflexiona sobre la salida de la crisis se menciona, siempre con la idea de rea-
nudar el modelo, la cuestién del stock de vivienda sin vender como principal
problema; y se suele hacer desde la éptica de los intereses de la promocion:
la disponibilidad de una cantidad de productos inmobiliarios, de un stock
sin vender, al que hay que dar salida para seguir produciendo. Mi dptica
contempla otras consideraciones: la del consumo de recursos (suelo, agua,
paisaje, todo tipo de materiales), la de las condiciones del acceso a la vivien-
da, o la de la necesidad de seguir produciendo simplemente para alimentar
esta maquinaria diabolica.

El suelo vacante: un stock todavia mds dificil de digerir

En el Pais Valenciano la cuestion clave es la del suelo urbanizado: existen, se-
gun los calculos del OSE, unas 50.000 hm? de suelo urbano vacante.* Frente
a las algo mas de dos millones de hectareas de suelo rtstico, dicha superficie
(un 2,27 % de la extension total del Pais), puede parecer reducida, pero la
cifra impone y adquiere todo su significado si se la compara con la del suelo
urbanizado de la Ciutat de Valéncia que ascendia en 2005 a 3.710 ha;*® es
decir a fecha de 2010 hay en el Pais suelo urbanizado y vacante para mas de
trece «Valencias», una enormidad que anadir a la pesada digestion de las
viviendas.

45 Véase: http://www.sostenibilidad-es.org/sites/default/files/_Informes/anuales/2010/sosteni-
bilidad_2010.pdf p. 376. La cifra me parece un poco elevada, teniendo en cuenta otros calculos
que estiman entre 30.000 y 40.000 las hectareas urbanizadas en el periodo del «ladrillazo».

46 Ajuntament de Valéncia, Revision simplificada del Plan General de Valéncia. Versién Preliminar.
Documento de sintesis, enero de 2008, p. 58. Estimacién basada en el «refundido» de 2005 del
PGOU de 1988. En esta medicién se incluyen los suelos residenciales, industriales, terciarios,
mixtos e incluso los dotacionales ptiblicos, con la sola excepcion de las 210 hm? del puerto, que
por otra parte esta llevando a cabo una ampliacién para ocupar otros 599 hm? adicionales, en su
casi totalidad terrenos ganados al mar.
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Tabla 7.3 Distribucion del suelo no edificado, urbano vacante, segtin su titularidad
por Comunidad Auténoma y «provincia», 2010

Suelos urbanos vacantes

Personas fisicas Personas juridicas Entes publicos Total
Superficie Ne Superficie Ne Superficie Ne Superficie
enm? parcelas enm? parcelas enm? parcelas enm?
Alacant 73.870.290 43117 99.101.971 26.437 50.864.262 8.827
Castelld 36.715.629 30.420 39.816.251 12.602 9.000.191 3.046
Valéncia 79.698.042 70.341 61.988.591 26.772 40.201.838 14.039
P.Valenciano | 190283961 | 143.878 | 200.906.813 | 65.811 100.066.291 25912 491.257.065

Fuente: Elaboracioén propia.

Tabla 7.4 Distribucion del suelo no edificado, rastico, segun su titularidad por Co-
munidad Auténoma y provincia, 2010

Suelos rusticos

Personas fisicas Personas juridicas Entes publicos Total
Superficie Ne Superficie Ne Superficie Ne Superficie
enm? parcelas enm? parcelas enm? parcelas enm?
Alacant 3.112.918453 | 335598 | 1.049.876240 | 37.105 | 1.069.120.038 | 49.671
Castell6 4.487.473914 | 553.015 | 878.528.278 85.123 921.542.494 45.475
Valéncia 5.237.784.316 | 876333 | 1.053.089.208 | 63.246 | 3.808.475.884 | 160.589
P.Valenciano | 12.838.176.683 | 1.764.946 | 2.981.493.726 | 185474 | 5799.138416 | 255735 |21.618.808.825

Fuente: Elaboracioén propia.

Afiadamos a estos datos que la transformacion en la estructura de la pro-
piedad ha hecho que estos suelos vacantes, perfectamente urbanizados,
estén en manos de unos pocos agentes empresariales. Los principales terra-
tenientes, los Soler, Ortiz, Ballester, Batalla (Lubasa), Ferrando (Edifesa), Lla-
dré, Puchades (Edival), Actura (Bancaixa) o Urbem, estan en buena medida
vinculados al sector financiero, o son directamente empresas participadas
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por él. Los datos aportados por Vazquez y Navarro” revelan que tan solo
Actura (del grupo Bancaixa, hoy absorbido por Bankia) poseia mas de
5.600 hm? de suelo urbanizado (Valéncia y media). Y una consideracién to-
davia mas relevante: estos sefores del suelo no eran sus primitivos duefios,
accedieron a su propiedad al desarrollar los PAls (Programas de Actuacion
Urbanistica) al amparo de la LRAU de 1994 —en bastantes casos en ope-
raciones abusivas, con repercusiones y valoraciones que fueron frecuente
objeto de impugnacidn judicial. Esta situacion ha transformado el paisaje
de las periferias urbanas, que han pasado de ser espacios de edificacion
sin urbanizacién, a otros de urbanizacion sin edificacion, periferias vacias,
campos de farolas.

Otra comparacion nos puede ayudar a calibrar la magnitud del tsunami.
Como la extension total del Pais Valenciano es de 23.255.000.000 m? dedu-
ciendo la superficie de suelos rusticos (21.618.808.825 m?), y la de las areas
urbanas vacantes (491.257.065 m?), resulta un total de suelos urbanizados de
1.144.934.110 m? (aproximadamente 115.000 hm?) es decir hay 1 m? vacante
por cada 2,3 ocupados, o si se prefiere: casi la tercera parte de todo el suelo
urbanizado esta vacante; sencillamente una enormidad.

Tabla 7.5 Distribucion de los suelos rusticos, urbanizados vacantes, y urbanizados
ocupados

Superficie Pais Valenciano 23.255.000.000 m?
Suelo Rustico 21.618.808.825 m?
Suelo Urbanizado (SU = SUV + SUO) 1.636.191.175 m?

Suelo Urbanizado Vacante (SUV) 491.257.065 m? 30,02 % de SU
Suelo Urbanizado Ocupado (SUO) 1.144.934.110 m? 69,98 % de SU

Fuente: Elaboraciéon propia a partir de los datos del OSE.

47 Cristina Vazquez y Santiago Navarro, «Una decena de promotoras controlan la mayor parte
del suelo urbanizable», El Pais, Comunidad Valenciana, 15 de mayo de 2005. Véase: http://www.
elpais.com/articulo/Comunidad/Valenciana/decena/promotoras/controlan/mayor/parte/suelo/
urbanizable/elpepiautval/20050515elpval_8/Tes. Una situacién de la que habia dado cuenta con
anterioridad, cfr. Gaja, 2000; Gaja, 2003; y Gaja, 2008.


http://www.elpais.com/articulo/Comunidad/Valenciana/decena/promotoras/controlan/mayor/parte/suelo/
http://www.elpais.com/articulo/Comunidad/Valenciana/decena/promotoras/controlan/mayor/parte/suelo/
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Y para finalizar con esta caracterizacion del problema del stock de suelo ur-
banizado, ahadamos que la caida de precios de este activo es mas contun-
dente que la de la vivienda.* Todo lo cual nos conduce a una pregunta cuya
respuesta ignoro: ;qué podemos hacer con los miles y miles de hm? de suelo
urbanizado y vacante cuya ocupacion y utilizacién no es verosimil?

Tras el estallido de la burbuja inmobiliaria: perspectivas de futuro

(Efectivamente, a qué podemos destinar esos miles de hectareas vacias, per-
fectamente urbanizadas, «llave en mano», que se extienden a lo largo del
litoral del Pais, pero también en menor medida en su interior, y que en algu-
nas comarcas, como por ejemplo La Plana, dominan el paisaje? Gran parte
de esas miles de hectareas urbanizadas, y nunca edificadas, estaban desti-
nadas a usos turisticos, se encuentran lejos de las 4reas urbanas, sin apenas
equipamientos, mal conectadas, y sin actividades ni recursos econémicos
que permitan una vida urbana viable y plena. Hay ahi enterrados gran canti-
dad de recursos humanos, econdmicos, paisajisticos, ecoldgicos, sociales,....
ilusiones y quimeras que nunca fructificaran. La boutade facil, su demoli-
cién, debemos dejarla para otro momento. El problema de la reutilizacion de
la ciudad vacante comienza a ser un tema de reflexion y debate en la urba-
nistica contemporanea, sin que aparentemente se esté avanzando demasiado
en la formulacion de alternativas y salidas viables. «Sobra» ciudad, «sobra»
urbanizacion, no sabemos qué hacer con esas enormes extensiones sin vida
urbana, pero que demandan y consumen recursos.

:Qué hacer con el suelo urbanizado vacante?

Como he dicho, reconozco de entrada que no lo sé, pero voy a intentar apun-
tar algunas ideas. Cuatro son las opciones que se me ocurren para intervenir
en esa vastedad de suelo urbanizado vacante:

48 «Los solares para construir pisos han perdido un 43,5 % de su valor desde el maximo de
final de 2006». Véase: http://www.levante-emv.com/economia/2010/06/17/precio-suelo-urbano-
valencia-desploma-niveles-ano-2003/715264.html


http://www.levante-emv.com/economia/2010/06/17/precio-suelo-urbano-valencia-desploma-niveles-ano-2003/715264.html
http://www.levante-emv.com/economia/2010/06/17/precio-suelo-urbano-valencia-desploma-niveles-ano-2003/715264.html
http://www.levante-emv.com/economia/2010/06/17/precio-suelo-urbano-valencia-desploma-niveles-ano-2003/715264.html
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e «Congelarlas» a la espera de su absorcion por el mercado
e Abandonarlas, condendndolas a la degradacion

* Retrotraer las actuaciones

¢ Reutilizarlas para otros usos y actividades

«Congelarlas» a la espera de su absorcién por el mercado

Sabido es que uno de los factores de mayor deterioro de un bien inmueble
es el desuso. Pero sin un uso apropiado, el mantenimiento de esos terrenos
se convertird en una pesada carga, con unos costes que se habran de repartir
tanto los propietarios de esos suelos como las Administraciones municipa-
les, que no lo olvidemos tienen la obligaciéon de mantener los suelos que
hayan recibido como cesidn gratuita y libre de cargas —de cargas anteriores
se entiende, porque el mantenimiento es per se una pesada carga a la que
tendran que hacer frente en una situacion de practica inviabilidad financie-
ra. No debemos dejar de comentar que la situacion de las haciendas munici-
pales es de quiebra factica: el desequilibrio, la inequidad, en el reparto de los
ingresos fiscales entre la administracion central, las comunidades auténo-
mas y los municipios (por no hablar de esos entes llamados «diputaciones»)
corresponde con una situacion que corre el riesgo de agravarse ante la actual
ofensiva recentralizadora del Estado, que esta llevando a algunas Comuni-
dades Auténomas a plantearse la devolucién de competencias o alternativa-
mente a asumir las competencias con dotaciones presupuestarias adecuadas.

(Hasta cuando podran mantener los municipios esa situacion de expec-
tativa que implica unos costes tremendos? Por su parte, los «inversores»
no esperaran indefinidamente, haciendo frente a gastos sin final previsible,
a medida que las perspectivas de una puesta en el mercado se evaporen.
Asi que mas vale pensar en salidas razonables, que dejarlo en manos de los
«mercados», o de la capacidad de aguante financiero de los Ayuntamientos.

Abandonar las zonas vacantes

Una variante de lo anterior, una salida inmediata, es la de su simple abando-
no; pero ;jes legalmente posible?, ;pueden los municipios declarar estos dam-
bitos como «fallidos» y desentenderse de ellos? Espero que no. De hecho ya
hay sentencias que obligan a los Ayuntamientos a prestar los servicios urbanos
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(iluminacion, recogida de basuras, seguridad, ...) sin consideracion de los costes,
como un derecho de la ciudadania. Este hecho puede ser saludado positiva-
mente como muestra de un respeto hacia los vecinos de esas zonas, pero podria
llegar a ser sencillamente insostenible para las Corporaciones Municipales.

Retrotraer las actuaciones

«Desurbanizar», «desantropizar», es un proceso carisimo que no se puede
plantear como modelo general. La experiencia de la reversion de la urba-
nizacion, parcial, en el caso del Parque Natural de El Saler” nos da cuenta
de los altisimos costes que se han tenido que sufragar, superiores a los ori-
ginales, para recuperar la condicién «natural» de un espacio de gran valor
ecologico muy alterado por la urbanizacion. Estos costes no son tinicamen-
te los de la demolicion de la obra ejecutada, sino que suponen largos, com-
plejos y caros procesos de restitucion y recuperacion de los ecosistemas, y
no menos conflictivos y dilatados procedimientos juridicos. Pensemos ade-
mas que en un poligono reparcelado, el restablecimiento de la estructura
de la propiedad —recuperar la divisidn catastral agraria primigenia— es
una operacion casi imposible, sino fuera simplemente absurda. Si la op-
cién de retrotraer las cosas al estado inicial es quimérica, y la reutilizacion
plantea problemas de todo orden, el abandono de las zonas vacantes sim-
plemente no puede ser admitido.

No olvidemos ademéds en manos de quiénes estan los suelos vacantes:
una buena parte de esos solares son hoy propiedad de bancos, que los tienen
incorporados a sus balances como activos sobrevalorados para evitar una
situacion de quiebra contable. Cualquier medida que se intentara arbitrar
en aras de la recuperacion de una minima ldgica social, urbanistica y eco-
logica contard con su aquiescencia o con su oposicion. No sé si quizas seria

49 El caso de la «desurbanizacién», y de la recuperacion ecolégica, del Parque Natural de El
Saler (Valencia), constituye una experiencia casi tinica de inversion (retrotraccion) de la accion
urbanizadora. Una experiencia en la que no podemos extendernos, y que ha sido valorada una-
nimemente como muy positiva (impulsada, todo hay que decirlo, por la reivindicacién ciuda-
dana —EI Saler per al poble). Sin embargo, conviene destacar los costes de todo tipo (financieros,
sociales, juridicos,...) de la operacidn, y lo dilatado de la acciéon que se extiende a lo largo de
mas de 30 afos, sin olvidar que se ha intervenido sobre una propiedad puiblica. El modelo que
este caso representa no es generalizable ante el coste de la operacion, y es sélo justificable por el
extraordinario valor ecoldgico y social del area afectada. La moraleja es contundente: lo que se
destruye en pocos meses, requiere afos de trabajo e inversién para su recuperacion.
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preferible actuar selectivamente, «xamputando» las zonas objeto de metas-
tasis urbana, las mas inviables o deterioradas, desocupando areas litorales
de alto valor para el ecosistema. En todo caso, la magnitud de la tarea y lo
novedoso de esta actuacion recomienda que antes de plantear ninguna estra-
tegia se acometan diagndsticos y analisis de los que hoy por hoy se carecen.

Reutilizacién para otros usos y actividades diferentes de los previstos

(Podemos pensar en destinar para otros usos, distintos a aquéllos para los
que fueron construidas, esas casi 50.000 hectdreas (y ante la magnitud del
problema tanto da que sean 40.000 6 30.000)? En todo caso, ocupar esa enor-
me superficie con la poblacién consiguiente, con actividades productivas,
conllevaria un aumento de la presion en el consumo de recursos cada vez
mas irresistible, sencillamente imposible.

El PATL (Plan de Accién Territorial del Litoral), junto a la propuesta es-
trella de ampliar el exitoso modelo desarrollista y de crecimiento permanen-
te al interior, proponia —debemos empezar a hablar en pasado imperfecto,
porque todo apunta a que el PATL nunca saldra del estado de congelaciéon
o abandono a que ha sido sometido— tres medidas que debemos evaluar:
a) la reconversion de las viviendas secundarias en primarias; b) la construc-
cion de complejos residenciales-asistenciales (geriatricos); y c) la apuesta por
los denominados «proyectos singulares», entre los que destacaban la «Ruta
Azul» y los parques de ocio.

La primera de ellas es sélo parcialmente aplicable, ya que gran parte de
las viviendas secundarias se encuentran alejadas de los nticleos urbanos, sin
servicios ni equipamientos que permitan la vida cotidiana, y s6lo son ttiles
para periodos vacacionales donde estas carencias se asumen y toleran. Por
otra parte, el enorme volumen de suelo y viviendas vacantes descalifican
esta alternativa como minimamente realista.

En cuanto a la segunda, no sé cuantos millones de jubilados (y con qué
poder adquisitivo) serian necesarios para poner en uso la inmensidad cons-
truida en el «ladrillazo». Quiero suponer, con toda la benevolencia de la que
soy capaz, que la medida podria ser parcialmente aplicable en algunas zonas
mejor conservadas y dotadas de «ventajas comparativas».
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Respecto a los grandes proyectos de ocio y/o singulares, lo acaecido con «Te-
rra Mitica» (Benidorm), la «Ciutat del Cine» (Alacant) o la «Ciutat de les Arts
i les Ciencies» (Valéncia) entre otros, me ahorra todo comentario. Proyectos
megaldmanos, agujeros negros para las finanzas publicas —y las privadas,
la quiebra de la CAM, que la ha conducido a su «publificaciéon», no es ajena
a sus «inversiones», forzadas, en Terra Mitica. Concederé que el PATL fue
cerrado en 2006, antes del pinchazo de la burbuja inmobiliaria (y financiera),
cuando todavia la doctrina oficial apostaba por los grandes eventos, y las
grandes inversiones generadoras de imdagenes e «intangibles» (que se han
desvanecido como humo en el cielo); descansen en paz. Omitiré comentar
la bonita propuesta de recreacién de la Via Augusta, reactualizada y pre-
sentada como «Corredor Mediterraneo», vinculada a la red autondémica de
Espacios Naturales Protegidos, y desprovista de toda credibilidad, de la mas
minima veracidad. Pero la palma de los grandes y disparatados proyectos se
la lleva, ex aequo, el conocido como «el Manhattan de Cullera» (oficialmente
el PAI de la Bega [sic] del Xuquer), promovido por la Conselleria de Urba-
nismo, consistente en la urbanizaciéon del delta del rio, en una zona de alto
riesgo de inundabilidad —desconocedores de que la palabra Xtiquer, prove-
niente del drabe significa «devastador». El proyecto abarca 1.000 hm? para
13.000 viviendas dispuestas en 33 rascacielos, 4 campos de golf y un puerto
deportivo con 1.100 amarres.”! O el plan de «Mundo Ilusién», continuador
de Marina d’Or, entre Cabanes y Oropesa, con mas de 40.000 viviendas turis-
ticas. Lo mas sorprendente es que en plena quiebra del modelo, las actuacio-
nes en Marina d’Or prosigan en fase administrativa. La segunda fase, el PAI
«Marina d’Or-Golf» en Cabanes-Oropesa con 1.792 hm?, 33.000 viviendas, 3
campos de golf, hoteles y servicios, ha sido aprobado en abril de 2010.5 Esta
aprobacién incluye la cesion de 80 hm? a la Sociedad de Proyectos Tematicos,
para la promocién de un centro de ocio vinculado a «Mundo Ilusién», un
proyecto «fantasma» que ha supuesto ya un gasto millonario sin que se haya
iniciado ninguna obra.”

50 publificar, poner o transferir al sector ptiblico un bien o servicio. Anténimo de privatizar, in-
correctamente interpretado por «nacionalizar», un término equivoco o sin sentido en un Estado
plurinacional.

51 Marcos, Pilar; Rio, Sara Del y Barea, Julio, Destruccién a toda costa... p. 60.

52 Fabra, M., «El Consell prevé aprobar hoy el PAI de Marina d’Or Golf», El Pais, 23 de abril de
2010: http://www.elpais.com/articulo/Comunidad/Valenciana/Consell/preve/aprobar/hoy/PAl/
Marina/d/Or/Golf/elpepuespval/20100423elpval_1/Tes

53 Ecologistas en Accién, Caos en la costa. Banderas Negras 2010, Madrid, junio de 2010, p. 13.


http://www.elpais.com/articulo/Comunidad/Valenciana/Consell/preve/aprobar/hoy/PAI/
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Cabe destacar que tres de los proyectos mas descabellados, tres parques te-
maticos publicos (Terra Mitica, Ciudad de la Luz y Mundo Ilusién), maqui-
nas de perder dinero, fueron promovidos por la Sociedad Proyectos Tema-
ticos de la Comunidad Valenciana, una sociedad publica que recibi6 entre
2006 y 2009 mas de 200 millones de euros de la Generalitat, a fin de impedir
la quiebra de los parques, y ello sin contar las ampliaciones de capital apro-
badas con el mismo objetivo.*

En 2010 la poblacion del Pais Valenciano era de 5.111.706 habitantes (sin
contar con la poblacién estacional turistica), ;qué aumento supondria la
ocupacion, la reutilizacion plena, de esas enormes extensiones urbanizadas
vacantes? Renuncio a efectuar calculos y comparaciones, a establecer esce-
narios que solo tienen un denominador comun: su sinsentido. Pensemos en
su ocupacion con usos alternativos, porque la reutilizacion de los suelos ur-
banizados vacantes no puede abordarse desde el modelo y con los objetivos
para los que fueron producidos.

Esta opcion se enfrenta, ademas, a dos dificultades innegables: los costes
de mantenimiento, y el propio disefio de estos espacios. Respecto a la pri-
mera, la Administracién Publica tiene la obligacion de proveer los servicios
urbanos necesarios para el desenvolvimiento de la vida urbana: iluminacion,
limpieza, recogida y tratamiento de basuras, seguridad y policia, bombe-
ros, correos, transporte, gestion y sefializacion del trafico, conservacion del
espacio publico, ajardinamiento... La falta de previsién que revela la gran
expansion finisecular ha hecho que muchas Administraciones locales no
puedan ahora sufragar los costes del mantenimiento de la urbanidad con los
ingresos generados en esas zonas, que basicamente se apoyan en el IBI. En
una primera fase, la urbanizacion fue el mana para los municipios: cobraban
licencias, tasas, ... ingresos en definitiva; apenas ocasionaban gastos; genera-
ban empleo. Pero cuando la maquinaria se para, cuando ese movil perpetuo
de primera especie que creian haber descubierto se ha revelado como un
espejismo, la situacion se invierte: los impuestos recaudados en esas zonas
no cubren los gastos, originando un agujero contable para unas economias
como las municipales muy desfavorecidas. Algunos gobiernos han optado
por desconectar la iluminacion urbana, una de las partidas de mayor coste,

54 Véase: http://www.levante-emv.com/secciones/noticia.jsp?pRef=2009052300_19_593100__Co-
munitat-Valenciana-Consell-inyecta-grandes-proyectos-otros-millonees. Cfr. asimismo Fernando
Gaja i Diaz, Planeamiento urbanistico sostenible en el Pais Valenciano, ;un ejemplo ad contrari sensu?,
Informe para José Farifia y José Manuel Naredo, Libro Blanco del Planeamiento Urbano Sostenible en
Espafia, Madrid, Ministerio de la Vivienda, inédito, 2010.


http://www.levante-emv.com/secciones/noticia.jsp?pRef=2009052300_19_593100__Co-munitat-Valenciana-Consell-inyecta-grandes-proyectos-otros-millonees
http://www.levante-emv.com/secciones/noticia.jsp?pRef=2009052300_19_593100__Co-munitat-Valenciana-Consell-inyecta-grandes-proyectos-otros-millonees
http://www.levante-emv.com/secciones/noticia.jsp?pRef=2009052300_19_593100__Co-munitat-Valenciana-Consell-inyecta-grandes-proyectos-otros-millonees
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pero han sido judicialmente obligados a reponer este servicio basico, obliga-
torio e imprescindible; como medida alternativa, han reducido los niveles
de iluminacidén, apagando una o dos farolas de cada tres, una iniciativa que
deberia haberse contemplado por otros motivos, y para todo el suelo urba-
nizado, a la vista de los niveles de contaminacién luminica de muchas areas
urbanas, sobreiluminadas.

Para muestra un boton. Almenara, 5.705 habitantes en 2008, en la comar-
ca de La Plana Baixa. En 2006 todavia alardeaba de no saber en qué invertir
los «beneficios» obtenidos por la ejecucion de un PAI*® —«beneficios» que
procedian de la «transformacion» de la cesion de suelos lucrativos a un pago
en metalico, una operacion frecuentemente desfavorable para los Ayunta-
mientos, y origen de todo tipo de corruptelas e irregularidades. Dos afios
después tenia el dudoso honor de ocupar el segundo lugar en el ranking de
transacciones inmobiliarias (por 1.000 habitantes) de todo el Estado.”® A fe-
cha de 2011 ha tenido que desconectar parcialmente el alumbrado de zonas
de urbanizaciones vacias, y sobre las que nadie se atreve a vaticinar cuando
se podran ocupar.”

Adicionalmente el propio disefio del espacio urbano hace que su adapta-
cién a otros usos no sea facil, ;qué sentido pueden tener, en un sector ahora
redestinado a la produccion agricola, los suelos reservados para dotaciones
escolares, o los espacios ajardinados para juegos infantiles, perfectamente aca-
bados, con todo un catalogo de elementos lidicos? Los equipamientos y nece-
sidades del espacio urbano no coinciden con las de los espacios productivos.

Una variante en esta alternativa. Si la iniciativa privada no es capaz de
utilizar estos suelos para los fines para los que fueron construidos (o si ni si-
quiera es conveniente que lo haga), ;por qué no plantear su «publificacion»?
Asumir el control y la direccién de operaciones con impactos muy negativos
en los que la iniciativa privada se ha revelado insostenible.

55 Salinas, Victoria, «Almenara ingresara 1,3 millones de euros por el aprovechamiento de
Montealmenara II. El gobierno atin desconoce en qué invertira los beneficios del acuerdo al-
canzado con Pinar», LEMYV, jueves, 2 de noviembre de 2006. Véase: http://www.levante-emv.
com/castello/2850/almenara-ingresara-13-millones-eurospor-aprovechamiento-montealmena-
ra-ii/122526.html

56 Servicio de Estudios de Caja Espafia, Municipios de mds de 1000 habitantes con mayor niimero de
transacciones inmobiliarias en 2008 por 1000 habitantes.

57 Si queremos encontrar un auténtico récord Guiness del disparate urbanistico podemos men-
cionar el municipio de San Miguel de los Reyes (La Vega Baja), con 6.000 habitantes y un plan
con suelo capaz de permitir la construcciéon de unas 70.000 viviendas.


http://www.levante-emv
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Conclusiones. Tras el boom, salidas y alternativas

Lamento concluir no concluyendo. Ya me gustaria presentar unas propues-
tas brillantes y ecoldgicas, para la reutilizacion de esa enorme vastedad de
espacio urbanizado. Dejo abierta la opcion para seguir pensando esa alter-
nativa, la inica minimamente aceptable, y sugiero analizar lo que ha pasado
y estd pasando en otros contextos; en ese sentido el estudio del proyecto de
investigacion Shrinking Cities («Ciudades menguantes»), pionero en estas
cuestiones, puede aportar alguna idea.™

Un punto si parece inequivoco, e imprescindible: la transformacion del
territorio ya ocupado por la urbanizacién debe hacerse en el sentido de re-
ducir su impacto, singularmente el consumo de recursos, cualquier solucion
que suponga una mayor presion sobre el ecosistema debe descartarse. Y ade-
mas debe hacerse desde una revision de principios: reinterpretando concep-
tos como progreso, rentabilidad, crecimiento o bienestar; reformulando los
indicadores que sirven para cualificar las condiciones de vida de la sociedad,
recuperando valores que han quedado en segundo plano como sostenibili-
dad, solidaridad o servicio publico.

No hay una tinica salida, sino acciones combinadas que permitan, incor-
porando un plan de etapas dilatado, intentar la recuperacion de lo deterio-
rado, de lo malversado; una intervencién que podria implementarse a través
de las siguientes etapas:

58 Véase: http://www.shrinkingcities.com/ «Cities are shrinking all over the world! Shrinking
cities are a cultural challenge to us. In the Shrinking Cities project, architects, academics and
artists investigate recent developments in Detroit, Ivanovo, Manchester / Liverpool and Halle
/ Leipzig - and make suggestions». Es sumamente interesante el caso de algunas ciudades de
la ex RDA, donde la pérdida de poblacién, no la sobreconstruccion, les ha llevado a enfren-
tarse al problema de la «ciudad vacia», aplicando contundentes medidas. En algunas zonas,
los «Plattenbauten» (los tipicos bloques del urbanismo de los afios setenta-ochenta) han sido
desmontados para reducir las alturas (de 10 a 4 alturas) para asi «concentrar» la poblacién
que ha permanecido. Cfr. Philipp Oswalt et alli, Atlas of shrinking cities, Hatje Cantz Publishers,
Ostfildern, 2006: http://www.amazon.com/Atlas-Shrinking-Cities-Elke-Beyer/dp/3775717145/re
f=sr_1_1?ie=UTF8&s=books&qid=1269337565&sr=1-1. Aprovecho la ocasién para agradecer a
Sara Gomez Elorriaga la informacion que me ha facilitado sobre la situacion de estas «ciudades
menguantes» en Alemania.


http://www.shrinkingcities.com/
http://www.amazon.com/Atlas-Shrinking-Cities-Elke-Beyer/dp/3775717145/re
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e Una moratoria que impida el agravamiento del problema. En tanto
no se decida como actuar sobre estos suelos, toda nueva operacion de
produccién de mas suelo urbanizado debe descartarse.

e El inventario de las areas afectadas, definiendo las diferentes situa-
ciones y un orden de prioridades que valore sus paisajes, distancias,
calidad de los suelos, servicios disponibles, etc.

e La estimacion de los costes de cada tipo de actuacion en funcion de
sus caracteristicas.

e La creacion de un sistema de gestion, similar a un fondo de compen-
sacion, en el que todos los afectados debieran compartir cargas y be-
neficios, a modo de una unidad de actuacion.

e El establecimiento de normas vinculantes para esos suelos vacantes,
fijando las obligaciones y los derechos de los propietarios, y de las
Administraciones.

* Un «Plan de Estabilizacion» que tipifique, priorice, y «temporalice»
las inversiones y las actuaciones.

e Larecuperacion del liderazgo por parte de la Administracion, estable-
ciendo sistemas de control democratico y de transparencia que hagan
visibles los tramites, las actuaciones, los costes y los impactos.

Debo insistir finalmente en que cualquier «salida» asumible debe basarse
en la asuncion de los limites de los ecosistemas (local y global), en la acep-
tacion de la existencia de una capacidad de carga maxima, y formularse con
el objetivo de la restauracion ambiental y la reconversion de unas activida-
des altamente depredadoras como lo han sido el turismo y la construccién;
por no mencionar un auténtico nudo gordiano de la demanda: el cambio en
el modelo de tenencia hegemonico. Y desde el punto de vista de la oferta,
la «reconversion organizada» del sector de la construccion, su transforma-
cién hacia la rehabilitacion, la reutilizacion del parque edificado frente a una
«reconversion salvaje» que es simplemente el hundimiento. No sé si ello es
posible dentro del estrecho y caduco marco del actual modelo urbanistico,
social y econdmico, pero si sé que cualquier alternativa que no se plantee la
superacién de este agotado modelo esta condenada a la inutilidad.






8. La profundizacion de la via urbano-

turistica-financiera en Palma (2007-2011):
politicas y materializacion en tiempos de crisis

Grup d’Investigacio de Sostenibilitat i Territori
(A. Artigues, A. Bauza, M. Blazquez,
J. Gonzalez, O. Rullan, S. Vives, 1. Yrigoy)

Como es comun a otros espacios insulares, las Illes Balears no gozan de las
caracteristicas de un territorio continental para la articulacion y jerarquiza-
cién plena de una red urbana regional conforme a los canones continentales.
Palma es la indiscutible cabecera de la red urbana pero, limitada por el hecho
insular, otras ciudades pequefias o medias de las islas menores se convierten
en importantes centros de decision y esto tanto en cuestiones politicas como
econdmicas. Los actuales procesos de globalizacion estan soslayando estas
diferencias de fondo, modificando las relaciones interurbanas internas asi
como las que vinculan al archipiélago con el territorio europeo.

Con unos indices de crecimiento demografico todavia elevados, a dife-
rencia de lo que sucede en otras ciudades de este tamafio del Estado espa-
nol, la capital balear supera los 400.000 habitantes (2011). Ninguna de las
restantes ciudades de la red urbana de Balears alcanza los 55.000 habitantes.
El hecho metropolitano adquiere una presencia mayor en sistemas urbanos
monocéntricos, como es el caso de Palma, donde la principal ciudad no com-
parte funciones ni compite en la delimitacién de areas de influencia con otras
ciudades de similar rango. Si consideramos que la region metropolitana de
Palma alcanza toda la isla de Mallorca, la poblaciéon metropolitana se apro-
xima a los 900.000 habitantes.

Como capital de uno de los principales destinos turisticos del mundo,
Palma se ha integrado en la dindmica financiera global, lo que ha actuado
como motor de su estrategia de crecimiento. Esta se ha basado en la com-
petencia como medio para lograr un lugar en la red urbana global, consoli-
dada a través de las politicas urbanas neoliberales. Las funciones turistica,
de centro administrativo autondmico y de concentracion de actividades de
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servicios urbanos han convertido Palma en una «ciudad de éxito». Asi, como
en tantas otras ciudades, el eslogan publicitado por el Ayuntamiento es «Pal-
ma, una ciudad de negocios».

La «turistizaciéon» de Palma se ha consolidado a través de politicas es-
peculativas espaciales basadas en la produccion de la ciudad como motor
de acumulacidén. El desarrollismo de los afios sesenta ha contribuido a la
desarticulacion del espacio interior de la ciudad. Como se sabe, el urbanismo
de la época no puso trabas a la expansion de la ciudad, lo que favorecio la
desestructuracion urbana de Palma. En el plazo de diez afios se aprobaron
los dos primeros PGOU de Palma (1963 y 1973). Ambos vinieron marcados
por el signo del sobredimensionamiento del crecimiento. La proyeccion de-
mografica, muy por encima de los habitantes del momento, sirvié para justi-
ficar este modelo de ciudad desarrollista (Gonzélez Pérez, en prensa). Por un
lado, el PGOU de 1963 pretendia dar respuesta a las necesidades de la nueva
actividad econdémica predominante, tanto en forma de instalaciones hotele-
ras y recreativas como en forma de inversiones urbanas que revalorizaran
los capitales que se iban acumulando.

Por su parte, y a pesar de aprobarse en un nuevo contexto socioeconémi-
co, el Plan de 1973 no abandono los objetivos desarrollistas. En 1970, Palma
tenia 234.098 habitantes. La proyeccion demografica de este plan para 1985,
afno de aprobaciéon de un nuevo PGOU, era de 540.000 habitantes. Es decir,
el PGOU se justifico a partir de una proyeccion demografica por la que, su-
puestamente, la poblacion del municipio se duplicaria por dos en sélo doce
anos. Esto es importante porque en funcién de esta proyeccion se justifico
la calificacion intensiva de suelo urbano y urbanizable. Los célculos fueron
totalmente equivocados. La revision padronal de 1985 contabilizé una po-
blacion de 315.693 habitantes.

A pesar de estos antecedentes, y a partir de mediados de los afios noventa,
Palma soportd la intensificacion de las politicas urbanas neoliberales. A este
respecto, durante el periodo del llamado tercer boom turistico (1996-2007),
la consolidacién de Palma como ciudad emprendedora puede entenderse
como el resultado de la solucién espacio-temporal tomada por las elites ur-
banas a través de un nuevo giro empresarial.

En mayo de 1991, por primera vez desde el inicio de la Transicion politica
espanola, una coalicion conservadora (Partido Popular y la Unié Mallorqui-
na) tomaba el poder en el Ayuntamiento. El nuevo alcalde, Joan Fageda, vin-
culado profesionalmente al sector de la construccion, actud bajo la retdrica
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de la necesidad de una ciudad «mas segura, una ciudad mas limpia, una
ciudad mds comoda, una ciudad donde se pueda beber agua limpia, una ciu-
dad con jardines bien cuidados, una ciudad con un trafico mas fluido y un
mejor transporte publico». Y asi abogo por un «instrumento de planificacion
urbana que tenia que ser claro y flexible» (Fageda, 1991: 7). Devenia asi un
nuevo discurso urbano, basado en criterios de flexibilidad y que consideraba
el modelo anterior una utopia cocinada por la izquierda urbanistica.

Este cambio hacia la «realidad» suponia una adaptacion de la ciudad a
la reestructuracion econdmica global. De esta manera, se empez¢ a fabricar
la estrategia para crear un modelo més competitivo en materia de turismo
y especializacion inmobiliaria. En este sentido, una de las piezas clave en el
cambio del modelo urbanistico fue la revision del Plan General de Ordena-
cién Urbana, aprobado definitivamente en 1998.

Este plan contemplaba los Planes Especiales de Reforma Interior (PEPRI)
que han llevado a la gentrificacion de los barrios de la Gerreria (Morell, 2008)
y la Calatrava (Franquesa, 2005). En 1997, la reestructuracion de estos barrios
recibi6 fondos para «la inversion productiva y la infraestructura» a través
del Programa Urban, desarrollado en el marco de los Fondos Estructurales
Europeos (FSE). Con ello se llevaba a cabo, y por primera vez, una politica
urbana mediante un partenariado publico-privado.

Muchos de estos procesos son elementos caracteristicos de la ciudad
postindustrial. Un tipo de ciudad que tiene en la expansion suburbana y
en la transformacion de lo existente, dos de sus formas urbanas mas ca-
racteristicas. El primero estd basado en la baja densidad y se erige en gran
consumidor de suelo. El segundo ha provocado nuevos procesos de cam-
bio socio-espacial, como son la gentrificacion y chabolizacién del espacio
urbano. Ambos fenémenos encuentran un amplio desarrollo en Palma. En
la actualidad, Palma ha quedado estructurada por un continuum urbano que
supera ampliamente su término municipal. La crisis de la ciudad compacta
y la apuesta por la ciudad difusa deben mucho a la especializacion turistica
y a la suburbanizacidn, es decir, a la expansion del fenémeno urbano y me-
tropolitano por todo el territorio.

La expansion urbana en el tiltimo ciclo alcista ha supuesto el crecimiento
del namero de viviendas desde 134.976 unidades en 1991 a 167.877 en 2006.
No obstante, el 23 % de las viviendas permanecen vacias, y el 9,4 % son se-
gundas residencias (Murray, 2010). Este fendmeno se ha traducido, a la vez,
en un fuerte crecimiento del precio de la vivienda, que ha alcanzado cifras
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que superan el precio medio estatal (Ministerio de Fomento, 2006). Asi, el
metro cuadrado en 1995 se valoraba en 661 euros/m? y, en 2006 alcanzé los
2.237 euros/m?. El precio por m* en Palma aumento6 en un 238 % en tan sélo
diez anos, este numero se convierte en un 122,2 % si se tiene en cuenta la tasa
de inflacién anual (Sociedad de Taxacion, 2006). En este escenario, la finan-
ciarizacion del suelo y la nueva politica urbana han sido elementos claves
para la disolucién de la dicotomia propietario-promotor, y la constitucion,
con ello, de un proyecto oligarquico dirigido por las élites financiero-inmo-
biliarias de Palma. Las dos figuras han cristalizado en una misma persona o
grupo empresarial: esto es, los promotores se han convertido en propietarios
mediante la adquisicién de suelos, y a su vez se han convertido, también, en
el mecanismo fundamental del apalancamiento financiero de las compafias
para llevar a cabo la expansion del negocio. Baste decir, en este sentido, que
en el 87,2 % del suelo urbanizable del muncipio, promotores y propietarios
coinciden en la misma persona o empresa (Vives, 2011).

El negocio inmobiliario en la ciudad funciona sobre la base de circuitos
locales (60 % de capital mallorquin), mientras que el capital espafol perma-
nece en una posicion secundaria (27,12 %) y el internacional tiene una pre-
sencia nula. El predominio del capital local se explica por el hecho de que la
industria inmobiliaria estatal se forjara durante el Franquismo, consolidan-
dose ya entonces en grandes grupos con multiples empresas locales subor-
dinadas. Cuando las competencias en ordenacién del territorio y urbanismo
pasaron a las comunidades autéonomas, su influencia sobre la produccion de
ciudad reforzd a los gobiernos locales, reforzando a vez las estructuras de
poder local (Vives, 2011).

En definitiva, la red oligdrquica empresarial de Palma se ha constituido
a partir de estrategias que han derivado en conocidos casos de corrupcion
y sonadas quiebras de algunas empresas. En un panorama inmobiliario de
concentracidon de la propiedad del suelo, los once primeros propietarios/
promotores poseen y han promocionado mas del 65 % del suelo urbaniza-
ble de la ciudad.!

1 Vicens Grande (con el 13 % de la superficie total: 1.339.407 m?), Iberdrola (7,52 %, 780.118 m?),
Ochanko, Gestora Desarrollo Son Oms, Munlider (6,45 %, 669.632 m?), Llabrés Feliu (6,25%,
648.664 m?), Jaime Bibiloni (6,1 %, 633.275 m?), Fadesa (5,49 %, 569.600 m?), Reina, (4,86 %, 504.042
m?), Hansa Urbana (4,26%, 442.230 m?) y Schoerghuber (4,01 %, 416.606 m?), Kusak Lambea (3,99
%, 413.607 m?) y Promotora Catalunya Mediterrania (Procam) (3,74 %, 387.978 m?).
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Fuente: Vives, 2011.

Muchos de estos procesos se manifiestan en la estructura social de la ciudad.

Sobre todo desde las primeras oleadas migratorias de la década de 1960, la

construccion del espacio social de la ciudad se ha fundado en la segregacion.
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La desigualdad y la polarizacion social son algunas de sus consecuencias mas
notables. Palma constituye una ciudad tipo para el estudio comparado de flu-
jos migratorios del Norte y el Sur socioldgicos, por la alta representacion de
estas dos grandes procedencias y las peculiaridades de su distribucion terri-
torial. El aumento de la poblacién extranjera ha sustentado la mayor parte
del crecimiento demografico de Palma durante la tiltima década. Mientras la
poblacion de nacionalidad espafiola decreci6é un 0,9 % entre 2001 y 2011, el in-
cremento de la extranjera ha sido del 287,97 % en el mismo periodo. De acuer-
do con las estadisticas padronales del Ayuntamiento de Palma, los extranjeros
sumaban 89.148 habitantes en 2012, lo que resulta una tasa de extranjeria del
21,16 %. En el municipio residen personas de 149 nacionalidades diferentes
de la espafiola, de las cuales 54 tienen mas de 100 habitantes empadronados.
A comienzos de la crisis, en 2008, los cuatro colectivos mas numerosos eran
todos de origen latinoamericano (Ecuador, Argentina, Bolivia y Colombia, por
este orden),” seguidos de tres nacionalidades de la Union Europea: Alemania,
Italia, Bulgaria. En 2012, se ha consolidado un nuevo orden en las nacionali-
dades mejor representadas, reflejo del cambio en el panorama econémico y el
impacto que éste tiene sobre las clases sociales mas desfavorecidas. Alemanes,
italianos y btlgaros han pasado a ser actualmente los mas cuantiosos en Pal-
ma, los tres por encima de los 6.500 habitantes. Le siguen en importancia los
nacionales de Ecuador, Colombia, Rumania y Argentina.

Aunque en las pautas de distribucion territorial de los extranjeros existen
notables diferencias segin la nacionalidad de los inmigrantes, el Ensanche y
los barrios turisticos del litoral (desde Sant Agusti en el oeste, hasta el Arenal
en el este) obtienen las cifras mas altas de extranjeros empadronados. Los es-
pacios suburbanos y rururbanos situados mas alla de la via de circunvalacién
tienen, con algunas excepciones (como Rafal Vell), pocos extranjeros. El barrio
de Pere Garau, con 14.112 extranjeros (un tasa de 50,63 %), es el que presenta
un nimero de extranjeros mas elevado. Sin embargo, la distribucion territorial
de los datos absolutos difiere notablemente de los relativos. En este sentido,
las tasas mas altas estan en tres tipos de barrios: ciudad histérica (125 ha, tanto
en la gentrificada como la degradada); Ensanche; y los barrios turisticos litora-
les, fundamentalmente de Poniente y mds proximos a la ciudad central.

En definitiva, un primer diagndstico ensefa una ciudad fracturada urba-
nistica y socialmente. El Ensanche de principios del siglo XX esta sobredensi-
ficado y tiene graves problemas de carencia de equipamientos, entre los que

2 Las cuatro nacionalidades superan los 15.800 habitantes, con un méaximo de 7.359 ciudadanos
de Ecuador.
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destaca el deficiente estado del espacio ptiblico. Los numerosos poligonos de
viviendas, como contenedores de grandes bolsas de pobreza y de poblacién
inmigrante excluida, se distancian de las dinamicas generales de la ciudad.
Al mismo tiempo, la ciudad historica apuesta por una rehabilitacion dirigida
por las practicas especulativas y el negocio turistico-inmobiliario (Gonzalez
Pérez, 2006). Todos estos fendmenos concluyen en tensiones entre el centro
y la periferia, entre el espacio interior de la ciudad y las nuevas areas de ex-
pansidn, entre el proyecto y el plan, entre el espacio publico y el privado, en-
tre el medio ambiente y el economicismo propio del capitalismo neoliberal,
entre las clases dirigentes y la poblacion obrera, entre la poblacion autoctona
y la inmigrante rechazada (Gonzalez y Pifieira, 2004).

Adaptacion de los megaproyectos del ciclo alcista a la etapa de crisis

Como se ha visto, durante el periodo alcista, Palma habia asumido la 16-
gica urbana del neoliberalismo. Con esta logica, se habia adoptado como
prioridad principal la creacion, por diversos medios, de las condiciones mas
favorables para la atraccion de capitales y la generacion de beneficios, que
permitieran escalar posiciones en la jerarquia urbana global. Se trataba del
«urbanismo emprendedor», en el que resultaba esencial la asociacion pu-
blico-privada a fin de impulsar y desarrollar estrategias de transformacién
urbana y mejorar el posicionamiento en los negocios globales.

En las ciudades emprendedoras, una de las principales vias de produc-
cién de espacio y a la vez de atraccion de capitales, son los Large-Scale Urban
Development Projects (LSUDP). Segtiin Swyngedouw et al. (2002) un LSUDP
plasma la materializacion de las relaciones de poder que emergen en las
areas urbanas. A la vez, los LSUDP juegan un papel clave en este urbanismo
neoliberal, ya que son «la expresion material de una légica de desarrollo que
considera los megaproyectos y el place-marketing como medios para generar
crecimiento futuro y para llevar a cabo una lucha competitiva que atraiga
inversiones de capital» (Swyngedouw et al. 2002: 546).

En el contexto de crisis actual, se estd produciendo, no obstante, una re-
formulacion de los megaproyectos. En este sentido, el menor flujo de capita-
les ptiblicos y privados estd ralentizando los proyectos, al tiempo que se da
un mayor impulso a los mecanismos de atraccion de capitales privados. Sin
embargo, la priorizacién de este tipo de proyectos por parte de los gobiernos
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emprendedores orienta los escasos fondos puiblicos a este tipo de iniciativas,
aunque esto suponga un incremento —o al menos una justificacion— del
recorte publico de la esfera social.

Una de las categorias que Diaz Orueta y Fainstein (2009: 761) han identifi-
cado dentro de la generacion mas reciente de megaproyectos es la regenera-
cion de fachadas maritimas, dos ejemplos de este tipo de iniciativas se estan
desarrollando en Palma, es el caso del Palacio de Congresos y del proyecto
de reforma integral de la Platja de Palma.

La transformacion de la fachada maritima de Palma y el proyecto de Palacio de Congresos

La transformacion de la fachada maritima de Palma en su sector oriental, y
la construccion en ella de un nuevo Palacio de Congresos asi como un hotel
de alta categoria anexo, constituyen un ejemplo casi paradigmatico de este
urbanismo empresarial neoliberal. El proceso de transformacion se inicié for-
malmente en el primer afio de la legislatura 2003-2007, cuando el PP detentaba
tanto el gobierno autondmico como el del ayuntamiento de la capital; sin em-
bargo el proyecto ha tenido continuidad a lo largo del periodo 2007-2011, con
gobiernos autonémico y municipal de coalicién del PSOE con nacionalistas de
centroderecha y de izquierda. Por supuesto, a dia de hoy, con la vuelta del PP
al gobierno y con mayoria absoluta, el proyecto sigue adelante.

En 2003, y mediante una modificacion del vigente Plan General de Orde-
nacion Urbana (PGOU) se pretendia una actuacién sobre un total de 41,3 ha,
en dos fases de cuatro afios cada una. Ademas de reordenar el tréafico roda-
do —tramo urbano de la autopista al aeropuerto—, colmataba en su limite
meridional el barrio del Poligono de Levante con diversos edificios institu-
cionales. En la primera linea litoral —mas suculenta en renta de situacion
monopolistica (Harvey, 2005)’— se preveia la construccion de tres bloques
residenciales de lujo (7 plantas) en solares adquiridos por Mapfre y la cons-
tructora Nunez y Navarro, a lo que se ahadia la «joya de la corona», consis-
tente en un palacio de congresos (17.500 m?) complementado con un hotel
(10.500 m?, 285 plazas 4 e.s.) y una gran superficie comercial (1.800 m?). A fin

3 «El frente maritimo de una ciudad es un bien tnico, limitado y escaso. [...] Ademas, este bien
resulta mas relevante si se halla en una posicion de centralidad, con acceso facil y potencialidad
para convertirse en un condensador de actividades urbanas y civicas». Memoria de lamodificacién
del PGOU sector Levante — Fachada Maritima, BOIB, niim. 177, 12 de diciembre de 2006.
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de desarrollar y dirigir politicamente este megaproyecto, el ayuntamiento
palmesano y el gobierno autondémico constituyeron en 2004 el consorcio «Pa-
lau de Congressos de Palma, S.A.».

Desde los primeros momentos, las instituciones publicitaron el proyecto
como una actuacion estratégica para el crecimiento econdmico de la ciudad
—vy delaisla en su conjunto. Un proyecto que abria nuevas oportunidades in-
ternacionales al negocio de «turismo de reuniones», que habria de contribuir a
la desestacionalizacion y a la renovacion de un sector muy centrado en el «sol
y playa». Se trataba de una iniciativa que, con la excepcién del movimiento
vecinal Salvem sa Facana y algin empresario del sector (Auditorium de Palma),
contd con el inmediato apoyo del lobby local Mallorca Convention Bureau, al
que se fueron sumando la Asociacion Hotelera de Palma, la Federacion Hote-
lera de Mallorca, Fomento de Turismo de Mallorca, la Camara de Comercio de
Mallorca y el portal espafniol Hosteltur, lider de noticias de turismo.

Figura 8.2 La actuacion en la fachada maritima de Palma con el Palacio de Congresos
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Siguiendo la pauta corriente en operaciones urbanisticas similares, el consor-
cio institucional, tan pronto como en 2004, emplazé a un concurso interna-
cional de proyectos con el fin de contar con el marchamo de algtn arquitecto
de renombre (Rogers, Moneo...). El proyecto del navarro Patxi Mangado
resultd ganador. En 2006 el consorcio convoco el correspondiente concur-
so para la construccidn y gestion del megaproyecto con una concesion a 40
anos. La adjudicataria seleccionada en febrero de 2007 fue la UTE «Centre de
Congressos Internacional de Palma S.A.», formada por Barcelé Corporacion
(50 %), Globalia (20 %), Sampol Ingenieria y Obras (15 %), Iberostar (10 %)
y Acciona Infraestructuras (5 %). A ésta tltima se le encargé la construccion
del complejo, con un presupuesto total de 131,3 millones de euros, treinta
de los cuales iban a ser subvencionados por las instituciones, que ademas
aportaban los solares.

El inicio de las obras en 2007 qued¢ interrumpido por las elecciones mu-
nicipales y autonomicas. Por una parte, dentro de los tacticismos de cam-
panfa, el consejo insular de Mallorca de centroderecha declaré como Bien
Catalogado el edificio de la antigua sede de GESA-ENDESA trastocando
los intereses de Nufez y Navarro en primera linea, mientras que, por otra,
el nuevo Gobierno municipal de coalicion centro-socialdemdcrata, a pesar
de sus iniciales declaraciones de rechazo a las grandes infraestructuras y a
los macroproyectos inmobiliarios,* apostd por la continuidad del palacio de
congresos, si bien con algunos cambios de cierto calado que comportaron
sucesivas modificaciones del PGOU en su sector Levante, y que fueron apro-
badas en octubre de 2009. Los cambios mas significativos consistieron en:
primero, suspension de las licencias de obra concedidas en primera linea y,
posteriormente, eliminacion de estos usos residenciales a favor de un espa-
cio libre puiblico y de equipamientos colectivos, transfiriendo el aprovecha-
miento urbanistico de los solares de Mapfre y Nufiez y Navarro a parcelas
interiores de propiedad publica; segundo, el proyecto de palacio de congre-
sos y el hotel fueron modificados ya que la superficie inicialmente prevista
no era de plena titularidad publica, la edificabilidad del hotel se redujo en
unos 5.600 m?, lo que se compensd con mayor altura.

A mediados de 2008, ya entrada la crisis, Iberostar, Globalia y Sampol In-
genieria se desvincularon sucesivamente de la UTE, quedando como tnicos
participes el Grupo Barceld (mayoritario) y Acciona (minoritario y ejecutor de
la obra). Por aquel entonces se presagiaba ya que la férmula de «gobernanza»
y «partenariado publico-privado» solo era factible cuando las instituciones

4 A. Manresa, «El acuerdo rechaza resucitar la ecotasa», EI Pais, 23 de junio de 2007.



La profundizacién de la via urbano-turistica-financiera en Palma 365

velaban fielmente por los intereses de los empresarios. En abril de 2009, el Gru-
po Barceld hizo ptiblica su intencion de abandonar el megaproyecto, alegando
que las modificaciones introducidas por el Gobierno municipal habian alterado
sustancialmente la «viabilidad econdmica inicialmente calculada». En aquellos
momentos las administraciones habian aportado ya 20 de los 30 millones de eu-
ros a los que se habian comprometido, ademas de los solares. La situacion habia
de agravarse atin mas cuando Acciona reclam¢ mayor dotacién financiera por
parte de las entidades ptiblicas y despidi6 al 85 % de la plantilla de la obra. En
el mismo sentido, en octubre de 2009, el presidente de la patronal balear (CAEB)
reclamaba mayores aportaciones de las administraciones para una «infraestruc-
tura estratégica» que «beneficiaba a todo Balears y no solo a algunos empre-
sarios». Sin embargo, menos de un afio mas tarde (agosto de 2010), los grupos
empresariales que habian aplaudido el megaproyecto en 2003 —Fomento del
Turismo, Federacién Hotelera de Mallorca, Sol-Melid, entre otros—, rechazaban
implicarse en el mismo aduciendo «escasa rentabilidad».

Cuando a finales de 2010 el barco parecia que iba a hundirse o, como
poco, que iba a quedar varado en el skyline palmesano, el ayuntamiento
avald un préstamo de otros 30 millones de euros para continuar las obras.
Igualmente, el Gobierno central firmé un convenio con el de Balears para,
entre otras cantidades destinadas a proyectos de mejora turistica, asignar
20 millones mas al palacio de congresos (Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio, 2010).

En febrero de 2011 se firm¢ finalmente el acuerdo entre el Ayuntamiento
de Palma y el Gobierno autondémico, de un lado, y el Grupo Barceld, de otro,
que sellaba la desvinculacion plena de éste en el megaproyecto sin que fuera
obligado a ejecutar el aval de 5,2 millones de euros dispuesto en caso de in-
cumplimiento contractual y asumiendo las administraciones la financiacion
de la obra hasta 80 millones. El futuro concesionario s6lo quedé obligado al
pago de un canon de 40 millones por la explotacion del complejo que debe-
ria finalizar Acciona. Esta claudicaciéon de la administracion frente al sector
privado y tan generosas derramas de dinero ptblico en un proyecto «estra-
tégico» —seguin cdmo y segin cudndo para los intereses del empresariado—
tenian lugar en el contexto de intensos recortes sociales que ha caracterizado
la segunda fase de medidas anti-crisis.

Desde las elecciones de mayo de 2011, el nuevo alcalde del PP, a esca-
sos dias de su toma de posesion, inicid todos los contactos pertinentes para
que Acciona reanudase las obras paralizadas unilateralmente el 10 de junio,
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reclamando el pago de 27 millones de euros por certificaciones pendientes.’
Por su parte, el nuevo consejero de Turismo, en una entrevista a un medio
local, ademas de reafirmar la voluntad de desbloquear el megaproyecto, ma-
nifestaba: «Hay que empezar a quitarse los complejos. Cualquier proyecto
empresarial que sea viable y de interés para Balears va a ser bienvenido. Se
estudiara con todos los sectores, pero la norma general tiene que ser un “si”
y luego ya veremos las pegas».®

En septiembre de 2011 se reanudaban las obras, después de que el Go-
vern pagara 10 de los 30 millones de euros que debia a Acciona, aunque
desde el ejecutivo se aseguraba que a partir de ahora se irian ajustando los
trabajos segun las posibilidades de pago.”

El proyecto de reforma urbano-turistica de la Platja de Palma

La Platja de Palma es uno de los enclaves turisticos de sol y playa mas im-
portantes de las Illes Balears, ubicado al este de la ciudad de Palma, entre
los municipios de Palma y Llucmajor. En la actualidad, esta zona turistica
cuenta con una superficie de 1.000 hectareas, 30.099 habitantes, 43.109 plazas
turisticas y 1.248.420 turistas anuales (Consorcio Platja de Palma, 2010a).

La reforma de la Platja de Palma se inici6 en 2004 con la creacion del Con-
sorcio para la mejora y embellecimiento de la Platja de Palma —formado por
una representacion del ejecutivo central, el autonémico, el Consell Insular de
Mallorca y los Ayuntamientos de Palma y Llucmajor— con el fin de gestio-
nar las actuaciones de las instituciones firmantes en la zona.

Por su parte, el gobierno central aprobo6 en 2007 el Plan Horizonte 2020, con
el objetivo de impulsar proyectos extraordinarios de recalificacion de destinos
maduros. La Platja de Palma, junto al sur de Gran Canaria y la Costa del Sol, se
convirtié en «zona piloto» del plan. El organismo impulsor de dicho proyecto
fue la Secretaria de Estado de Turismo, cuyo responsable es el mallorquin Joan
Mesquida (anteriormente director general de la Policia Nacional y la Guardia

5 «Isern mantiene todos los frentes abiertos para reanudar las obras», Diario de Mallorca, 10 de
julio de 2011.

6 E. Guijarro, «;Por qué no tener un parque teméatico? Hay que quitarse complejos», Diario de
Mallorca, 7 de julio de 2011.

7 «Reanudan las obras del Palacio de Congresos», Diario de Mallorca, 1 de septiembre de 2011.
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Civil). A partir de 2007, el Consorcio se redefinié como un érgano de gestion
urbanistica con facultades para formular nuevas ordenaciones en los dmbitos
afectados y para ejecutar y promover las actuaciones urbanisticas. Ademas, la
Secretaria de Estado de Turismo cre6 en 2008 un cargo clave para reforzar po-
liticamente el proyecto: el «Alto Comisionado del Gobierno de Espana para la
reforma de la Platja de Palma», que recayé en Margarita Néjera, ex-alcaldesa
socialista de Calvia® en el periodo 1991-2003.

Posteriormente se aprobo, ya en 2010, la Ley 8/2010 de Revalorizacion
Integral de la Platja de Palma, que confirmaba las competencias plenas del
Consorcio en todo lo relativo a la ordenacidn territorial, urbanistica y turisti-
ca de la Platja de Palma. Esta ley creaba una figura de planeamiento ad hoc, el
Plan de Reconversion Integral (PRI). Paralelamente al PRI se present¢ el Plan
de Accion Integral (PAI), un nuevo documento estratégico cuyas directrices
urbanisticas fueron el propio PRI.

Figura 8.3 Principales actuaciones propuestas por el PRI de la Playa de Palma

Fuente: Consorcio de la Playa de Palma

8 Municipio del oeste de la Bahia de Palma, en donde se hallan —al margen de la Platja de
Palma— los enclaves de sol y playa mas importantes de la isla. Se da la circunstancia que desde
1991 hasta 1999, Joan Mesquida habia sido responsable econémico del municipio
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De forma paralela al despliegue (roll-out) de una nueva arquitectura institu-
cional propia del «urbanismo neoliberal», se hizo necesaria la articulacion de
una estrategia de consenso a favor del megaproyecto. Se gestd asi una tipica
«alianza pro-crecimiento» entre politicos, propietarios del suelo, sector turis-
tico e incluso vecinos. En cualquier caso, esta estrategia de consenso se de-
rrumbd a lo largo del segundo semestre de 2010. Por un lado, los residentes
se posicionaron en contra del proyecto, al incluir éste la expropiacion —para
su posterior derribo— de 300 viviendas con el objetivo de «esponjar» estas
areas de alta densidad. Formaron asi una plataforma vecinal en contra de las
expropiaciones, y la cuestion salté inmediatamente a la arena politica, cuan-
do la oposicion (entonces conservadora) manifestd su rechazo a los derribos.
En noviembre de 2010, acechados los gobernantes por el desgaste politico
que se estaba produciendo en el final de la legislatura, y tras la presenta-
cion de 1.335 alegaciones al PRI, el Consorcio anuncio la suspensién de la
aprobacidn inicial del Plan de Reconversion. No obstante, aunque el PRI ha
quedado paralizado, y con ello las acciones mas polémicas, Joan Mesquida
se afand en declarar que el PAI continuaba en vigor. Asi pues, en la practica,
el proyecto ha seguido adelante.

Aunque en un principio el presupuesto anual del Consorcio no superaba
los cinco millones de euros, tras la decidida apuesta politica por el proyecto
el presupuesto para el ano 2010 aumentd hasta alcanzar la cifra de mas de
127 millones de euros. El capital presupuestado estaba destinado a inversio-
nes en infraestructura publica (85 millones), compra de suelo (25 millones),
gastos de personal (10 millones) y realizacion y difusion de documentos del
Consorcio (tres millones) (Consorcio Platja de Palma, 2010b).

Las obras realizadas hasta la fecha han consistido principalmente en me-
joras en pavimentos, canalizaciones y alumbrado publico, y han sido adju-
dicadas a constructoras locales, entre las que destacan ACSA-TRANEXMA
(con el 32,65 %) y AGLOMSA (20,85 %),” en otras palabras, dos empresas
acumulan la mitad del importe de las licitaciones. Ademas, cabe destacar
que el Consorcio tiene el propdsito de llevar a cabo compras de suelo. Parti-
cularmente, se propuso la adquisicion de terrenos ubicados en torno a una
zona llamada La Porciincula y el humedal de Ses Fontanelles. Estas opera-
ciones de suelo son especialmente relevantes en una isla en la que las figuras
del propietario de suelo y del promotor se han fusionado (Vives, en prensa).

9 Estos datos se han obtenido a partir de las adjudicaciones de las licitaciones de las obras del
Consorcio de la Platja de Palma, cuya informacion se puede consultar en www.consorciplat-
jadepalma.com
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De hecho, los propietarios de estos terrenos son Vicente Grande' y Aqua
Madgica,'" respectivamente. Las compras suponen el refuerzo de la «triple
alianza» entre promotores, constructores y politicos locales (Naredo y Mon-
tiel 2011).

Sin embargo, las obras licitadas, adjudicadas y finalizadas por el Consor-
cio apenas sumaban hasta agosto de 2011, un total de cinco millones de eu-
ros, un importe infimo en comparacion con los 127 millones del presupuesto
de 2010. Todo esto parece indicar que los gestores del megaproyecto no han
recibido las partidas presupuestarias asignadas. Ante este hecho, el Consor-
cio ha llevado a cabo una serie de estrategias para conseguir liquidez e inver-
siones, como por ejemplo el anteproyecto de Ley de exenciones y beneficios
fiscales para inversores en la zona; la declaracion del espacio como «Area de
Rehabilitacion Integral» con el fin de acceder a fondos europeos; o la firma
de convenios con el ICO. En definitiva, una serie de estrategias que denotan
la posibilidad real de que los fondos «oficiales» no lleguen al Consorcio, y
que por lo tanto se deba apostar por: a) estrategias que «capturen» los esca-
sos fondos publicos remanentes (principalmente de la UE); b) mecanismos
de obtencién de crédito oficial ad-hoc para la zona (acelerando asi las logicas
de competitividad inter-territorial); y c) la busqueda de nuevos mecanismos
de entrada de capitales privados.

La crisis (2007-2011): del keynesianismo financiero-inmobiliario a la
nueva oleada de neoliberalizacién

Mientras algunos proclamaban la muerte del neoliberalismo (Smith et al.
2009), el estallido de la crisis global ha llevado a los think tanks neoliberales
a reajustar su clasico discurso, por medio de una mayor legitimacion de la
intervencion del Estado con el fin de salvaguardar los beneficios financieros.
Este discurso, que a menudo ha estado impregnado de una retérica trans-
versal, niega tozudamente estar regido por ninguna ideologia. En esta linea,

10 Vicente Grande es un afamado constructor local que utilizé la estrategia de hacerse presidente
de un club de fatbol, el RCD Mallorca, como plataforma para potenciar sus desarrollos
inmobiliarios.

1T Aqua Magica es una sociedad limitada formada por las sociedades anénimas Inmobiliaria
Colonial y Riofisa, que a la vez estan participadas por empresas como Deutsche Bank, Royal
Bank of Scotland o la antigua Caixa Catalunya.
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Mateo Isern —alcalde de Palma del Partido Popular desde el 22 de mayo
de 2011 — ha reivindicado «menos ideologia y mas eficiencia»,'* al tiempo
que apelaba a los «valores y no a la ideologia» para «construir una ciudad
que sea un espacio de convivencia».” Como pasa con otros enunciados del
discurso neoliberal, no se trata aqui propiamente de una negacién de la ideo-
logia sino, en términos gramscianos, de la construccion de una hegemonia
en la que el proceso de creacion de verdad y consenso reside en la capacidad
que tienen los grupos dominantes de convencer a las clases dominadas para
que perciban sus intereses como comunes, creando el llamado «consenti-
miento activo de los dominados» (Brandt 2005: 58).

En este contexto, el Estado espafiol, a pesar de ser uno de los mas sa-
cudidos por la crisis debido a su especializacién financiero-inmobiliaria,
ha optado por una via de salida que reafirma esta misma especializacion.
Desde el estallido de la crisis, marcada por la evolucién de los sistemas
financieros, se distinguen dos grandes lineas politicas diferenciadas por
dos etapas. La primera, desde el inicio de la crisis hasta finales del 2009, ha
estado marcada por la aplicacion de medidas expansivas del gasto publico
encaminadas a la subvencién a la banca y al sector inmobiliario; la segun-
da ha ido dirigida a paliar la crisis de la deuda y del déficit mediante los
recortes sociales y las medidas «de austeridad». Este giro politico ha ido
acompanado, al mismo tiempo, de una transicion en su discurso legitima-
dor. La primera fase de la crisis se ha atacado claramente con politicas de
reforzamiento del keynesianismo financiero-inmobiliario (Lopez y Rodri-
guez 2010: 93), es decir, con politicas que pretendian fomentar la inversion
inmobiliaria y el consumo para que éstas contribuyeran a la demanda efec-
tiva y derivaran en la creacion de efecto riqueza (Naredo 2006). En esta
direccion, las medidas anticrisis de la fase keynesiana se han articulado
a través de dos lineas. Por un lado, se han impulsado politicas enfocadas
a reactivar el sector inmobiliario bajo la 16gica de la competitividad terri-
torial y la supuesta creacion de puestos de trabajo para reducir el paro. Y,
por otro, se han aprobado estrategias de rescate financiero para generar
un estimulo del crédito. Todas las politicas de la fase de keynesianismo
financiero-inmobiliario se han llevado a cabo a partir de la reestructuraciéon
y el incremento del gasto publico.

12 5. Velert, «Isern se replantea mantener el edificio de GESA», Diario de Mallorca, 14 de abril
de 2011.

13 C. Arrieta, «Isern promete una ciudad bilingiie y con Palacio de Congresos desde la austeri-
dad», El Mundo, 11 de junio de 2011.
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En Balears, con el regreso del Partido Popular a las instituciones, y en para-
lelo a la intensificacion de una atmosfera retérica de quiebra econémica de
las instituciones puiblicas, se han llevado a cabo recortes a escala autonémica
y local, al mismo tiempo que se reforzaba el empresarialismo urbano. Una
clara ejemplificacion de esta ultima faceta ha sido la designacion de Joaquin
Garcia Martinez como Director de la Oficina de Presupuestos del Gobierno,
anteriormente administrador del Grupo Drac —empresa que protagonizo la
mayor suspension de pagos de la historia de las Illes Balears. Garcia Marti-
nez, ahora encargado de llevar a cabo los recortes del Gobierno, aseguraba
que «Bauza no me ha traido para hacer un ajuste cosmético»."

En agosto de 2011, se aprobaba también el Plan de Saneamiento del Go-
bierno de las Illes Balears, que debia generar credibilidad en los bancos para
permitir el acceso a nuevos créditos, ajustando el déficit maximo al 1,3 % del
presupuesto. Esto comportaba un recorte de unos 380 millones de euros"
que se aplicarian, mayoritariamente, a personal, sanidad y pagos pendientes
a ONGs y otras entidades del tercer sector. Por su parte, el Ayuntamiento
de Palma, con Mateo Isern a la cabeza, quien anteriormente ademas de ser
promotor inmobiliario ofrecia sus servicios de abogado a la banca en los
procesos de desahucio, planted también la aplicacion de sus propias medi-
das de ajuste. En este sentido, Julio Martinez Galiana, teniente de alcalde de
Hacienda, defendia la privatizaciéon de los servicios municipales, evocando
al Ayuntamiento de Madrid como modelo de gestion.'

En este contexto, aqui vamos a analizar la articulacion de las politicas
implantadas durante este periodo de crisis en Palma (Mallorca). Durante
esta etapa se ha producido una progresiva adaptacion que va de los mega-
proyectos propios del ciclo alcista a la coyuntura de crisis; una transicion
desde las politicas de refuerzo del keynesianismo financiero-inmobiliario
hacia una nueva oleada de politicas neoliberales. Estas politicas han contri-
buido al incremento de la distribucién desigual de los recursos, agravando
el proceso de precarizacion de amplias capas sociales localizadas en los
«@spacios en crisis».

14 Magro, A. «Bauzé no me ha traido para hacer cosmética: habré un ajuste serio en las empresas
publicas», Diario de Mallorca, 15 de julio de 2011.

15 Borras, E., «Madrid aprova el Pla de sanejament de Bauza, que retalla 380 milions», Diari de
Balears, 28 de julio de 2011.

16 Capé, J., «Vamos a continuar con la politica de privatizar servicios municipals», Diario de
Mallorca, 16 de julio de 2011.
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El rescate del sector de la construccién por iniciativa del Estado: el Plan E y la Ley
de Economia Sostenible

Uno de los programas mas significativos de la fase keynesiana para el res-
cate del sector de la construccion ha sido el Plan E (Plan Espaniol para el
Estimulo de la Economia y el Empleo) que, de acuerdo con el gobierno, pre-
tendia, mediante 80 medidas econdmicas, financieras y fiscales, la mejora de
la situaciéon coyuntural de determinados sectores estratégicos, asi como aco-
meter proyectos con alto impacto en la creacion de empleo.!” El Plan creaba
el Fondo Estatal de Inversion Local (FEIL) que destinaba 8.000 millones de
euros a la dinamizacién de la obra publica municipal.”® Lépez y Rodriguez
(2010) apuntan que, en realidad, este Plan perseguia el rescate financiero
bajo la forma, mas o menos propagandistica, de un «programa de creacién
de empleo», y que respondia a la incapacidad de los municipios para hacer
frente a la crisis por si solos a causa de la generalizacion de los impagos pu-
blicos a proveedores, la drastica reduccion de los ingresos municipales y la
dependencia de las cajas de ahorro locales o de empresas privadas para el
pago de las ndminas. En otras palabras, el FEIL preveia una fuerte inyeccién
de liquidez a los ayuntamientos y la financiacion de pequenas obras publi-
cas ademas de retener parte del empleo en la construccién. El FEIL destiné
a Palma mas de 36 millones de euros.” Dentro de esta partida, las obras de
mayor dotacién fueron la adecuacion y mejora de viales, la renovacion de
redes de infraestructuras y el soterramiento de contenedores de Residuos
Sélidos Urbanos, asi como la creacion de un eje civico.

El FEIL encontré su continuidad con la creaciéon del Fondo Estatal para
el Empleo y la Sostenibilidad Local (FEESL), constituido en 2010 en el mar-
co de la Ley de Economia Sostenible y dotado con otros 5.000 millones de
euros.” De éstos, Palma ha recibido alrededor de 34, que también se han
destinado a nuevas obras publicas. En este caso, las dos obras con una ma-
yor partida presupuestaria han sido los corredores verdes del Parc de les
Vies y de la Fachada Maritima, con el 16,8 % y el 15,3 % de la inversion total,

17 viéase http://www.meh.es/es-ES/Areas%20Tematicas/Presupuestos%20Generales%20del %20
Estado/Paginas/FondoparaelEstimulodelaEconomiayelEmpleo.aspx

18 Real Decreto-Ley 9/2008 (BOE ntim. 290 de 2 de diciembre de 2008).
19 http://ssweb.mpt.es/infofondos/map/grid?css=false&fondo=&provincia=&municipio
20 http://www.mpt.gob.es/servicios/fondo_sostenibilidad
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respectivamente. Las principales empresas adjudicatarias del FEESL* han
sido las locales Llabrés Feliu (24 %) y AGLOMSA (11 %), y la estatal ACCIO-
NA (20 %).

En definitiva, estas actuaciones han utilizado gran cantidad de recursos
publicos para apoyar a las empresas del negocio de la construccion, fortale-
ciendo asi el proyecto de clase de la oligarquia financiero-inmobiliaria.

El rescate del sector de la construccion por iniciativa de la Comunidad Auténoma:
la Ley Carbonero

En 2008 se produce también la aprobacion de la Ley 5/2008, de 14 de mayo,
de actuaciones urgentes destinadas a la obtencion de suelo para viviendas
de proteccidn publica en las Illes Balears.” La disposicion regula la posibi-
lidad de llevar a cabo actuaciones urbanisticas sin atender a determinados
limites vigentes tanto por los planes urbanisticos como por los territoriales,
al tiempo que elimina tramites y garantias procedimentales para llevar a
cabo tales actuaciones.

El objetivo explicitamente anunciado de la disposicion, aunque solo se
cuantifica en la exposicion de motivos, es posibilitar el acceso a vivienda a
5.000 familias durante la legislatura 2007-2011. El medio son las viviendas
de proteccion oficial o bajo «algtin régimen de proteccion publica». Aunque
en la «Exposicion de motivos» aparece varias veces el término alquiler, éste
no figura ni en el espiritu ni en la letra del articulado de la ley que, en sus
rasgos basicos, aspira a avanzar en la llamada «sociedad de propietarios»
(Lopez y Rodriguez 2010: 254-66). La ley fue aprobada conjuntamente con
otra de cardcter proteccionista® en una suerte de pacto no escrito entre las
diferentes sensibilidades politicas que formaban el gobierno progresista de
la mencionada legislatura.

Se trata de una disposicion tipicamente keynesiana aunque dulcificada
por el propdsito de obtener viviendas no gravadas por las plusvalias, que
se incluyen en los «precios libres» en un minimo del 50 % del ntmero de

21 No se han podido obtener datos de las empresas adjudicatarias del FEIL.
22 BOIB, num. 68, 17 de mayo de 2008.

23 Ley 4/2008, de 14 de mayo, de medidas urgentes para un desarrollo territorial sostenible en
las Illes Balears. BOIB, num. 68, 17 de mayo de 2008.
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viviendas de cada actuacidn. Este objetivo era especialmente novedoso en
Palma, toda vez que los anteriores gobiernos municipales conservadores ha-
bian vendido practicamente todo el suelo municipal que podia ser destinado
a vivienda protegida.

La via para alcanzar los objetivos planteados consiste en la convocatoria
de un concurso para que los propietarios/promotores —y tnicamente los
que cumplan esta doble condicién— puedan hacer sus ofertas de suelo a fin
de llevar a cabo las actuaciones de vivienda citadas. Se trata, por lo tanto, de
un blindaje a favor del promotor local que ya es propietario del suelo, pues
las empresas peninsulares apenas disponen de este recurso (Vives, en pren-
sa), y los simples propietarios rurales no son promotores. La apuesta se hace,
asi, a favor del promotor local frente a otras estrategias posibles como la de
favorecer al propietario rural —el «todo urbanizable» de la Ley 6/1998— o
al promotor global —agente urbanizador valenciano desde 1994 y figuras
equivalentes en otras legislaciones autonémicas posteriores. Se trata, por lo
tanto, de una ley que atiende especialmente a los intereses del promotor lo-
cal, no del propietario rural ni del promotor global.

El ganador o ganadores del concurso obtienen la declaracion de los terre-
nos ofertados como Reserva Estratégica de Suelo (RES) que, con caracter de
actuaciones de Interés General, seran objeto de una nueva regulaciéon urba-
nistica mediante la redaccién de unas Normas Subsidiarias y Complemen-
tarias (NNSSCC) por parte del Gobierno de las Illes Balears. De esta nueva
regulacion urbanistica cabe destacar, fundamentalmente, dos aspectos.

En primer lugar, es preciso subrayar que el sistema invierte la tradicional
secuencia en la que primero se presenta el plan y, posteriormente, la inicia-
tiva privada hace sus ofertas conforme a lo programado en éste, a favor de
una nueva secuencia en la que el primer paso lo da la oferta privada y, poste-
riormente, la administracion adecua el plan a aquélla. Algo muy en la linea
del urbanismo neoliberal en la que los intereses privados siempre anteceden
a los publicos.

En segundo lugar, se debe destacar que las NNSSCC redactadas a fin de
hacer viable la oferta ganadora flexibilizaban varios aspectos de las disposi-
ciones vigentes en cuanto a planeamiento urbanistico y a normas de rango te-
rritorial. En lo que se refiere a la regulacion urbanistica, las NNSSCC pueden
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reclasificar como suelo urbanizable terrenos ofertados por los propietarios/
promotores que el plan municipal contempla como rustico de transicion,* e
igualmente pueden incrementar la densidad neta.

Por otro lado, los propietarios/promotores se ahorran el plan parcial y
gran parte de la tramitacion ambiental, pues las NNSSCC que elabora el
gobierno auténomo incluyen la ordenacion de detalle. Esto supone el abara-
tamiento y la aceleracion de la nueva urbanizacion.”

Ademas las ofertas, y las subsiguientes NNSSCC, no tienen por qué res-
petar algunas de las disposiciones de la planificacion territorial, como la
obligacion de los planes parciales de reservar el 20 % para sistemas genera-
les o las densidades brutas maximas establecidas por los Planes Territoriales
Insulares.” Se ahonda asi en la linea flexibilizadora apuntada anteriormente.

Como compensacion al aligeramiento de los pardmetros urbanisticos,
territoriales y de gestion, los propietarios / promotores deberan ceder gra-
tuitamente solares urbanizados que contengan un minimo del 50 % de la
edificabilidad del sector. Estos solares, que habran sido calificados de vivien-
da de proteccién publica o de precio tasado, podran ser concursados entre
constructores para la construccion de las viviendas de proteccion publica.

La convocatoria del concurso se hizo en julio de 2008. Al mismo se pre-
sentaron un total de 53 ofertas (28 en suelo rustico de transicion) lo que su-
ponia una oferta agregada de 28.715 viviendas, mas las correspondientes
en régimen libre. En el caso de Palma la oferta ganadora fue la presentada

24 Ge trata de una parte de las orlas de 500 metros de suelo no urbanizable alrededor de los
suelos urbanos y urbanizables con plan parcial aprobado reguladas por las Directrices de Orde-
nacion Territorial (Ley 6/1999, de las Directrices de Ordenacion Territorial de las Illes Balears y
de medidas tributarias). BOIB, nim. 48, 17 de abril de 1999.

25 La aprobacién de los planes parciales y todas las modificaciones de planeamiento deben
someterse a las llamadas Evaluaciones Ambientales Estratégicas reguladas por la Ley 11/2006
de 14 de septiembre, de evaluaciones de impacto ambiental y evaluaciones ambientales estraté-
gicas en las Illes Balears (BOIB, nim. 133, 21 de septiembre de 2006) modificada en varios articu-
los por la Ley 6/2009 de 17 de noviembre, de medidas ambientales para impulsar las inversiones
y la actividad econdmica en las Illes Balears (BOIB, num. 78, 30 de mayo de 2009). Con estas
disposiciones, en el mejor de los casos, las modificaciones no se harfan efectivas hasta pasados
unos 6 meses ya que tienen que tramitarse en paralelo a la modificaciéon urbanistica. Una trami-
tacion que, en las RES, se vera ademas notablemente reducida al eliminar el plan parcial.

26 En el caso de Palma, las RES pueden alcanzar la méxima densidad permitida por la legis-

lacién del suelo en vigor en Balears (75 viviendas/ha), cuando el Plan Territorial de Mallorca
limitaba dicha densidad a 40 viviendas/ha.
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por Haras Gestion de Suelo con un proyecto en segunda linea de Portitxol,
al este de Palma,” en el que se pretendia desarrollar una urbanizacién de
750 viviendas (212 en régimen libre) en un suelo ya urbanizable pero con
densidades netas y brutas superiores a las marcadas hasta entonces por el
planeamiento urbanistico y territorial.

Estamos pues ante un pacto implicito entre el gobierno de la legislatura
2007-2011 y los propietarios / promotores locales. En este acuerdo no es-
crito, el primero ha descubierto la posibilidad de «entregar las llaves» de
un ntimero importante de viviendas protegidas o a precio tasado gracias a
la cesion gratuita de los solares ya urbanizados donde se iban a construir.
Por su parte, los promotores se han visto liberados de la tramitaciéon ur-
banistica y ambiental asi como de algunos de los pardmetros urbanisticos
y territoriales mas restrictivos para su promocion. Esta promocién podria
incluir un maximo de un 50 % de vivienda libre; en relacion con gran parte
del otro 50 % concursaran en calidad de gestores indirectos de la vivienda
«a precio tasado» aunque la «entrega de llaves» la efecttie el gobierno au-
tonomico.”® Se trata, en definitiva, de flexibilizar para animar al sector de
la construccién / promocion local y avanzar en la sociedad de propietarios.

Rescate y nueva regulacion de la industria turistica: de la «ecobatalla» al reparto de
fondos puiblicos

Ademas de las politicas de rescate del sector de la construccion, se han lleva-
do también a cabo una serie de politicas de rescate del sector turistico, cuya
importancia se explica gracias al cada vez mayor poder de este sector. Cuan-
do Sebastian Escarrer (Melid Hotels International)* era presidente de Exceltur
(Alianza para la Excelencia Turistica), se publicé una larga lista de las ayudas
que los hoteleros requerian a las administraciones publicas para combatir la
crisis. Estas demandas priorizaban las zonas turisticas para la inversion en in-
fraestructuras anunciada por el Gobierno, e igualmente pretendian la mejora
de los recursos y la gestion de la promocion turistica. Al mismo tiempo, abo-
gaban por cuatro grandes reformas estructurales: reduccion de las trabas a la

27 Véase www.sonbordoy.com

28 Agotada la legislatura 2007-2011 no se ha llevado a cabo ninguna «entrega de llaves» con lo que,
tras la llegada de los conservadores al poder, seran éstos los que, en su caso, las llevaran a cabo.

29 A partir de 2011, el grupo Sol Meli4 pasa a denominarse Melid Hotels International (http://
www.solmelia.com/corporate/about-sol-melia.htm)
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renovacion de establecimientos, reforma fiscal para favorecer la reinversion
y el ahorro, reforma laboral articulada en torno al principio de la flexiseguri-
dad y descentralizacién de la gestion aeroportuaria.®

Se puede leer al heredero de la mayor corporacion turistica espanola en
clave de algunos de sus principales antecedentes politico-empresariales. La
familia Escarrer encabezo el «golpe de Estado empresarial» (Murray 2005) al
primer Gobierno de pacto de progreso (1999-2003) de la autonomia balear.
La que fue denominada como «ecobatalla» (Valdivielso 2001) consistié en un
pulso en el que se impuso el interés empresarial, con la formacién de gobier-
nos conservadores encabezados por Jaume Matas Palou (Murray et al. 2010);
unos gobiernos en los que proliferaron los casos de corrupcion y que, como
primera medida, derogaron la ecotasa. Miquel Fluxa, actual patriarca de la
corporacion Orizonia, manifesté en su momento su veto al Gobierno progre-
sista que promovio la ecotasa: «No tenemos la intencion de que el Govern
siga al no estar capacitado».’

Una legislatura mas tarde (2007-2011) y con nuevos gobiernos socialde-
mocratas en Madrid y Palma, se habia aprendido la leccion. La pleitesia a la
oligarquia hotelera fue total por parte de los gobiernos Zapatero y Antich.
Esta subordinacion quedo especialmente plasmada en la «Ley Barceld», de
la que mas tarde hablaremos.

Por otra parte, en abril de 2008, se impulso el Plan Renove Turismo,* por
el que se creaba una linea del ICO dirigida a la financiacién para la renova-
cién de las instalaciones turisticas. Los primeros 400 millones de euros —con
un interés fijo del 1,5 % TAE y con un maximo de 1 millén de euros por pro-
yecto— se agotaron en diez dias.*® Medio afio mas tarde la cuantia se amplia-
ria en 600 millones,* de los que 213 (el 21,38 %) se destinaron a proyectos en

30 5. Escarrer, «El turismo ante “el annus horribilis”», El Mundo, 25 de enero de 2009.

31 M. Morales, «No tenemos intencion de que el Govern siga al no estar capacitado», Diario de
Mallorca, 11 de agosto de 2002.

32 Resolucién de 26 de noviembre de 2008, de la Secretaria de Estado de Turismo, por la que
se publica el Acuerdo de Consejo de Ministros de 21 de noviembre de 2008, por el que a su vez
se establece la normativa reguladora de los préstamos previstos en el Plan de Renovaciéon de
Instalaciones Turisticas (Plan Renove Turismo), del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio
(BOE ntim. 289, 1 de diciembre de 2008).

33 A.M./EFE, «Los negocios turisticos tendran otros 600 millones para reformas», Diario de
Mallorca, 27 de febrero de 2002.

34 Resolucién de 9 de junio de 2009, de la Secretarfa de Estado de Turismo, por la que se publica
el Acuerdo de Consejo de Ministros de 29 de mayo de 2009, en el que se modifica la normativa
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Balears.® Este plan fue impulsado por Joan Mesquida, el mismo ex-consejero
balear de economia que implantd la ecotasa, y que habia sido nombrado Se-
cretario de Estado de Turismo.

Por su parte, el Consejo de Ministros celebrado en Palma en verano de
2009 también dio por satisfechas las demandas de las familias hoteleras,*
entre otras cosas con una dotacion presupuestaria de 1.030 millones de euros
para toda Espafia dentro de un amplio paquete de medidas para el turismo.
500 millones de los cuales consistieron en créditos ICO para el Plan Futur E,
dentro del Plan E.*” De éstos, 46,7 millones correspondieron a Balears.*

El reconocimiento y la aceptacion de las altas densidades urbanas con indulto turistico

Paralelamente a la aprobacion del marco de las ayudas, se flexibilizd el marco
normativo para posibilitar y/o facilitar que los establecimientos turisticos se aco-
giesen al Plan Renove Turismo, regularizando asi la actividad de sus negocios.

La Ley 4/2010 de medidas urgentes para el impulso de la inversion en las
Illes Balears —la llamada «Ley Barcelé» — supuso un cambio radical de enfo-
que en la politica turistica de los gobiernos socialdemocratas de la legislatura
1999-2003 frente a la de 2007-2011. La Ley 4/2010 abria la puerta a la regulari-
zacion de plazas no autorizadas pero que estaban en funcionamiento. En este
sentido, es ilustrativo el titulo del capitulo I del titulo III de la ley: «Regulariza-
cion sectorial de plazas turisticas». Las plazas que funcionaban de forma ilegal
y que, si se acogian a ayudas de renovacion, podrian ser regularizadas.

La disposicién abrié un plazo excepcional de 4 afios que, ademas, ex-
cluia las obras de modernizacion de los establecimientos turisticos existentes
—que no hubieran supuesto infracciones urbanisticas graves— respecto de

reguladora de los préstamos previstos en el Plan de Renovacion de Instalaciones Turisticas
(Plan Renove Turismo 2009), del Ministerio de Industria, Turismo y Comercio y se amplia su
dotaciéon econémica (BOE nim. 140, 10 de junio 2009).

35 J. M. Roque, «Renovaci6 amb credits ptblics», El Pais, 26 de noviembre de 2010, extra Balears, p. 3.

36 M. Manso, «Zapatero se gana a los empresarios turisticos con las ayudas prometidas», Diario
de Mallorca, 26 de julio de 2009.

37 V. Eza, «Zapatero promete 83,5 millones para la Playa de Palma si hay presupuesto», Diario
de Mallorca, 25 de julio de 2009.

38 J. M. Roque, «Renovaci6é amb credits ptblics», El Pais, 26 de noviembre de 2010, extra Balears, p. 3.
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los principales pardmetros urbanisticos y turisticos limitantes (art. 17.3). La
medida suponia la aceptacion de las altas densidades de las zonas turisticas
construidas en la década de 1960, que los planes urbanisticos posteriores
pretendian limitar, asi como la desconsideracion de las limitaciones de den-
sidad neta (m?/plaza) que la administracién turistica conservadora habia im-
puesto desde finales de los afios ochenta (Rullan 1999).

Otro efecto flexibilizador de la mencionada Ley 4/2010 fue la implanta-
cién de la declaracion responsable de inicio de actividad turistica (DRIAT).
Esta medida seguia los postulados de la Directiva Bolkestein 2006/123/CE* y
diversos decretos posteriores la desarrollaron en términos normativos.* En
esencia se sustituye la autorizacidon previa por la llamada declaracién res-
ponsable. El incumplimiento de las disposiciones —por ejemplo de clasifica-
cién de la categoria de los establecimientos de alojamiento turistico median-
te una autoevaluacion*' — sélo podra ser verificado por la administracion
mediante su inspeccién y comprobacion posterior.

También cabe destacar la implantacion de la figura de las «inversiones
de interés autondmico» que deberan gozar de «un impulso preferente y ra-
pido ante cualquier administracién de las Illes Balears». Al amparo de esta
figura ya se han aprobado algunos desarrollos urbanisticos en la comunidad
auténoma (concretamente un campo de golf, un centro de alto rendimiento
deportivo y nuevos accesos a una instalacion portuaria).

En otras palabras, la «Ley Barceld» supone el indulto a las plazas ilegales
que venian funcionando y a las infracciones urbanisticas leves que se ha-
bian ido haciendo para hacer posible, precisamente, la legalizacion de dichas
plazas. Dicho de otro modo, se ha pasado de poner impuestos a la boyante

39 Que se traspuso al ordenamiento juridico espafiol, entre otras, mediante la denominada
Ley «6mnibus», 25/2009, de 22 de diciembre, de modificacién de diversas leyes para su adap-
tacion a la Ley sobre el libre acceso a las actividades de servicios y su ejercicio (BOE nim.
308, 23 de diciembre de 2009), modificando la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen
Juridico de las Administraciones Publicas y del Procedimiento Administrativo Comun.

40 por ejemplo, mediante el Decreto 13/2011, de 25 de febrero, por el cual se establecen las
disposiciones generales necesarias para facilitar la libertad de establecimiento y de prestacion
de servicios turisticos, la regulacion de la declaracion responsable, y la simplificacién de los
procedimientos administrativos en materia turistica (BOIB, nim. 32, 03/03/2011).

41 Decreto 20/2011, de 18 de marzo, por el cual se establecen las disposiciones generales de cla-
sificacion de la categoria de los establecimientos de alojamiento turistico en hotel, hotel aparta-
mento y apartamento turistico de las Illes Balears (BOIB, niim. 46 ext., 30 de marzo 2011). http://
www.caib.es/govern/sac/fitxa.do?lang=esé&estua=8&coduo=8&codi=841163
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actividad turistica balear a legalizar sus actividades irregulares. Se asiste asi
a una radical explotacion del triunfo de los empresarios sobres los gobiernos
progresistas, tras su derrota en la «ecobatalla».

Al margen de la «Ley Barcel6» otros importantes ejemplos de la flexibili-
zacion turistico-urbanistica son la Ley 6/2009, de 17 de noviembre, de medi-
das ambientales para impulsar la actividad econdmica en las Illes Balears,*
que exime de la realizacion de tramitaciones ambientales a los proyectos de
construccion de equipamientos y carreteras, y aplaza la elaboracion de de-
terminados planes de ordenacién de recursos naturales.

Por su parte la Ley 10/2010, de 27 de julio, de medidas urgentes relati-
vas a determinadas infraestructuras y equipamientos de interés general en
materia de ordenacion territorial, urbanismo y de impulso de la inversion,*
exime temporalmente de la exigencia de alcantarillado y establece medidas
de «agilizacion del desarrollo urbanistico y edificador» (preambulo de la Ley
10/2010 y disposicion adicional quinta de la Ley 4/2010).

El tsunami neoliberalizador aterriza en el aeropuerto de Palma

Como ya se apuntaba al comienzo de este texto, la fase de medidas anti-crisis
de corte keynesiano ha dado paso a una nueva oleada de politicas neolibera-
les. A pesar de que las politicas de la segunda fase de la crisis se han centra-
do, de momento, en los recortes sociales, éstas se estan empezando a aplicar
a nivel directamente espacial mediante la privatizacion de propiedades pu-
blicas y la intensificaciéon de la inclusion de los agentes privados en la toma
de decisiones de las propias administraciones. Entre las privatizaciones,
una de las que puede tener consecuencias mas relevantes para Mallorca es
la de las infraestructuras y de la gestion aeroportuaria, que estan en pro-
ceso de quedar separadas de la autoridad publica de la navegacién aérea,
actualmente agrupadas en el ente Aeropuertos Espafioles y Navegacion
Aérea, AENA. Con motivo de la crisis, el gobierno espafiol ha anunciado
su privatizacion a fin de paliar el déficit publico. El objetivo es la venta
parcial a capital privado y a las comunidades auténomas.

42 BOIB, ntim. 172, 24 de noviembre de 2009.
43 BOIB, num. 49, 27 de marzo de 2010.
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El aeropuerto de Palma es la principal puerta de entrada de turistas a la isla
—de los 8,7 millones de turistas que llegaron en 2009, un 98 % lo hicieron
por via aérea (CITTIB 2010). Por su trascendencia econdmica y territorial,
desde hace ya varios afios la Camara de Comercio de Mallorca* y el Go-
vern vienen reclamando una gestion publica individualizada del aeropuer-
to, con participacion de las instituciones autonémicas y con la posibilidad
de que participen los agentes privados® (Manso 2010a). Es por eso que
estos agentes han respondido con fuertes criticas al anuncio de la priva-
tizacion de AENA, especialmente cuando supieron que el Ministerio de
Fomento contemplaba la posibilidad de privatizar el aeropuerto de Palma
en caso de recibir una oferta.*

Aunque hasta el momento sdlo se haya anunciado la privatizacion de la
gestion de los aeropuertos de Madrid y Barcelona, la posibilidad de priva-
tizar una infraestructura de transporte que ha jugado un papel crucial en la
configuracién de Mallorca como espacio turistico y en su consiguiente posi-
cionamiento en el mapa econdémico global, esta totalmente abierta.

Los espacios en crisis

La logica espacial del urbanismo neoliberal ha llevado asociada procesos de
polarizacion socio-espacial. Estos procesos han sido estudiados desde me-
diados de la década de 1980 por Saskia Sassen (1984, 1985, 1991) para ser
ampliados posteriormente por autores como Mollenkopf y Castells (1991).
La polarizacién socio-espacial se ha visto acrecentada por una desigual dis-
tribucion territorial de la inversion publica, que ha generado conflictos entre
aquellos barrios de diferente condicion econdémica y social, introduciendo
asi la competencia a escala intra-urbana, que a menudo se manifiesta en for-
ma de «guerra entre pobres» en los barrios «perdedores».

44 Cambra de Comerg Mallorca, «La Cémara solicita una gestién prioritariamente individual-
izada, publica y con participacion de agentes privados para el aeropuerto de Son Sant Joan».
Nota de prensa de 2 de julio de 2010: www.cambramallorca.com [accedido julio 2011].

45 M. Manso, «Son Sant Joan también sera privado», Diario de Mallorca, 2 de diciembre de 2010.
46 M. Manso, «El Govern se opone y CCOO protestard contra la subrogacion de contratos labo-
rales», Diario de Mallorca, 2 de diciembre de 2010. Sin embargo, pocos dias mas tarde, el 28 de
diciembre, el mismo periddico, Diario de Mallorca, publicaba la siguiente noticia: «Fomento no
contempla privatizar los aeropuertos de Balears».
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En este apartado, se estudian algunos de estos barrios perdedores de Pal-
ma; aquellas barriadas mas o menos periféricas que funcionan como gran-
des contenedores residenciales, o que han sufrido procesos de gentrificacion.
Nuestra intencién no es la de definir, seleccionar y evaluar todas las partes
deprimidas de la ciudad. El objetivo es hacer un breve repaso de los proce-
sos socio-urbanos asi como de las respuestas institucionales a los mismos
en algunos de estos barrios castigados desde hace décadas por las politicas
neoliberales. En estas zonas se aprecia que la crisis ha ahondado en una de-
gradacion del entorno urbano y en la precarizacion de sus residentes, un
proceso que se viene dando desde el impulso del proyecto neoliberal en la
ciudad estudiada.

A partir de 1960, se densifico el ensanche de Palma y se construy6 una
periferia obrera afectada de graves insuficiencias. La segregacion social y
urbana fueron las consecuencias tltimas de este fendmeno y siguen siendo
una de sus sefias de identidad en la actualidad. Desigualdad, pobreza, ex-
clusion, vulnerabilidad y marginacidn afectan a una parte importante de la
ciudad menos conocida y promocionada. Se han seleccionado ocho de estas
zonas, que representan distintas formaciones histdricas y diferentes entra-
mados urbanos: la ciudad historica, el arrabal industrial del siglo XIX, las vi-
viendas sociales franquistas, los poblados de autoconstruccion y los enclaves
turisticos del desarrollismo. En 2011, la poblacion residente en los barrios
seleccionados, de acuerdo con Carbonero et al. (2001; 2006), ascendia a unos
50.300 habitantes, lo que representaba casi el 12 % de la poblacién municipal.

Nuestro analisis comienza por la Gerreria, un antiguo barrio industrial
situado en la ciudad intramuros. Los desplazamientos poblacionales hacia
otras partes de la ciudad y, mas adelante, el planeamiento especial aproba-
do para la zona, facilit6 la entrada de capital privado en el barrio dirigido
a reforzar los mecanismos de especulacion del suelo. A finales de los afios
setenta y principios de los ochenta la heroina hizo acto de presencia, su ven-
ta y consumo se mezcld con la prostitucion rebautizandose popularmente
como el «Barrio Chino», un entorno construido alrededor de unas activi-
dades consideradas ilicitas, pero sobre todo alrededor del estigma que las
acompanaba (y que aun hoy acompana) (Morell, 2008). Sin embargo, la pre-
sion especulativa-inmobiliaria, de la mano del plan especial aprobado y la
iniciativa Urban aprobada en 1997 (15.260.000 euros), han transformando a
un barrio que ha sufrido un activo proceso de gentrificacion.
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Acompanando a la expulsién de poblacion y su sustitucion por clases socia-
les acomodadas se ha producido una renovaciéon del parque inmobiliario,
una especializacién comercial de determinadas calles, un crecimiento de la
oferta de restauracion y, en el tltimo afio, una creciente oferta de ocio noctur-
no. En definitiva, la politica urbana tiene como objetivo producir un espacio
dirigido a la acumulacién a partir de la promocién de un producto turistico-
cultural (Franquesa y Morell 2005), y es éste el pretexto utilizado para fo-
mentar las estrategias urbanas de renovacion, en el sentido haussmaniano
del término o de creative destruction caracteristico del urbanismo neoliberal.
Asi, la Gerreria es un caso excepcional dentro de estos «espacios en crisis» de
Palma, ya que en ningtn otro se aprecian signos de cambio social de tal en-
vergadura y una presion especulativa ligada al sector inmobiliario de tanta
magnitud. La reconversion de este barrio hacia un «espacio ganador» dentro
de la l6gica neoliberal se ha acrecentado en el marco de la actual crisis, hasta
el punto de generar conflictos entre el vecindario y los usos de ocio que se
dan en un espacio cada vez mas de moda.

La Soledat es un arrabal industrial de mediados del siglo XIX, donde se
desplazaron buena parte de las instalaciones fabriles de la Gerreria. Este
desplazamiento se viene reproduciendo en los ultimos afios, pero ahora en
clave social: la Soledat es uno de los barrios que esta acogiendo la poblaciéon
excluida de la Gerreria. En 2002 se aprob¢ el Plan Especial de Reforma In-
terior (PERI) la Soledat-Poligon de Llevant, primer Plan Especial de Palma
fuera de los limites de la ciudad historica, y que solo se puede entender en el
contexto de la prolongacién de la fachada maritima de Palma en su sector de
Levante, con el que limita al sur. Los esfuerzos inversionistas han sido total-
mente desiguales: mientras el proyecto de la nueva fachada maritima tiene
un presupuesto total de 360 millones de euros, la rehabilitacion contenida en
el Plan Especial asciende a 21,06 millones.

Los resultados de la rehabilitacion se van a mover previsiblemente entre
dos dindmicas. Por un lado, el PERI puede llegar a incorporar a este ba-
rrio dentro del marco de los intereses especulativo-inmobiliarios de la nue-
va fachada maritima, convirtiéndolo en un nuevo lugar para el consumo y
residencia de las clases medias. Por otra parte, de no gentrificarse, entre la
nueva fachada maritima y el &mbito del PERI se producird un aumento de
la dualizacion social, debido a que los bordes estan demasiado cerrados y
los espacios limitrofes se intuyen como impenetrables. Como consecuencia,
se adivina una previsible guetizacién de estos barrios tan distantes social y
econdmicamente.
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Las viviendas popularmente conocidas como Corea (en el barrio de Es Camp
Red¢) fueron las primeras viviendas protegidas de Balears. En 1954, la Obra
Sindical del Hogar promovid la construccion de 26 bloques con 568 vivien-
das, de estilo racionalista, con el objetivo de servir de alojamiento a los afilia-
dos al sindicato vertical. Como tantas otras barriadas de esta época, hoy en
dia es un barrio marginal: el 25,49 % de la poblacion es analfabeta o no tiene
estudios, la renta per cépita es un 25 % inferior a la del conjunto del munici-
pio, y es el barrio de Palma con mas perceptores de renta minima de inser-
cion (Carbonero et al., 2001; 2006). La poblacién de Corea suma 1.400 habi-
tantes y tiene una densidad de unos 618 hab/ha, la mas alta de los territorios
analizados. Todo ello hace de Corea un espacio particularmente vulnerable.

La historia de la intervencion urbanistica y social en Corea comenzd
en 2002, cuando el Partido Popular pretendidé proceder a su derribo y to-
tal reconstruccion. El proceso quedo6 no obstante paralizado y el posterior
gobierno municipal, de orientacidon socialdemdcrata, abandon¢ la idea en
favor de la rehabilitacion. Se trataba de una orientaciéon marcada por una
mezcla de ideas keynesianas y otras de corte més neoliberal, que se va-
lian de la iniciativa Urban. Entre las propuestas urbanisticas para Corea
destacaban: la reurbanizacion de los espacios libres; la dotacion de equi-
pamientos docentes, socioculturales y asistenciales; y la rehabilitacion de
viviendas, incluida la adaptacion para personas mayores y la puesta en el
mercado de otras para jovenes (Ajuntament de Palma, 2008). Sin embargo,
el debate no se puede dar por concluido. El actual alcalde de Palma (Mateu
Isern) ha declarado su intencion de derribar todas las viviendas de Corea
como una medida de «reconversion absoluta del barrio», ya que la «falta
de dinero» del Ayuntamiento habria hecho inasumible la rehabilitacion.*

Las barriadas de Son Gotleu, el Poligon de Llevant y Son Cladera son
tres productos de la politica de vivienda del desarrollismo. Fueron pro-
yectados inicialmente como espacios mono-funcionales y han venido aco-
giendo a las clases trabajadoras que han ido llegando sucesivamente a la
ciudad, desde los andaluces en las décadas de 1960-1970 hasta los africanos
de los ultimos afios.

47 A. Mateos, «Isern no continuara el proyecto de Calvo para “Corea” por falta de dinero»,
30 de julio de 2010. Disponible en http://ultimahora.es/mallorca/noticia/noticias/local/isern-no-
continuara-el-proyecto-de-calvo-para-corea-por-falta-de-dinero.html [consultado en septiem-
bre de 2011].
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Su localizacion periférica responde fundamentalmente a la busqueda de
suelo barato, pero también a la intenciéon de mantener a la poblacion obrera
guetizada y alejada del resto de la urbe. Son Gotleu esta situado en el limite
exterior y mas periférico del ensanche, en contacto con la via de circunvala-
cién de la ciudad. Y Son Cladera se localiza al otro lado de la via de circun-
valacion, que a modo de muralla, la separa del resto de la urbe. No obstante
los problemas de integracion, en la actualidad, no estan relacionados tanto
con su situacion periférica y el déficit de equipamientos, como especialmen-
te por el elevado porcentaje de poblaciéon marginalizada y las consecuentes
dificultades de integracion social. Solo el Poligon de Llevant presenta un
PERI aprobado. Las propuestas inciden en la creacion de zonas verdes y
en la diversificacion funcional, fundamentalmente con nuevas dotaciones de
equipamientos y comercio. Las acciones de tipo social, especialmente aque-
llas relacionadas con la poblacion extranjera, son inexistentes.

Recientemente, se ha producido una intensificacion de la problematica
social latente en estos barrios. Asi, a finales de agosto de 2011 tuvo lugar un
episodio de enfrentamientos entre las comunidades gitana y nigeriana en el
barrio de Son Gotleu, detras de la cual se puede intuir la tensiéon que com-
porta la «guerra entre pobres» (OMM, 2011).

El poblado conocido popularmente como Son Banya se construyo en
1969 para dar solucion a las necesidades de vivienda de un colectivo gitano
expulsado de Can Pere Antoni (la zona donde se construyd uno de los tra-
mos del actual Paseo Maritimo). Alrededor de 400 habitantes residen en 286
viviendas de una sola planta, de dimensiones reducidas, construidas con
materiales ligeros y con total ausencia de las mas minimas condiciones higié-
nicas y de habitabilidad (Patronat Alberg Son Riera, 2008). Las demandas de
servicios sociales y los indices de vulnerabilidad son los mas altos de Palma.
Esta situacion de marginalidad socio-étnica derivo, ya en la década de 1980,
en el hecho de que el poblado se convirtiese en el «supermercado» de la
droga de la ciudad. Como hecho diferencial, cabe destacar que la poblaciéon
nacida en las Illes Balears es el contingente mas numeroso y que no hay in-
migrantes extranjeros, lo que demuestra el grado de guetizacion del espacio.

Las especulaciones sobre su derribo total se llevan produciendo desde
hace afos, aunque ya hace un tiempo que se han ido ejecutando derribos
parciales, bien bajo el paraguas de la «lucha contra la droga», bien con el
argumento de que las viviendas no cumplian la legislacién urbanistica vi-
gente. En cualquier caso, el Ayuntamiento ha aprobado dos planes de «re-
alojamiento» (1995-1999 y 2001-2005) que no han conseguido expulsar a la
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poblacion. El gobierno municipal progresista (2007-2011) aprobo en 2008 un
nuevo programa de realojamiento e integracion, cuyo responsable politico,
Eberhard Grosske, de Izquierda Unida (IU), ha pasado por ser, en la historia
politica reciente del municipio, el politico de mayor contundencia en su de-
terminacion de eliminar el poblado.

El dltimo espacio en crisis que vamos a analizar es El Terreno, un terri-
torio sometido a distintos procesos de revalorizacién durante estas décadas.
Su evolucion como destino turistico ha condicionado los cambios urbanos
que ha experimentado, si bien en la actualidad presenta graves problemas
sociales, funcionales y urbanisticos (Dominguez Mtjica et al. 2008). El barrio
estd dividido en dos zonas (alta y baja), que corresponden a su vez con dos
realidades sociales y urbanisticas. La parte alta es una zona deprimida: mu-
chos hoteles han cerrado y se han reconvertido en viviendas para poblacion
de distintos niveles econdmicos. A diferencia de las otras zonas estudiadas,
la concentracion de poblacién excluida es un fenémeno relativamente re-
ciente. Por su parte, la zona baja se caracteriza por sus edificaciones altas y
de efecto muralla, especializadas en la funcién residencial o en la oferta tu-
ristica de alta calidad, lo que ha acabado por producir una auténtica «urbani-
zacién dual». Como en el caso de otros espacios en crisis, se ha aprobado un
Plan Especial (2006) que defrauda por sus propuestas, mas préximas a una
relacion de proyectos de obra que a un plan integral. No existen medidas de
integracion con el resto de la ciudad y no se aborda la problematica relacio-
nada con la permeabilidad e integracidn entre la zona alta y baja.

En definitiva, a partir de estos estudios de casos se ha pretendido mos-
trar la utilizacion de los instrumentos de planeamiento en favor de la crea-
cién de valor y de la atraccion de capitales, por un lado; y de la imposicion
de un proyecto de clase, por otro. En primer lugar, la pérdida de valor
inmobiliario no ha conllevado pérdida de poblacién. Por el contrario, en al-
gunos barrios, el estado de abandono y el aumento de vivienda vacia a pre-
cios baratos ha atraido a nuevos colectivos de excluidos re-alimentando asi
la guetizacion de estos espacios. Desde mediados de la década de 1990, la
inmigracidn extranjera de origen laboral asociada a la tltima burbuja turis-
tico-inmobiliaria (el tercer boom inmobiliario) ha convivido y en ocasiones
ha sustituido a aquella primera generacion de inmigrantes. Se han iniciado
asi distintos procesos de desplazamiento y sustitucién. Una coexistencia
en ocasiones compleja que, en zonas como el Poligon de Llevant y Son
Gotleu, ha degenerado ocasionalmente en graves choques socioculturales,
una «guerra entre pobres». En segundo lugar, la crisis ha agudizado los
problemas de degradacion y abandono de los barrios més desfavorecidos.
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La excepcion son aquellos barrios en donde se ha producido una fuerte rent
gap (como sa Gerreria), y en los que se ha producido un proceso de sustitu-
cidén social de los antiguos habitantes por inmigrantes del Norte y de otras
clases acomodadas. Por ultimo, hemos asistido a conflictos intra-urbanos
de «ricos contra pobres». Las noticias periodisticas sobre las recientes lu-
chas urbanas entre poblacidn nigeriana y de etnia gitana y la policia en
Son Gotleu son una muestra de los problemas no resueltos de la intercul-
turalidad, pero también de las imagenes negativas producidas sobre estos
barrios con la intencidn de justificar actuaciones de diferente naturaleza
(inmobiliarias, policiales...) sin oposicion del resto de la poblacion.

Conclusiones

I. Muchas de las politicas urbanas explicadas no distinguen demasiado a
Palma de otras ciudades de nuestro entorno. Se trata de una ciudad que se
mueve entre la monumentalidad contemporanea propia de los mas ambi-
ciosos proyectos del City Beautiful Movement y, parafraseando a Peter Hall
(1996), la realidad mas angustiosa de la ciudad de la noche espantosa.

IL. Las medidas anticrisis se debaten entre el keynesianismo y el neolibera-
lismo, entre el protagonismo otorgado al Estado o al capital financiero. Las
tacticas para reemprender la via de la acumulacion seguidas en cada caso
son diferentes, en uno se trata de aumentar la inversioén publica y en la otra
de promover una nueva (des)regulacion urbana, al tiempo que se establecen
nuevas medidas de control del déficit. Sin embargo, los actores no varian
demasiado y, en el caso palmesano, se concentran en los grandes inversores
del sector financiero-inmobiliario y de la construccién.

III. La consecuencia de este proceso es una urbe fragmentada en espacios
desiguales y brutalmente fracturada en términos sociales. La oportunidad
que los periodos de crisis puede suponer a efectos territoriales, no lo es tanto
para aquellos grupos sociales mas desfavorecidos que, con toda seguridad,
seguiran siendo testigos del ahondamiento de su proceso de exclusion.

IV. Desde la década de 1980, los colectivos sociales organizados que han
impulsado las luchas territoriales han sido, mayoritariamente, grupos for-
mados por clases medias —en gran parte propietarios— que han tenido un
enfoque local de la problematica urbanistica, sin capacidad de cuestionar el
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capitalismo. De hecho, en Palma, un 73,8 % de las viviendas lo son en pro-
piedad, un porcentaje que se explica, también, por la financiarizacion de las
economias domésticas y la aceptacion del modelo de dependencia turistica.

V. Una de las principales singularidades de Palma est4 en la cronologia de
las politicas urbanas ensayadas. Las medidas destinadas a contener el cre-
cimiento urbanistico en las Illes Balears se han adelantado con respecto a
otras Comunidades Auténomas. No obstante, recientemente, planes como
el elaborado por Melid Hotels Internacional para el enclave turistico de
Magaluf (Magaluf: Sol Calvia Resort) se orientan en una direccidon opuesta:
proponen proyectos alternativos a los planes. La inmediatez en la ejecu-
cién de las obras, la flexibilidad y el papel director otorgado al sector pri-
vado pretenden asegurar el éxito frente a los costosos y complejos planes
proyectados a largo plazo.



9. Del nacionalismo hidraulico
a la quimera del ladrillo:

Foro Ciudadano de la Regién de Murcia
(Antonio Campillo, Miguel Angel Esteve, Patricio Hernandez, ;
Carlos Felipe Iracheta, Julia Martinez, Andrés Pedrefio y Manuel Tovar)

Antes de entrar en materia, comenzamos por delimitar el marco espacio-
temporal de nuestra ponencia.' En cuanto al marco geografico, nos cefiimos
a la Region de Murcia, comunidad uniprovincial del sureste espafiol con
mas de 1.400.000 habitantes, pero para la que al mismo tiempo hay que tener
en cuenta que se inscribe en tres escalas geopoliticas diferentes: el Estado
autondmico espafol, la Unién Europea y el capitalismo global. Si no se con-
sideran estas tres escalas entrecruzadas no se entienden fenémenos locales
tan relevantes como la agricultura de regadio bajo plastico destinada a la
exportacion, que hizo de la comunidad murciana la «huerta de Europa»;
la reclamacion politica de trasvases de agua procedentes de otras comuni-
dades auténomas, que sirvio de aglutinante para el «nacionalismo hidrau-
lico»; la Ley del Suelo regional de 2001, que radicalizd el principio «todo
es urbanizable» de la Ley del Suelo estatal de 1998; la apuesta estratégica
por el «turismo residencial» destinado a jubilados del noreste de Europa,
que alentd la «quimera del ladrillo» y la proliferacion de resorts por toda la
comunidad murciana; el decisivo papel socio-econémico de los inmigrantes
procedentes de Africa, Latinoamérica, Asia y Europa del Este; y, por tiltimo,
el impacto causado por la crisis econdmica mundial y el pinchazo de la bur-
buja inmobiliaria nacional.

1 Esta ponencia es un resumen actualizado del trabajo colectivo realizado por el Foro Ciudada-
no de la Region de Murcia, El otro estado de la Regién. Informe 2010, Murcia, Diego Marin, 2010.
Este Informe 2010, como los dos anteriores (2003 y 2006), ha sido realizado de forma desintere-
sada por unos sesenta expertos procedentes de la docencia, la investigacion, la administracion
publica, la empresa privada, los sindicatos y las organizaciones no gubernamentales. En él se
analiza, a lo largo de quince capitulos y 360 paginas, la situacién econémica, social, cultural y
politica de la Regiéon de Murcia.
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En efecto, en el contexto del capitalismo espafol, europeo y global, la Region
de Murcia se ha especializado en un tipo de bienes y servicios cuyo insos-
tenible modelo de produccion ha requerido un mayor consumo relativo de
recursos naturales —agua para la agricultura de regadio y para los campos
de golf, paisaje rural y costa virgen para las residencias vacacionales— y un
mercado laboral precario y de baja cualificacion —de ahi el mayor peso de la
inmigracidn con respecto al promedio estatal. Ademas de requerir crecientes
aportes externos de recursos naturales y humanos —como el agua y la mano
de obra—, la especializacion en este tipo de actividades agricolas, turisticas
y residenciales, promovida por los poderes locales y autonémico, ha venido
acompafada por grandes inversiones en infraestructuras que han resultado
ruinosas (autovias, aeropuertos, puertos maritimos, etc.), al tiempo que esca-
seaban otras inversiones mucho mas rentables a medio y largo plazo, como
las destinadas a formacidn, investigacion y desarrollo, y esto a pesar de las
deficiencias que en este terreno padece la sociedad murciana.”

En cuanto al marco temporal, nos vamos a centrar en los tltimos cinco
anos (2007-2011), es decir, en los afos en los que se inicia la actual crisis
econdmica y social. Ahora bien, para comprender por qué el impacto de la
crisis esta siendo mucho mas grave en la Regiéon de Murcia que en otras co-
munidades espanolas, hemos de tener en cuenta los ultimos dieciséis afos
(1995-2011), que constituyen el periodo en el que la comunidad murciana ha
sido gobernada de forma ininterrumpida por el Partido Popular. Desde la
segunda mitad de los noventa, se establecié una relacion de refuerzo mutuo
entre un régimen politico de partido cuasi-tinico y un modelo de desarrollo
socio-econdmico basado en la depredacion del patrimonio natural y cultu-
ral, la especulacién inmobiliaria, unos bajos niveles de desarrollo social y
cultural, y un recurso masivo a trabajo barato, precario, poco cualificado y
poco productivo. Como trasfondo histdérico, vamos a considerar los treinta
anos transcurridos desde 1982, es decir, el tiempo en que la Regiéon de Mur-
cia ha tenido existencia politica como una de las 17 comunidades autéonomas
espafiolas.

El titulo de este articulo alude precisamente a la evolucién que se ha pro-
ducido en la Region de Murcia desde 1995 hasta el comienzo de la crisis en
2007, un periodo de gran expansion en el que la comunidad murciana crecid,

2 Instituto Nacional de Estadistica (INE), Estadistica sobre actividades en I+D. Afio 2010. En 2010,
la inversién de la Region de Murcia en I+D se situd en el 0,94 % del PIB regional, muy por
debajo de la media estatal (1,34 %) y solo por encima de Castilla-La Mancha, Extremadura,
Baleares y Canarias.
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en términos econdmicos, por encima de la media espanola. A partir de la
década de los noventa, se produjo, en efecto, una profunda transformacion
en la estructura econdmica y social de esta comunidad, que trajo consigo una
acelerada concentracion de la propiedad en manos de una nueva oligarquia
terrateniente, un rapido crecimiento del PIB y del empleo, una nueva divi-
sion social del trabajo, asi como nuevos usos del territorio y de los recursos
naturales.

El trasvase del Tajo, que en principio estaba destinado a garantizar el
agua a la huerta tradicional, hizo posible que extensas zonas de secano se
transformasen en grandes fincas de agrios y frutales de hueso (sobre todo,
en los campos del interior) y en grandes plantaciones horto-fruticolas bajo
plastico (sobre todo, en los campos costeros de Cartagena, Mazarrén y Agui-
las). Mientras, las pequenas parcelas de la huerta tradicional, proximas a los
nucleos urbanos, se iban convirtiendo en suelo urbanizable. Con esta gran
expansion del regadio y de la produccion agricola, la Region de Murcia pre-
tendi6 convertirse en «la huerta de Europa». Muy pronto, no obstante, se
dejo sentir también la competencia de paises extracomunitarios con precios
mas baratos y la presion a la baja de las grandes empresas de distribucion
agroalimentaria. Por eso, algunos empresarios agricolas trasladaron su pro-
duccién al norte de Africa, y las élites de la comunidad murciana decidieron
reemplazar la agricultura por la construccidn y el turismo. A partir de la Ley
del Suelo regional de 2001, no solo en la huerta tradicional, sino también en
los nuevos regadios del trasvase, e incluso en espacios naturales protegidos,
se multiplicaron las promociones urbanisticas y proliferaron los resorts con
campos de golf asociados, destinados a los jubilados del noreste de Europa.
La «huerta de Europa» comenz¢ a transformarse en un gran solar urbaniza-
ble y a promocionarse como el «geriatrico de Europa». Fue entonces cuando
surgié el movimiento social «Murcia No Se Vende».

Tanto la expansion de los nuevos regadios como la posterior expansion
de las nuevas promociones inmobiliarias, ambos destinados a consumidores
del norte y este de Europa, se apoyaron en la explotacion extrema de recur-
sos humanos y naturales, en parte procedentes del exterior. Asi, por un lado,
atrajeron la llegada masiva de trabajadores inmigrantes, sobre todo magre-
bies y ecuatorianos; y, por otro, provocaron un incremento insostenible de
la demanda de agua, que solo podia satisfacerse mediante aportes hidricos
extraordinarios, unos procedentes del Tajo y otros de la sobreexplotacion y
salinizacion de los acuiferos de la propia Cuenca del Segura.
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La llegada de los inmigrantes norteafricanos y latinoamericanos, unida a
la paralela llegada de los residentes europeos, modificéd profundamente la
estructura econdmica, demografica, cultural y territorial de la comunidad
murciana, y generd toda una serie de procesos de segregacion social entre la
poblacién autdctona, los residentes europeos y los inmigrantes extracomuni-
tarios: la fragmentacion territorial de las nacionalidades y de las formas de
residencia, la etnificacion de los sectores economicos y de las condiciones la-
borales, la dualizacion del sistema educativo entre la red de centros publicos
(para hijos de inmigrantes y de clases populares) y la de centros privados con-
certados (para hijos de autdctonos y de clase media), la recuperacion identita-
ria de las tradiciones religiosas del nacionalcatolicismo franquista, etc.

En cuanto al crecimiento de la demanda de agua, se gener? artificiosa-
mente el llamado «déficit hidrico estructural», utilizado como argumento
para solicitar la construccion de un nuevo trasvase desde el Ebro, que se
afnadiria al del Tajo y que deberia ser financiado por la Union Europea. En
torno a esta peticion de trasvases externos de agua, cristalizada en la consig-
na «Agua Para Todos», el Partido Popular ha logrado construir una identidad
regional murciana hasta entonces inexistente, a la que nosotros damos el nom-
bre de «nacionalismo hidraulico», y que, junto con la estrategia de explota-
cion laboral y segregacion social de los inmigrantes, ha sido el fundamento
ideoldgico de su solida y duradera hegemonia politica.?

Al principio, el agua se pedia para mantener y extender los nuevos rega-
dios, y por eso se utilizaba a los agricultores como punta de lanza. A partir
sin embargo de los afios 2004-2005, coincidiendo con la llegada de Zapatero
al gobierno central y la consiguiente derogacion del previsto trasvase del
Ebro, el agua ha comenzado a pedirse también para garantizar los nuevos
desarrollos urbanisticos, que en muchos casos conllevaban la recalificacion
masiva de antiguos y nuevos regadios. Es asi como entonces comenzaron a
adquirir protagonismo los constructores, promotores y especuladores inmo-
biliarios. La connivencia entre éstos y los poderes ptblicos locales y autono-
mico llego a ser tan estrecha que dio lugar a la conocida multiplicaciéon de
los casos de corrupcion politica. Asi es como se ha instaurado un novedoso
régimen de «corrupcion organizada», con el consiguiente deterioro de las
instituciones democraticas municipales y regionales.*

3A. Campillo, F. Iracheta, C. De Santiago, M. Tovar, J. Sola, T. Antolinos, A. Poza y M. Rodriguez,
«El nacionalismo hidraulico», La Verdad, 18 de julio de 2005.

4. Campillo, F. Iracheta, C. De Santiago, F. Jarauta, P. Hernandez, ]. Martinez, A. Pedrefio, M.
Tovar y A. Poza, «La corrupcion organizada», La Verdad, 11 de mayo de 2006.
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A partir, en cualquier caso, de 2007-2008, la «quimera del ladrillo»® se desmo-
rond como un castillo de naipes, el ciclo expansivo dejo paso rdpidamente a
un ciclo recesivo y la comunidad murciana comenzé a sufrir el impacto de la
crisis con mucha mayor gravedad que otras comunidades espafolas. Este ar-
ticulo pretende explicar precisamente el proceso histdrico que ha conducido
a la comunidad murciana a esta grave situacion de crisis, y los catastroficos
efectos que se estan derivando de la misma.

Dividimos el articulo en seis apartados, redactados por distintos cola-
boradores del Informe 2010: politica territorial y urbanismo (Carlos Felipe
Iracheta); medio ambiente (Miguel Angel Esteve y Julia Martinez); economia
y empleo (Manuel Tovar); inmigracién (Andrés Pedreno); educacion, cultura
y comunicacion (Patricio Herndndez); y régimen politico y calidad demo-
cratica (Antonio Campillo). Antonio Campillo se ha ocupado también de la
introduccién, las conclusiones y la coordinacion entre los distintos autores
de la ponencia.

La politica territorial y el hecho diferencial murciano

La Ley del Suelo promovida por el Gobierno Aznar en 1998 establecié que
todo el territorio patrio era susceptible de ser urbanizado, excepto aquel
que estuviera especialmente protegido. Desde entonces, comenzo a inflar-
se la burbuja inmobiliaria en toda Espafia, y sobre todo en las comunidades
mediterraneas y en los dos archipiélagos.

En la comunidad auténoma murciana, se aprob6 en 2001 una Ley del
Suelo regional que radicalizaba la ley estatal. En los afos siguientes, se em-
prendi6 asi una desenfrenada carrera de recalificaciones y reclasificaciones
de suelo, en la que participaron de comtin acuerdo el sector financiero, la
patronal del sector y los poderes puiblicos municipales y autondémico. Se
promovid el monocultivo del ladrillo y se impuso la cultura del pelotazo.
Se firmaron unos 300 convenios urbanisticos y se planificd la construccion
de unas 800.000 viviendas. Y todo ello con el objetivo declarado de abaratar
su precio sobre la base de su abundancia, falso objetivo que el tiempo se ha
encargado de desmentir y que en realidad hizo posible el gran negocio de
propietarios y especuladores, al tiempo que provocd la ruina de inversores,

S5A. Campillo, «La quimera del ladrillo», La Opinidn, 3 de febrero de 2007.
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promotores y oportunistas que descapitalizaron sus tradicionales y sosteni-
bles empresas para invertir en un producto que ofrecia una alta y rapida ren-
tabilidad. Pero en este negocio ocurrié como en el famoso juego-estafa de la
pirdmide: cuando hay muchos en la base y ésta ya no se puede ampliar mas
porque no quedan mas incautos ni iluminados, la pirdmide se viene abajo.

Hay un primer hecho diferencial de la Region de Murcia que no consistio
solo en esta politica de especulacién urbanistica, que también fue seguida
en las vecinas comunidades de Valencia y Andalucia, sino que tiene que ver
con sus formas y objetivos. En la Region de Murcia se recalificaron hasta los
espacios naturales protegidos, con el inico objetivo de generar plusvalias en
beneficio de sus propietarios, que casualmente eran personajes vinculados
a tramas técnico-politicas que habian adquirido los terrenos previamente.

Otro hecho diferencial murciano es que la politica urbanistica no se dise-
N6 con el objetivo de abaratar el suelo necesario para emprender una politica
de vivienda protegida a precio asequible, sino todo lo contrario: mientras en
la mayor parte de las comunidades auténomas se establecié que al menos
el 30 % de las viviendas construidas debian ser de proteccion oficial, en la
Regién de Murcia solo se obligd a un minimo del 10 % de VPO y si alguien
promovia mas del 10 % se le primaba con mayores aprovechamientos ur-
banisticos. Ni siquiera la Ley del Suelo socialista de 2007, que estableci6é un
minimo del 30 % de VPO, ha tenido efecto en la comunidad murciana, cuyo
gobierno ha hecho uso de toda clase de trucos y argucias para no aplicarla.

En definitiva, la politica urbanistica de la Comunidad ha tratado de bene-
ficiar al sector de la vivienda libre, en el que todo lo construido se vendia. Y
esto a causa de un doble factor: las facilidades crediticias de bancos y cajas,
que cubrian mas del 100 % del precio de la vivienda —lo que, al llegar la
crisis, ha dado lugar al gran agujero negro del sistema financiero espafol —,
y el crecimiento vertiginoso del llamado «turismo residencial», para el que
se proyectaron decenas de resorts de miles de viviendas con campo de golf
incluido, dispersos por todo el territorio regional —a menudo en lugares
inhospitos del interior, carentes de infraestructura alguna y con una esca-
sez endémica del recurso agua. De hecho, se construyeron una veintena de
resorts que hoy permanecen desiertos, con una minima ocupacion y mante-
nimiento, algunos de ellos abandonados. Mencién especial merecen los ca-
sos de estafas multitudinarias a los incautos compradores, que adquirieron
sobre el papel viviendas inexistentes que nunca se construyeron. Este dislate
de politica urbanistica lleg6 a su maxima expresién en municipios de menos
de 5.000 habitantes, que reclasificaron suelo para mas de 100.000, a costa de
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la destruccién de una estructura productiva que era sostenible, y que estaba
basada en la agricultura y en un tejido industrial diseminado por la huerta
tradicional.

Un tercer hecho diferencial murciano son las grandes infraestructuras
que se llevaron a cabo de forma privada o publica, al albur del previsible
desarrollo econdmico inducido por el ladrillo. Es el caso, por ejemplo, de
la Autopista Cartagena-Vera, de iniciativa privada y de peaje, socialmente
innecesaria, de elevado impacto ambiental —pues afecta a especies amena-
zadas, fragmenta habitats y degrada el paisaje—, y ruinosa econdmicamente
por su escasa utilizacion, lo que ha llevado a sus propietarios a solicitar el
rescate por el Estado. Desde el primer momento, esta autovia fue cuestiona-
da por las asociaciones ecologistas —debido a su incidencia medioambiental
sobre espacios protegidos—, por los agricultores afectados —aun pendien-
tes del pago del justiprecio de las expropiaciones— y por otros colectivos
de la Region, que no veian su necesidad, dada la existencia de la carrete-
ra nacional N-332 que discurre por el mismo recorrido, aunque en penosas
condiciones de conservacion. A pesar de esta oposicion social, la autovia se
construyd, con el resultado de un tremendo fiasco, que ahora se achaca a la
falta de desarrollo de la macrourbanizacién de Marina de Cope, un proyecto
urbanistico no ejecutado y con el que se pretendia justificar la autovia. La
cuestion es que hoy las empresas concesionarias estan en concurso de acree-
dores o quiebra, esperan el rescate del Estado y amenazan con renunciar a su
explotacion, una situacién juridica dificil de entender.

La Autovia Sucina-San Javier, con financiacién autonémica, tampoco ha
cubierto las expectativas de uso debido el paron turistico. Sin embargo, fue
utilizada por el gobierno murciano como un dardo arrojadizo contra el Go-
bierno Zapatero, al que acusaba de no cumplir su promesa de completar el
tramo restante hasta la Autovia del Mediterraneo, conocido como «Autovia
del bancal». Se trata, en este caso, de otro proyecto innecesario y megaléma-
no, que pretendia facilitar la maxima accesibilidad a la veintena de resorts
del Campo de Murcia, que hoy se encuentran en estado de abandono o de
minima ocupacion.

Por el camino se han ido quedando, a causa de la crisis, otros grandes me-
gaproyectos de infraestructuras. Por ahora, solo se ha salvado el Aeropuerto
de Corvera, de iniciativa privada, pero cuya financiaciéon ha tenido que ser
avalada por la Comunidad Auténoma. La viabilidad de este aeropuerto, que
tiene pretensiones de adquirir una condicion «internacional», en competen-
cia con el de Alicante situado a 80 km, depende del cierre y traslado de las
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operaciones del aeropuerto ptblico de San Javier, gestionado por AENA y
situado a menos de 20 km. Esta en juego una inversién de mas de 200 millo-
nes de euros, avalada por la Comunidad Auténoma. Esta pesada espada de
Damocles amenaza a la administracién autonémica con tener que hacerse
cargo de los créditos concedidos para su construccion.

El futuro del Aeropuerto de Corvera es incierto y aunque las autorida-
des murcianas insisten, repetidamente, en que antes del préximo verano se
iniciardn los vuelos comerciales, persiste una duda razonable de que pueda
seguir el mismo camino que los aeropuertos de Castellon, Ciudad Real y
otros que han resultado econémicamente inviables. Como se ha dicho, la
viabilidad esta plenamente ligada a la decision de AENA de trasladar sus
operaciones desde el Aeropuerto de San Javier, cuyas instalaciones y gastos
comparte con la Academia General del Aire y donde se han realizado cuan-
tiosas obras de ampliacion y mejora en una segunda pista, torre de control,
terminal, aparcamientos y otras. Para AENA, y sin contar la amortizacién
de las inversiones realizadas, la explotacion de San Javier es minimamente
rentable, por lo que la conveniencia de su traslado a Corvera, y mds aun en
las actuales circunstancias socioeconémicas, es mas que dudosa, a no ser que
un apretdn politico le obligue a asumir los costes econémicos de un nuevo
aeropuerto de su entera competencia, y donde ademas de los costes de ex-
plotacion del negocio deberia pagar los costes del peaje a la concesionaria
AEROMUR. En caso de tomar esta decisiéon, AENA abandonaria un aero-
puerto de propiedad publica, recientemente ampliado, y pasaria a gestionar
un nuevo aeropuerto de propiedad privada. Insolito, pero posible.

De todos modos, las grandes infraestructuras no cabalgan solas. Los pro-
blemas derivados de tener que proporcionar toda clase de servicios a los
cientos de actuaciones urbanisticas previstas en los planes de ordenacion
urbana, y en muchos casos alejadas de los actuales nticleos de poblacion, se
han tratado de solucionar con un gran y nuevo invento: los Planes Especiales
de Infraestructuras. Con estas medidas se ha tratado de dotar de accesos,
abastecimiento, saneamiento, electrificacion, telecomunicaciones, gas, etc., a
los nuevos desarrollos urbanisticos, que financiarian con una parte alicuota
las obras e instalaciones necesarias. Ninguno de estos planes especiales se ha
llevado a cabo debido a su inviabilidad econdmica, especialmente en la ac-
tual situacion de crisis; sin embargo, son muchos los desarrollos urbanisticos
que se han realizado de forma autéonoma.
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Por ultimo, estan los llamados proyectos estrella o emblematicos. Ademas
del Aeropuerto de Corvera, y ya en plena crisis, se ha anunciado un gran
parque tematico de la Paramount, al que dicen acompafiaréd la creacion de
20.000 empleos. Muchos ilusos murcianos estan convencidos de su viabi-
lidad y creen ciegamente al presidente Valcarcel cuando afirma que no le
va a costar ni un euro a las arcas regionales. Por lo pronto, su gobierno
ha gastado ya casi dos millones no recuperables entre planes, proyectos,
gestiones y comisionistas. Gracias a ello, el sr. Samper, conocido por sus
actuaciones en el complejo deportivo, comercial y urbano de Nueva Con-
domina, objeto de investigacion judicial, ha sido encargado por el gobierno
murciano para gestionar el proyecto. Actualmente, se dispone a adquirir
los terrenos necesarios en Alhama de Murcia y varios millones de metros
cuadrados mas para «actividades complementarias», aprovechando la
oportunidad que le brindan los gobiernos regional y municipal, la reclasi-
ficacidn de los terrenos y los bajos precios resultantes de unos propietarios
en suspension de pagos.

A esto se anade el proyectado macropuerto de contenedores de El Gor-
guel, de rentabilidad mas que dudosa y que afecta a varios espacios pro-
tegidos, pertenecientes a la red Natura 2000 y con habitats prioritarios. Y
la macrourbanizacién de Marina de Cope, declarada de «interés regional»,
proyectada en otro espacio natural protegido (desprotegido expresamente
por el gobierno regional), aunque hasta la fecha no se han hecho mas que
planes y proyectos, modificaciones y reclasificaciones urbanisticas, y al albur
de la situacion econdmica van y vienen los inversores y especuladores, entre
los que se encuentran las cajas de ahorro regionales, si bien Cajamurcia ha
anunciado ya su retirada del proyecto y la CAM ha sido intervenida por el
Banco de Espafia.®

Por ultimo, a estos megaproyectos portuarios y urbanisticos hay que
anadir la ciudad de los contenidos digitales, Contentpolis, que seguin el
presidente regional «situard a la Region en la vanguardia de la innovacion
del audiovisual digital» y que de momento se ha quedado en un proyecto
no nato, tal vez por lo que le ha sucedido a los estudios cinematograficos

6 Las Directrices del Litoral de la Region de Murcia, aprobadas en 2004, reclasificaron como
urbanizables 85.000 ha en los municipios del litoral, al tiempo que promovian grandes proyec-
tos de enorme impacto ambiental y dudosa rentabilidad socio-econémica, como la autopista
Cartagena-Vera y un gran complejo urbano-turistico en Marina de Cope. Pese a la crisis, este
proyecto sigue sus tramites administrativos. Afecta a 1.600 ha previamente protegidas y con
importantes valores ambientales (yacimientos paleontoldgicos y especies y hébitats prioritarios
para la UE por la singularidad de su clima semidesértico).
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de la Ciudad de la Luz de Alicante, en situacién de ruina total. Y, en fin,
otros muchos proyectos fantasmas que carecen de viabilidad, pero que
consiguen ser vendidos como otras tantas panaceas a la crédula opinion
publica murciana.

Unas politicas ambientales devaluadas y un modelo de crecimiento
insostenible

Proteccion de espacios naturales

En los ultimos 16 afios, coincidiendo con el gobierno regional del PP (1995-
2011), las competencias ambientales han pasado a ser consideradas como
una rémora incémoda, derivadas de consejeria en consejeria, a la vez que
la politica ambiental regional iba perdiendo entidad. Desde 1995, se inicia
el desmantelamiento progresivo del marco normativo logrado hasta ese
momento, con la revision, primero, y derogacion o sustitucién, después,
de las tres principales leyes ambientales de la Regidn, sustituidas por otras
leyes profundamente regresivas para el medio ambiente, como la Ley del
Suelo de la Region de Murcia, aprobada en 2001 y que supuso la despro-
teccion neta de unas 11.500 ha previamente protegidas. La mayoria de la
superficie descatalogada se ubica en las zonas bajas o periféricas de las
areas naturales, que cumplen un papel ecoldgico fundamental para la bio-
diversidad asociada a los espacios protegidos en la medida en que se trata
de areas de campeo y alimentacidn, que constituyen el hébitat especifico
de diversas especies, y por su funcién general de amortiguamiento para el
espacio protegido. Ademas, la superficie descatalogada incluye numerosos
habitats naturales.

Respecto de la Red Natura 2000, las superficies regionales declaradas
ZEPA (14,5 %) y LIC (16,8 %) estan por debajo de los valores medios de
Espana (18,8% y 23 %).” También el tamafio medio de los espacios prote-
gidos se distancia de los valores espafioles (un 45 % inferior en los LIC y

7 Martinez Ferndndez y Esteve Selma (coords.), Sostenibilidad Ambiental en la Region de Murcia,
Editum. Servicio de Publicaciones de la Universidad de Murcia, 2009.
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un 65 % inferior en las ZEPA) y por una interpretacion restrictiva de los
criterios de delimitacion de los espacios protegidos que excluye todo tipo
de areas periféricas.

El debilitamiento funcional de la red de espacios protegidos se apoya en
otras evidencias: los planes de actuacion socio-econémica para las poblacio-
nes del entorno han sido olvidados y la aprobacion de los PORN (Planes de
Ordenacion de los Recursos Naturales) esta paralizada. Tras los tres apro-
bados en 1995, la etapa del gobierno regional del PP se ha caracterizado por
aprobar tan solo dos PORN, en mas en catorce afios, lo que supone un ritmo
diez veces menor que el del periodo anterior.

Por otro lado, ademas de la fiebre constructora promovida por la Ley del
Suelo regional de 2001, habria que afiadir las amenazas urbanisticas directas
sobre diversos espacios protegidos: el intento de desproteccion parcial den-
tro del ambito del Parque Regional de Calblanque, Monte de las Cenizas y
Pefia del Aguila en 2004; el proyecto de Puerto Mayor, que afecta al LIC del
Mar Menor y sobre el que en 2010 los tribunales han anulado dos resolucio-
nes de la Comunidad Auténoma realizadas en 1988 y 2003; el ya citado ma-
cro-proyecto urbano-turistico en Marina de Cope, que prevé la construccion
de 10.000 viviendas, 22.000 plazas hoteleras, cinco campos de golf y otros
equipamientos, sobre 1.600 ha desprotegidas en 2001 por la Ley del Suelo re-
gional. De hecho, esta ley estd recurrida ante el Tribunal Constitucional, que
aun no se ha pronunciado al respecto, pese a los once afios transcurridos.
El proyecto Marina Cope fue impulsado en 2004 por el gobierno regional a
través de las Directrices del Litoral de la Region de Murcia, frente a las que
se ha presentado un recurso contencioso-administrativo y que pese al parén
del negocio inmobiliario contintia superando las distintas fases administra-
tivas. De otra parte, el caso Cerrichera, tal vez el de mayor repercusiéon en
los medios de comunicacién, atina intentos de urbanizacion en zonas LIC y
ZEPA, iniciativas de desproteccidon ante Bruselas, multiples irregularidades
administrativas, oscuras operaciones econdmicas y claros elementos de co-
rrupcion politica, tanto en la administracion local como en la regional. Todo
ello ha acabado con la imputacion, entre otros, de varios ex altos cargos del
gobierno regional.
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Uso del territorio y sostenibilidad

La sostenibilidad ambiental requiere un uso eficiente del territorio, lo que
implica reducir al minimo los cambios irreversibles en su uso, como su
transformacion en zonas urbanas, la construccién de infraestructuras y
otras formas de artificializacion. En la Regiéon de Murcia, entre los afios
2000 y 2006, tanto la superficie destinada a la construccion de nuevas
viviendas como la venta de cemento muestran un crecimiento acelerado,
muy superior al registrado por el PIB. Durante esos afios, el PIB real ha
aumentado en un 29 %, mientras que la venta de cemento, buen indicador
del sector de la construccion, lo ha hecho en un 74 % y la superficie para
nuevas viviendas en un 162 %. De hecho, durante este mismo periodo,
el incremento en el consumo de suelo para la construccién de nuevas vi-
viendas ha doblado la media de Espafia. En cambio, la rehabilitacion de
viviendas, una opciéon ambientalmente mucho mas eficiente y sostenible,
se ha mantenido por debajo de la media espafiola (datos de 2000-2008),
baste decir que hasta 2007 se rehabilitaron el 17 % de las viviendas en
Espana y solo el 11 % en la Regién de Murcia. Por supuesto desde 2007,
han caido tanto la venta de cemento como la superficie empleada para
nuevas viviendas.

En esta trayectoria, es preciso destacar el papel de la Ley del Suelo re-
gional de 2001. Esta dio pie a la aceleracion de la construccion de nuevas
viviendas, hasta el punto de que en el periodo 2004-2006 se multiplican por
cinco con respecto a 1986, mientras que el PIB solo se multiplicd por dos. A
partir de 2006, se produjo una brusca caida y en 2010 el nimero de viviendas
nuevas no llego6 ni a la mitad de las de 1986, en correspondencia con la vola-
tilizacién de una demanda artificialmente elevada (figura 1). Esta demanda
habia crecido a nivel regional mucho mas que la media espafiola, por lo que
su caida ha sido también mucho mads acusada.

El desplome inmobiliario ha revelado la profunda irracionalidad e inefi-
ciencia del desmesurado crecimiento del periodo 2001-2007, que desemboco
en 2009 en una situacion de extraordinario exceso de capacidad. El stock de las
viviendas terminadas sin vender en la Regién de Murcia en ese afio era 29.684,
es decir, 20,5 viviendas por cada 1.000 habitantes, un valor 39 % superior a la
media en Espafia (14,7 viviendas por cada 1.000 habitantes).
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Figura 9.1 Evolucion relativa respecto al afio 1986 en el PIB a euros constantes y en
el nimero de nuevas viviendas iniciadas en la Region de Murcia
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Fuente: CES (2010)® y elaboracién propia.

La fiebre de la construccion también increment6 el nimero de autovias y
viales de alta capacidad muy por encima de las necesidades reales y con un
enorme coste econdmico, social y ambiental, dado que éstos ocupan mas sue-
lo que las carreteras convencionales y provocan un importante efecto barrera
y de fragmentacion del paisaje. La autopista Cartagena-Vera, abierta en 2007
con el tinico objetivo de dar servicio al proyecto urbano-turistico de Marina
de Cope, tras causar un enorme destrozo ambiental sobre uno de los pocos
tramos de costa bien conservada del litoral mediterraneo, en 2010 apenas al-
canzd el 30 % del trafico previsto con unas pérdidas acumuladas millonarias.
Se confirmaba asi que se trata de una infraestructura totalmente innecesaria
y no justificada desde criterios técnicos, econdmicos, sociales o ambientales.
A esta infraestructura hay que sumar, ademas, las autovias construidas por
la administracion central y las llevadas a cabo por la comunidad auténoma.

8 Consejo Econémico y Social de la Region de Murcia (CES), Memoria sobre la situacion socio-
economica y laboral de la Region de Murcia de 2009, 2010.
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La sostenibilidad y la ecoeficiencia en el uso del territorio exigen reducir al
minimo el ritmo de transformacion a usos urbanos e infraestructuras, que
ha de ser en todo caso inferior al incremento del PIB y al aumento de la po-
blacion. Ello significaria que se satisfacen las necesidades sociales (vivienda,
movilidad y las requeridas por las actividades econémicas) con un menor
consumo de suelo. Para ello, es necesario: a) ajustar la demanda a las necesi-
dades reales, asi como reducir drasticamente la oferta de suelo urbanizable
a través de iniciativas como el reciclaje de suelo; b) priorizar la rehabilita-
cion de vivienda sobre la nueva construccion; c) apostar por la vivienda en
bloque frente a las viviendas unifamiliares; y d) consolidar los nticleos ur-
banos ya existentes frente al desarrollo de nuevas urbanizaciones, priman-
do el modelo de ciudad compacta mediterrdnea frente al modelo de ciudad
dispersa. Ademas, seria necesario cambiar el tratamiento fiscal de las segun-
das residencias y minimizar las necesidades de nuevas infraestructuras de
transporte a través de la integracion en las ciudades y nicleos urbanos de las
distintas funciones, como la residencial, las areas de trabajo, los servicios y
los equipamientos educativos, entre otras.

Intensidad de carbono en la economia

El Protocolo de Kioto exige a Espafia que el promedio de emisiones de ga-
ses de efecto invernadero (GEI) en 2008-2012 no supere en mas de un 15 %
las de 1990. La Regién de Murcia tenia, en ese afio, una menor emision per
capita respecto a la media nacional, pero en la tltima década ha aumentado
muy por encima de la media espafiola. Si entre 1990 y 2008, las emisiones
espafiolas aumentaron en un 42 %, 26 puntos por encima de lo permitido
por Kioto, en la Region de Murcia, con 12,44 millones de toneladas de CO, en
2008, el incremento ha sido mucho mayor: un 112 %, esto es, 84 puntos por
encima de lo permitido. A partir de 2005, las emisiones han aumentado a un
ritmo considerablemente superior al del PIB, de modo que el incremento de
la contaminacidn es mayor que el crecimiento econdmico. Esta tendencia se
ha truncado a partir de 2009, por el estallido de la burbuja inmobiliaria y la
consiguiente crisis econémica (figura 2).
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Figura 9.2 Intensidad de carbono en la economia de la Region de Murcia. Evolu-
cion relativa de la emisioén de gases GEI (gases de efecto invernadero) y del PIB en
euros constantes. Afio base = 1990
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Huella ecoldgica

La huella ecoldgica es un indicador integrado de la presion ambiental que
ejerce una poblacion sobre su territorio, estimada como las hectareas necesa-
rias para su sostenimiento, en términos alimentarios, energéticos, hidricos,
etc. La huella ecoldgica en Espafia es 2,6 veces mayor que la biocapacidad
disponible.’ Esto solo ha sido posible porque en este pais utilizamos los re-
cursos aportados por una superficie mucho mayor que el propio territorio,
y que se obtienen de importaciones desde otras areas del planeta. En cuanto
a la Region de Murcia, en 1995 la huella ecoldgica equivalia a 2,45 veces la
superficie regional; en 2001, ascendio a casi tres veces esta superficie;'’ y en

9 Observatorio de la Sostenibilidad en Espafia (OSE), Sostenibilidad local. Una aproximacion ur-
bana y rural, Mundi-Prensa, 2008.

10 E. Hernandez Laguna y F. Lopez Bermtidez, «Cambio temporal en la huella ecolégica de la

Region de Murcia y su uso como indicador de desertificacion», Papeles de Geografia, nim. 40,
2004, pp. 95-110.
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2004 se incremento a 4,47 veces,'' situdndose en la mitad superior del con-
junto de provincias espaiiolas. Por lo tanto, en el periodo 2001-2004, 1a tasa
de aumento anual se acelerd respecto a 1995-2001, pasando de 871 a 5.869
km?/ano, casi siete veces mas.

Figura 9.3 Huella ecologica de 1a Region de Murcia y su evolucion desde el afio 1995
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Fuente: Hernandez Laguna y Lopez Bermudez (2004), OSE (2008) y elaboracion propia.

El aumento acelerado de la huella ecoldgica de la Regiéon de Murcia muestra
claramente la profunda insostenibilidad de los patrones de crecimiento de
los ultimos dieciséis afios y la necesidad de reducir de forma sustancial y
urgente, los flujos de recursos y materiales, asi como la produccion de resi-
duos en las actividades econdmicas. En definitiva, es preciso reconducir los
hébitos de consumo hacia patrones mas sostenibles.

En este incremento desmesurado del consumo de recursos finitos, merece
una mencidn especial el recurso agua. En la Cuenca del Segura y especifica-
mente en la Regién de Murcia, los sucesivos proyectos hidraulicos (embalses

11 OSE, op. cit.
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primero, trasvases después) destinados a resolver el déficit hidrico, solo han
servido paraddjicamente para todo lo contrario. En efecto, las expectativas
de los proyectos hidraulicos han fomentado una continua expansion del re-
gadio por encima de los recursos disponibles. Esta expansion se ha consoli-
dado, tradicionalmente, por la via de los hechos consumados, de tal forma
que el conocido fenémeno de «erosién de objetivos» ha inutilizado cualquier
intento de planificacion. La conjuncién de unos recursos disponibles que fi-
nalmente siempre han sido inferiores a los previstos en los proyectos y de
una demanda agraria en continua expansion han dado como resultado la
construccion sistematica del denominado «déficit estructural». En 2000, en
los inicios del boom inmobiliario, la Cuenca del Segura consumia ya el 273 %
de sus recursos hidricos renovables,'? el porcentaje mas alto de todos los pai-
ses mediterraneos (gracias al expolio de los acuiferos y a los aportes externos
del trasvase del Tajo).

Esta espiral de insostenibilidad y de consumo creciente fue utilizada po-
liticamente para justificar la demanda de un nuevo trasvase desde el Ebro,
que finalmente no prosperd, pero que ha servido para construir lo que aqui
llamamos «nacionalismo hidrdulico», es decir, el discurso ideoldgico del
agravio victimista sobre el que el PP murciano ha levantado sus crecientes
mayorias absolutas. Con el lema «Agua Para Todos» no se consiguié mas
agua, pero si mas votos. De este modo, se negaba cualquier responsabilidad
propia en la situacion de escasez y en la mala gestion del agua, al tiempo que
se agrupaban amplias mayorias sociales frente a un enemigo comun, siem-
pre exterior: otras comunidades y cuencas que se niegan a darnos el agua
que aparentemente a ellos les sobra.

Ineficiencia econémica, desigualdad de la renta y precariedad del empleo

El ciclo de ascenso y caida de la burbuja inmobiliaria ha condicionado todo
el sistema econdmico de la Regién de Murcia y ha demostrado el caracter
ineficiente, injusto y precario de su modelo de desarrollo. Los afios de apa-
rente prosperidad (1995-2007) no se han aprovechado para mejorar la mala
situacion relativa de la Region en aspectos tales como la renta por habitante,
los salarios, el empleo de calidad, el paro, la pobreza o la exclusién social. A

12 Martinez Ferndndez y Esteve Selma (coords.), Sostenibilidad Ambiental en la Region de Murcia.
Editum. Servicio de Publicaciones de la Universidad de Murcia, 2009.
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partir de 2007, el pinchazo de la burbuja inmobiliaria ha puesto de manifies-
to la fragilidad estructural de la economia murciana, que ha encajado mucho
peor que otras comunidades el duro golpe de la crisis."”

En conjunto, el periodo de hegemonia del PP en la Region ha sido un
tiempo perdido para la prosperidad colectiva y para sentar las bases de
una economia solvente y con capacidad de desarrollo enddgeno. Los es-
tragos causados por la crisis son la prueba mas contundente del despilfa-
rro que se ha producido en términos de recursos humanos y materiales. A
continuacion, se enumeran las principales consecuencias econémicas de
este modelo de desarrollo que ha promovido la derecha murciana en los
ultimos dieciséis afios.

El modelo de crecimiento regional, basado en el monocultivo del ladrillo
y en la depredacion de los recursos naturales y humanos, ha condicionado
la evolucion de la Tasa Global de Empleo y de la productividad aparente
del factor trabajo, de tal manera que la renta per capita murciana, si en 1995
se situaba en el 82,6 % de la espafiola, en 2011 habia disminuido todavia
mas, situdndose en el 82,2 %." Los afnos de crecimiento real por encima de la
media espafiola no han servido para converger en este importante aspecto.

Por otra parte, entre 1995 y 2008, la participacion de las rentas del traba-
jo en la riqueza global generada ha permanecido, siempre en la Region de
Murcia, por debajo de la media espafiola. La especializacion de la economia
regional en la produccion de bienes y servicios de bajo valor afadido es en
buena medida la responsable de esta situacion.

De igual modo, la distribucién de la renta durante la fase de expansion
del ciclo econdmico ha privilegiado a las rentas mas altas." El quintil supe-
rior de renta (el 20 % de la poblacion con mayores ingresos) ha aumentado
su participacion en la renta del 33,5 % en 1999 al 38,4 % en 2008. Paralela-
mente, el quintil inferior (el 20 % mas pobre) ha pasado del 10,3 % de la

13 Instituto Nacional de Estadistica (INE), Producto Interior Bruto regional. Afio 2011. Cuentas
de renta del sector hogares. Afios 2008 y 2009, 2012. En la serie 2008-2011, todas las comunidades
tuvieron un crecimiento medio negativo (la media estatal fue del -1,05 %), pero los peores re-
sultados fueron los de Castilla-La Mancha (-1,61 %), Region de Murcia (-1,68 %) y Comunitat
Valenciana (-2,07 %).

14 1videm.

15 Todos los datos relativos a la renta real y su distribucién se han elaborado a partir de la Con-
tabilidad Regional de Espaiia, Instituto Nacional de Estadistica.
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renta a tan solo el 7,3 %. La Region de Murcia, que tenia en 1999 un indice
de desigualdad inferior a la media espafiola, ha escalado posiciones hasta
situarse en el poco honroso primer puesto en lo que se refiere a desigualdad.

En definitiva, la etapa de crecimiento del periodo 1995-2007 no ha servido
para recortar un apice la distancia en renta per capita con la media de Espana,
ni tampoco ha sido aprovechada para reducir las desigualdades y la tasa
de riesgo de pobreza. Este es el legado econdmico de cuatro legislaturas de
gobierno del PP en la Region de Murcia.

En 2004, el salario medio en la Region de Murcia era un 14,27 % infe-
rior al del conjunto del pais; en 2007, cuando atn no habia implosionado
la burbuja inmobiliaria, la diferencia se elevaba a un 15,78 %.'* Es decir,
ni siquiera en los mejores anos de crecimiento del PIB y del empleo, los
salarios murcianos han tendido a converger con los de Espana, antes bien
ha sucedido todo lo contrario. En estos afios de fuerte crecimiento de la
produccion y del empleo, tampoco ha habido una reduccion significativa
en la discriminacién salarial por sexos, de hecho, la brecha ha aumentado
en algunos sectores.

De otra parte, a partir de 2004, en plena burbuja inmobiliaria, se ha ini-
ciado una tendencia a sustituir trabajadores asalariados (con derechos) por
trabajadores «auténomos» (o, mas bien, falsos auténomos), que han pasado
a estar vinculados a la empresa principal mediante contratos mercantiles,
facilmente resolubles en cualquier circunstancia, ya que ni siquiera contem-
plan la baja indemnizacion de la mayoria de los contratos temporales. Como
se ve, en momentos de recesion, los autdbnomos aun son mas vulnerables que
los temporales. Esta es otra de las muestras del deterioro de las relaciones
laborales en la Region.

La inflacién en la Regién de Murcia ha venido situdndose también por
encima de la de Espania durante el periodo de expansion, en una larga ten-
dencia que la recesion actual no ha revertido. Por eso, los salarios reales de
la Comunidad no convergen con los de Espafia, como tampoco lo hace la
renta real per capita. Podria decirse, de hecho, que cuanto mas crecemos mas
pobres somos, en comparacion con el resto del Estado, pues el salario real
espanol crece con mas intensidad que el murciano.

16 Los datos de salarios se han obtenido de la Encuesta de Estructura Salarial, Instituto Nacional
de Estadistica.
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A partir de 1997, la tasa de empleo regional se ha situado por encima de la
estatal, sin embargo en 2009 se ha vuelto a una situacién muy parecida
a la de 1996. El promedio de los dos primeros trimestres de 2011 sigue
situando la tasa de empleo regional por debajo de la de Espafia, con lo
que cabe esperar que empeore la posicion relativa de la ocupacion regional.

Entre 2007 y 2009, la tendencia a la equiparaciéon de las tasas de em-
pleo de mujeres y hombres ha progresado mas que en los doce anteriores,
y ello se ha debido lamentablemente a un brutal ajuste en el empleo, que
en este caso ha perjudicado mas a los hombres por las caracteristicas del
empleo regional (en el que prevalece el sector de la construccion). Parece
que la recesién, que no suele tener ni padre ni madre politicas, ha hecho
mas por la igualdad laboral de sexos que el desastroso modelo de creci-
miento regional.

Tanto en la Region como en el resto del Estado, las tasas de tempo-
ralidad no han dejado de crecer desde 1988 hasta al menos 2007: en este
ultimo ano, alcanzaron el 24,1 % en el conjunto de Espana y el 34,7 % en
la Regién de Murcia. La clara tendencia de la Region a generar empleo de
baja calidad, debido a su alto indice de temporalidad, su baja cualificaciéon
y su especializacion productiva, es incompatible con una estrategia de de-
sarrollo econdémico de largo plazo, que es justamente la que corresponderia
a un tipo de economia como la murciana o la espafiola a comienzos del
siglo XXL."7

En 2007, con una tasa de paro del 8,3 % en Espafia y del 7,6 % en la
Regién, puede decirse que ambas economias habian alcanzado el pleno
empleo. No obstante, han bastado dos afios de recesion para liquidar los
puestos de trabajo creados en los diez anteriores, en 2009 las tasas de paro
se situaron en el 18 % para Espana y en el 20,7 % para Murcia. El altimo
dato publicado por la Encuesta de Poblacién Activa, el del primer trimestre
de 2012, sitta la tasa de paro de Espana en el 24,44 % y la de la Region de
Murcia en el 26,96 %.'8

17 Un trabajo que profundiza en estos aspectos es el del Consejo Econdmico y Social de la
Region de Murcia (CES), Temporalidad y desempleo. Andlisis de las diferencias entre la Region de
Murcia y Espaiia, 2010. Disponible en su web: www.cesmurcia.es

18 Los datos de actividad, empleo y paro proceden de la Encuesta de Poblacién Activa, Instituto
Nacional de Estadistica.
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Las mujeres que trabajan en la Regién han soportado, y soportan, condicio-
nes laborales mas precarias que los hombres, y también mds precarias que
la media de las mujeres de Espania, si se tienen en cuenta una serie de com-
ponentes del puesto de trabajo, como el salario, la temporalidad o las posi-
bilidades de promocion. No obstante, la actitud de las mujeres aporta a las
relaciones laborales la dignidad que le quitan empleadores sin escriipulos y
gestores publicos de la misma calafia, y ello debe ser un acicate para seguir
luchando por mayores cotas de igualdad laboral, social y politica.

La Region de Murcia tiene una de las mayores tasas de pobreza estati-
ca de nuestro pais, y éstas han empeorado ligeramente entre 2004 y 2008.
Destaca la mayor incidencia de la pobreza regional a partir de 2008, afio de
inicio de la recesion, sobre todo de la pobreza severa (umbral del 30 %), pues
la tasa regional multiplica por 2,6 la media nacional. La desagregacion por
sexo y edad apunta hacia un mayor riesgo relativo de pobreza para las
mujeres y los grupos extremos de edad, los mayores de 65 anos y los
menores de 16. De hecho, la Encuesta de Condiciones de Vida de 2010 ha
situado la tasa de riesgo de pobreza en un 20,7 % para Espafia y en un
29,2 % para la Regién de Murcia.

Ademas, la Regién de Murcia supera notablemente a la media nacional
en las tasas dindmicas de pobreza, sobre todo en lo que respecta a la pobreza
persistente durante el periodo 2004-2008, que casi triplica a la media nacio-
nal. Es bien sabido que la persistencia de la pobreza en el tiempo puede fa-
vorecer el proceso de exclusion social, por su repercusidn sobre otras esferas
vitales como la salud o las relaciones sociales.

En el analisis de la exclusion social en la Region de Murcia, se comprueba
que quienes acuden a las ONGs especializadas en la atencién de las personas
en situacion de exclusion son en su mayoria de nacionalidad extranjera, que
suponen en 2007 el 85 % del total y en 2008 algo menos, el 80,7 %. Con la lle-
gada de la crisis, se ha producido un ligero aumento de personas espafolas
en situacion de exclusion. En cuanto al sexo, predominan los hombres, tanto
en 2007 (57,9 %) como en 2008 (60,4 %), a la vez que aumenta su peso relativo
respecto a las mujeres."

19 Los datos de exclusién proceden del Registro de Usuarios de ONGs 2007 y 2008. Observato-
rio de la Exclusion Social de la Universidad de Murcia.
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Crisis social y régimen especifico de vulnerabilidad de la poblacion
trabajadora inmigrante

El modelo de desarrollo regional ha tenido uno de sus fundamentos en la
formacion de un abultado ejército de reserva de mano de obra inmigrante de
origen extracomunitario sobre el que se ha constituido un especifico régimen
de vulnerabilidad y explotacién. El drama actual que azota a este colectivo,
en términos de desempleo masivo y pobreza, revela la realidad de la cons-
truccion social y politica de un sujeto productivo socialmente funcional a
una determinada estrategia de desarrollo.

El desempleo ha estado presente en las vidas de los trabajadores inmi-
grantes incluso en los afnos en los que la actividad econdmica crecia, al me-
nos en el caso de la Region de Murcia. En plena burbuja inmobiliaria, las
tasas de paro de los inmigrantes siempre han estado por encima de las de los
espafioles: en 2005, un 11,3 % (frente a un 7,3); en 2006, un 9,1 % (frente a un
7,6); y en 2007, un 9,9 % (frente a un 6,9). Ademas, como ilustra la Encuesta
Nacional de Inmigracién de 2007, muchos de ellos han estado entrando y
saliendo del mercado laboral, lo que les configura en una condicion flotante
entre el empleo precario y el desempleo. De acuerdo con esas condiciones
de precariedad, el impacto de la crisis sobre estas poblaciones vulnerables y
fragiles no deja de ser tremendo.

Las actividades en las que mas empleo se ha destruido son aquéllas en las
que los trabajadores inmigrantes se hallaban especialmente sobrerrepresen-
tados, como la construccion, los servicios y la agricultura. Esta destruccion
de empleo, en un contexto de crecimiento de la poblacién activa de pro-
cedencia inmigrante, estd repercutiendo en unas tasas de desempleo muy
elevadas. En la Region de Murcia, la tasa de desempleo de los extranjeros se
dispar¢ en solo tres afios, pasando desde el 8,1% en el primer trimestre de
2007 al 34,35 % ya en el primer trimestre de 2010.

Este espectacular aumento del desempleo inmigrante en la Region puede
haber incrementado las bolsas de inmigrantes irregulares y su participacion
en la economia sumergida y, en consecuencia, ha acrecentado la precariza-
cion de sus condiciones de trabajo y de vida. No obstante, las cifras de empa-
dronamiento también han sufrido una desaceleracién en su ritmo de creci-
miento, pasando de 189.053 en 2006, a 225.625 en 2008 y a 240.605 en 2010. La

20 Datos de la Encuesta de Poblacién Activa (EPA), INE.
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evolucion del empadronamiento ha sido muy similar a la de los permisos de
residencia, lo que quiere decir que la bolsa de inmigrantes irregulares puede
no haber crecido de una manera significativa. Estos datos podrian sefalar,
mas bien, una tendencia hacia la atenuacion de los flujos migratorios.

El paisaje social que ha traido consigo la crisis econémica se compone de
imagenes en las que mengua la zona de integracion de la clase trabajado-
ra y se agranda la vulnerabilidad y la desafiliacion, pero es en los estratos
de los trabajadores inmigrantes extranjeros donde se visibiliza el rostro mas
calculador de un capitalismo que convierte en desechable lo que dicta su
principio de utilidad.

En la Regién de Murcia, los trabajadores extranjeros suponen el 25 % de
la poblacién ocupada entre los 25 y 44 afios, es decir, son un componente es-
tructural de la clase trabajadora murciana. Y sin embargo, la discriminacion
persiste; de hecho, en la actual coyuntura recesiva, los inmigrantes son los
primeros expulsados del mercado laboral: duplican la tasa de desempleo
de los autoctonos. Es el criterio de preferencia nacional, aplicado no ya para
emplear sino para desemplear.

Son ellos los que engrosan las filas de la exclusion social, como se indica
en el apartado anterior. Y son también ellos los primeros en aparecer en la
inmoral practica del desahucio por impago de la hipoteca de la vivienda.
Segtin el ultimo informe de la Fundacion Foessa, un 20 % de los inmigrantes
tiene dificultades para pagar el agua, la luz y los alquileres; como consecuen-
cia, el 10 % se halla amenazado de expulsion.”!

El proceso de integracion social pacientemente tejido durante afos se
resquebraja por todas partes. Los hijos de las familias inmigrantes que con
enormes dificultades trataban de avanzar en los itinerarios formativos y
educativos se ven envueltos en la dindmica de sus familias en crisis; gene-
ralmente optan por abandonar la escuela para formar parte del ejército de
subempleo informal. Los empleadores que todavia emplean a inmigrantes
aprovechan para ajustar salarios y precarizar los contratos. Y en los gobier-
nos europeos se ha impuesto una consideracion problematica del estatuto
de la inmigracion extracomunitaria, a la que en estos tiempos recesivos se
invita/obliga al retorno.

21 Fundacién Foessa, VI Informe sobre exclusion y desarrollo social en Esparia 2008, Madrid, 2009.
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La sobrerrepresentacion de la poblacion inmigrante en la Nueva Cuestion
Social, evidenciada con todo dramatismo por la actual crisis del capitalismo
global, muestra a las claras el precario estatuto del proceso de integracion de
esta poblacion en las décadas del crecimiento econdmico. Por eso, cuando ha
sobrevenido la crisis, su precariedad ha impuesto una degradacién galopante
de sus condiciones de vida. Veamos en qué ha consistido el régimen especifico
de vulnerabilidad y explotacion de la poblacion trabajadora inmigrante:

a) El nuevo estatuto de la frontera respecto a los inmigrantes extranjeros. La po-
litica migratoria de los paises europeos ha venido a privilegiar todos los
mecanismos de cierre o control de fronteras. En este mundo de creciente
densidad de las redes de interdependencia globales, las viejas fronteras
nacionales cobran una funcionalidad autoritaria de contencién y control
de los flujos y de la movilidad de las poblaciones, lo que permite formar
un tipo de trabajador ideal para la sobreexplotacion requerida en secto-
res productivos de salarios bajos, como la construccion o la agricultura
intensiva. Como dice Etienne Balibar,* en el actual contexto de migracio-
nes internacionales, las fronteras externas de los Estados estan sirviendo
para trazar también fronteras internas entre los nacionales (sujetos con
derechos de ciudadania) y los trabajadores inmigrantes (integrados en el
mercado de trabajo, pero excluidos de la ciudadania plena, lo cual garan-
tiza su disciplinamiento y su hiperexplotacion).

b) Crisis del estatuto de la condicion salarial y deriva hacia formas preca-
rizadas de empleo con débiles protecciones sociales. El mercado laboral
murciano ha seguido una tendencia creciente hacia la flexibilizacion,
entendida como la regulacién temporal del trabajo en puestos de tra-
bajo fijos. Este proceso empezé a principios de los afios ochenta: desde
entonces, ha ido creciendo la temporalidad y se ha ido sustituyendo la
segmentacion entre trabajadores ocupados y parados por la segmen-
tacion entre trabajadores estables y temporales. Esta reestructuracion
laboral ha ahondado en la légica de subordinacién del empleo a la
competitividad empresarial, en la medida en que ha creado un merca-
do de trabajo flexible andlogo a otros mercados de bienes.

c) Retroceso del Estado Social y de sus formas de propiedad social. E1 progre-
sivo vaciamiento del contenido social del Estado hace que las posicio-
nes sociales mas vulnerables (como el proletariado local e inmigrante)

22 . Balibar, Nosotros, ¢cciudadanos de Europa? Madrid, Tecnos, 2003.
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sean también las mas afectadas. La relacion de los trabajadores in-
migrantes con el Estado Social viene condicionada por su posicion
subordinada y desvalorizada en cuanto al estatuto de ciudadania, lo
cual les confiere una capacidad de influencia politica muy baja en las
luchas distributivas de los recursos sociales y estatales. A ello se afiade
la fragilidad de sus redes de socialidad, reducidas a los vinculos fa-
miliares o de conocidos dentro de su propia comunidad étnica. Como
resultado, el acceso a los recursos sociales reciprocos esta muy limita-
do y no logra sustituir a los debilitados recursos asociativos. Esta des-
igualdad de capital social se ha puesto de manifiesto tras la catastrofe
del terremoto que asold la ciudad de Lorca el mes de mayo de 2011. Si
una parte de la ciudadania lorquina pudo refugiarse en sus segundas
viviendas o en las casas de sus familiares en Murcia, Aguilas, etc.,
aquéllos con menores recursos y sobre todo con lazos familiares y de
amistad mds pobres en la Region se han visto obligados a resguardar-
se en los campamentos habilitados en la ciudad. E1 80 % de los que alli
han estado durmiendo y recibiendo el reparto de alimentos no eran
lorquinos de nacimiento.

d) Ensanchamiento de la fractura social en medio de un préspero dinamismo
econémico. Esta ha sido una caracteristica esencial del capitalismo neo-
liberal edificado en las tltimas décadas y que en la Region de Murcia
ha cristalizado de forma diafana: la simultaneidad del crecimiento
economico y la apertura de 1dgicas de polarizacion social entre inte-
grados y vulnerables. Las cartografias de la insercion sociolaboral de
los inmigrantes cuestionan la lectura socialmente dominante sobre el
caracter «marginal» del valor aportado con su trabajo («hacen los tra-
bajos que nadie quiere», etc.), mostrando que la insercion de los inmi-
grantes se relaciona con procesos y sectores estratégicos de la econo-
mia de las sociedades receptoras. Mueven los resortes productivos de
«la huerta de Europa» que proporciona alimentos frescos y de calidad
a las clases medias; estan en el centro de importantes industrias nacio-
nales como la hosteleria turistica y la construccién; su incorporaciéon
masiva a la nueva economia urbana de las ciudades en transformacion
demuestra la insercion de estos trabajadores en la economia global de
la informacion, etc. Dicho de otro modo, los trabajadores inmigrantes
estan en el centro de los procesos econémicos y sociales que definen el
crecimiento de las sociedades contemporaneas, pero su posicion peri-
férica en la estructura social revela que se trata de un nuevo proleta-
riado sin derechos.
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e) Clasificacion y jerarquizacion etnicista del valor social de los diferentes co-
lectivos inmigrantes. A través de la 16gica del estigma, operan los proce-
sos de desvalorizacion social de la poblacion inmigrante y sus formas
de legitimacién, asi como de jerarquizacion de los diferentes colecti-
vos de inmigrantes. De forma preferente, el discurso de las «raices cul-
turales» ha sido socialmente movilizado para distribuir étnicamente
a los inmigrantes en las jerarquias del espacio social, utilizando para
ello el criterio de la supuesta «distancia cultural» que separa a sus
«culturas de origen», convenientemente estereotipadas, de los valores
culturales occidentales, que son representados como si existiesen real-
mente componiendo una unidad.

En esta jerarquizacidon imaginaria, el lugar mas bajo lo ocupan los musul-
manes. El atdvico rechazo espaiiol al moro pone a los marroquies residentes
en Espana en el blanco de la sospecha xenofoba, cuando no en la picota,
en tanto culturalmente inintegrables. Este consenso social que presenta al in-
migrante musulman como potencialmente problematico tiene indudables
repercusiones sobre sus oportunidades de acceso y eleccion de recursos so-
ciales, laborales, etc. En nuestros estudios sobre la agricultura murciana, he-
mos comprobado que los empleadores apelan a las «diferencias culturales»
para argumentar sus preferencias en la contratacién con criterios étnicos:
el marroqui es indisciplinado e incluso agresivo, lo que explica y justifica
su progresiva sustitucion por ecuatorianos. Se legitima asi la segmentacion
étnica del mercado laboral y la rapida sustitucion de unos trabajadores por
otros. De este modo, se consigue la division étnica de los trabajadores y un
mayor disciplinamiento de la mano de obra. Esta misma jerarquia etnicista
acttia también en la actual etapa de desempleo, pues el paro esta golpeando
mas a los trabajadores magrebies que a los de otras nacionalidades.

¢(Cudles son las estrategias o respuestas que estan poniendo en marcha
los y las trabajadores inmigrantes para afrontar la actual crisis del trabajo?
Como ya hemos sefialado antes, los flujos migratorios se estan ajustando a la
etapa de crisis, perdiendo intensidad. En efecto, el deterioro de la actividad
economica viene acompanado de un claro descenso del flujo migratorio. El
retraimiento que se venia constatando desde 2006 ha dado paso al escenario
que nos muestra el Padron Municipal de 2011, segtn el cual la poblacién in-
migrante se ha estabilizado en Espafia (5.751.487). Esta adaptacion del flujo
migratorio al ciclo econdmico pulveriza el tépico de que los movimientos
migratorios son fendmenos cadticos, desorganizados.
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Por otro lado, se aprecian movimientos de desagrupacion familiar: normal-
mente retorna uno de los adultos de la unidad doméstica (el que esta en
desempleo y tiene mas dificultades de encontrar trabajo), junto con los hijos.
Sin embargo, es poco probable la tendencia hacia un retorno generalizado,
entre otras cosas por las restrictivas politicas de inmigracion.

Por ultimo, se aprecia que los trabajadores inmigrantes estan poniendo en
marcha estrategias de pluriactividad ocupacional, tratando de moverse entre
el desempleo y uno o varios empleos informales, o compatibilizando un em-
pleo formal con empleos informales. Estas estrategias versatiles parece que se
estan agudizando mediante la movilizacion de todos los activos del ntcleo
familiar. Todo ello, en definitiva, estd produciendo un incremento de la eco-
nomia sumergida y de las estrategias de subsistencia en condiciones limite.

Educacion, cultura y medios de comunicacion

Los ambitos de la educacion, la cultura y la comunicacién no son solo un
espejo del modelo socio-politico vigente en la comunidad auténoma murcia-
na, sino que cumplen un papel muy activo en la reproduccion y legitimaciéon
del mismo. No podria entenderse el subsistema autonémico murciano sin
comprender el papel que sus oligarquias (economicas, politicas, culturales
y religiosas) han otorgado a estos espacios sociales de modelacion de las
conciencias; espacios que han controlado directa o indirectamente, con bre-
ves paréntesis historicos, desde la época de la Restauracion decimondnica
hasta hoy en dia, si bien han sido y siguen siendo objeto de luchas constantes
entre los distintos grupos sociales. Como es sabido, el control ideoldgico es
decisivo para conformar los imaginarios colectivos y las identidades, y para
convertir en hegemonicos determinados discursos politicos.

Pues bien, desde 1995, la derecha politica murciana ha tenido un gran éxi-
to ideoldgico al utilizar el significante vacio «agua» (en el sentido que le da a
este concepto Ernesto Laclau: un significante sin significado que se resignifi-
ca para conformar en torno a él un discurso hegemdnico)® en la construccion
de una identidad regional murciana, hasta entonces inexistente. Esto es lo que
desde el Foro Ciudadano hemos denominado «nacionalismo hidraulico»
murciano. En este proceso, los medios de comunicacion de la esfera regional

23 E. Laclau, La razén populista, Buenos Aires, FCE, 2005.
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murciana, tanto publicos como privados —aquejados de una escandalosa
falta de pluralidad ideoldgica—, han jugado un papel determinante en su
imposicion y en la exclusion de los discursos criticos y antagdnicos.

Por otro lado, no podemos entender la situacion educativa y cultural de
la region murciana sin hacer referencia a la orientacion conservadora de la
Iglesia Catdlica y a su importante influencia politica y social en esta comuni-
dad, especialmente a través de grupos religiosos organizados como el Opus
y los «kikos» (las Comunidades Neocatecumenales de Kiko Argiiello), que
cuentan con una gran difusidn entre la clase media murciana, y sobre todo
entre los cuadros del partido tinico de la derecha.

Por ultimo, es preciso recordar que la regién murciana cuenta con una
clase empresarial poco ilustrada, poco innovadora y muy habituada a
aprovechar las oportunidades que genera la economia especulativa al am-
paro de un poder politico casi monopolistico y apoyado en sélidas redes
clientelares.

El modelo productivo y el sistema educativo

Los anos del boom inmobiliario han dejado una fuerte impronta en el siste-
ma educativo murciano. Los déficits y desequilibrios culturales heredados
histéricamente en esta regién se han visto agravados por el impacto de un
modelo productivo que exigia trabajo sin cualificacién pero bien remunera-
do. No obstante, no todos los problemas del sistema educativo vienen del
exterior, también importan los factores internos: las condiciones escolares, el
tipo de administracion y las dindmicas organizativas, curriculares, pedago-
gicas y profesionales.

El balance de la tiltima década es negativo, con una tendencia al retroce-
so, que ha conducido al sistema educativo a perder incluso algunos de los
logros conseguidos. Y esto a pesar de que la inversion publica en educacién
ha experimentado un significativo crecimiento (casi se doblé entre 2000 y
2009), si bien en términos de PIB regional el porcentaje alcanzado (4,8 % en
2008) auin esta lejos del espariol (5,8 % en ese afo).
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Los indicadores negativos son excesivamente significativos.* El 49 % de
los murcianos de entre 20 y 24 afios no tenia en 2008 ningun titulo de Se-
cundaria Superior. El abandono escolar temprano (alumnado con titula-
cién de ESO que no sigue estudiando), aunque mejoro algo entre 2000 (afio
de las transferencias educativas) y 2009, pasando del 39,6 % al 37,3 %, se
mantenia ese afio 6,1 puntos por encima de la media espafiola (31,2 %),
que a su vez estd muy por encima de la media europea. La tasa masculina
de abandono empeord en todo el periodo, mejorando en cambio la de las
mujeres, en parte debido al abundante empleo masculino en el periodo de
la burbuja inmobiliaria.

Si consideramos otros indicadores, como las tasas de promocion, idonei-
dad y graduacion, las cifras son también bastante malas. Por otra parte, ni la
educacion infantil entre 0-3 afios, ni la Educacion Compensatoria han sido
priorizadas.

Al mismo tiempo, la administraciéon conservadora ha profundizado la
dualizacién de la red escolar, con el aumento del peso de los centros de ti-
tularidad privada-concertada en detrimento de los ptblicos. Por ejemplo, en
educacion infantil, se ha pasado de un 74,16 % de alumnos matriculados en
centros publicos en 1999, a un 69,1 % en 2007, con un crecimiento inverso de la
privada-concertada, que ha pasado del 25,84 % al 30,9 %.” Y ya sabemos que
donde avanza la red privada se resiente la cohesion social: los alumnos inmi-
grantes, gitanos, con bajo nivel socio-econdmico, con necesidades educativas
especiales o con bajo rendimiento académico tienen muchas dificultades para
matricularse en centros privado-concertados, concentrandose en los publicos.

Con la llegada de la crisis econdmica, el fenomeno mas llamativo ha sido
el regreso de muchos jovenes al sistema educativo, y es entonces cuando se
han encontrado con el problema de que los Programas de Formacién Pro-
fesional y los Programas de Cualificacion Profesional Inicial no logran ab-
sorber la demanda existente, debido a la escasa oferta de plazas. Se da asi la
paradoja de que la crisis ha aumentado las necesidades docentes, al mismo
tiempo que ha llevado a la administracion educativa a realizar recortes pre-
supuestarios.

24 J. M. Escudero, L. Frutos, A. Poza, A. Trujillo, O. Urralburu y A. Vifiao, «La educaciéon en la
Region de Murcia tras diez afios de (in)competencias», en El otro estado de la Region. Informe 2010,
Murcia, 2010, pp. 237-267.

25 Consejo Escolar de la Regién de Murcia (CERM), EI Sistema Educativo en la Region de Murcia.
Informe del curso 2007-2008, Murcia, 2010.
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Los recortes educativos (el «tijeretazo» adoptado por el Gobierno Valcarcel
en diciembre de 2010) han producido la reduccién de la plantilla de profe-
sorado, el aumento de las ratios profesor/alumno en todos los niveles y es-
pecialmente en Bachillerato, los retrasos en la llegada del presupuesto a los
centros educativos, el aumento de las tasas de matricula (que perjudica a los
sectores con menos recursos), etc.

Los recortes educativos del gobierno regional murciano estan afectando
también a las dos universidades publicas de la region (UMU y UPCT), a
las que desde junio de 2010 adeuda unos 100 millones de euros, y al centro
asociado de la UNED en Cartagena, que se encuentra en una situacion limite
debido a los citados recortes.

En contraste con la situaciéon de las universidades publicas, el gobierno
regional ha hecho todo lo posible para promover y facilitar, en competencia
desleal, la implantacién y expansion de la Universidad Catolica San Antonio
(UCAM), a través de ayudas publicas que van desde concesiones y recalifi-
caciones urbanisticas hasta ventajosos convenios para précticas en servicios
publicos. Se trata de una clara operacion politico-ideoldgica de apoyo a la
Iglesia Catolica y a la ensefianza confesional.

La politica cultural como factor de legitimacion

En cuanto a las politicas publicas de cultura, durante los dieciséis afios de he-
gemonia politica del PP en la Region de Murcia, cabe distinguir tres etapas.

En la primera y mas larga, de 1995 a 2007, la nota caracteristica ha sido un
continuismo pragmatico y sin imaginacion respecto de la etapa final del ciclo
socialista anterior. El gobierno regional se ha mostrado extremadamente re-
celoso de un mundo que en general le es ajeno y al que le supone desafeccion
politica. Por eso, la politica cultural en esos afios ha perdido protagonismo,
relegada a un papel menor, orientado a evitar los conflictos. La irrelevancia
e incompetencia han alcanzado tales niveles que ha crecido la insatisfaccion,
al tiempo que los indicadores culturales confirmaban el fuerte atraso relativo
de la Region.

La consolidacion del poder conservador, el boom inmobiliario y la afluen-
cia de multiplicados recursos a las administraciones territoriales permitid
finalmente realizar nuevas inversiones culturales, tanto en infraestructuras
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como en programas. Es asi, casi al final de este periodo (verano de 2007),
cuando se produce un drastico cambio de orientacién con la llegada de un
nuevo equipo a la Consejeria de Cultura, alrededor de un nuevo consejero
(Cruz), familiar del propio presidente Valcarcel.

Frente al continuismo anterior, el nuevo equipo ha apostado por la mo-
dernidad de los discursos y la multiplicaciéon de proyectos de prestigio, muy
costosos pero también muy espectaculares. El objetivo era alcanzar gran vi-
sibilidad mediatica y producir un efecto de legitimacion politica sobre toda
la accién de gobierno. El modelo inconfesado (sobre todo después de anadir
las competencias de Turismo a las de Cultura, en 2008) es el de la Comu-
nidad Valenciana, donde el PP hace afios que juega a esta apuesta por los
«grandes eventos».

Los iconos que mejor identifican esta etapa son el festival SOS 4.8 (2008,
primera edicion), sostenido casi integramente con fondos publicos y que
aspira a competir con los grandes festivales musicales del pais, y la bienal
europea de arte itinerante Manifesta 8 (2010), también con un elevado coste
publico. De hecho son tantos los hitos y acontecimientos que se desarrollan
en los tres afios aproximadamente que dura esta fase, que se puede hablar de
una verdadera «burbuja cultural».

Lo interesante es el nuevo papel atribuido a la cultura. Los nuevos res-
ponsables culturales descubren lo sefialado por el fildsofo Alain Brossat:
«Alli donde la politica divide, la cultura puede unir, siguiendo una logica
consensual, sin mucho espacio para las tensiones y las grandes controver-
sias, como nuevo cemento social».? Mas atin, esta «apropiacion de la Moder-
nidad» sin complejos pretende (como decia el desaparecido José Luis Brea)
transformar «imaginarios de antagonismo y contra-dominacién en imagina-
rios dominantes», «retdricas de la resistencia en la ideologia hegemdnica».”

Sin embargo, la controversia social y mediatica no ha desaparecido. An-
tes al contrario, se ha intensificado y personalizado, debido al fuerte prota-
gonismo personal del consejero Cruz. Hasta el punto de que su politica se

26 Alain Brossat, «La cultura se ha convertido en una fabrica de entretenimiento», Piiblico, 18 de
julio de 2009. Entrevista concedida a Amador Fernandez-Savater, publicada en su blog «Fuera
de lugar» y aparecida en la edicién en papel del diario.

27 José Luis Brea, «Retéricas de la resistencia», SalonKritik, 24 de septiembre de 2009.
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ha convertido en un simbolo ampliamente compartido del despilfarro y la
soberbia institucional, lo que condujo al lamentable episodio de la agresion
fisica al consejero, punto de inflexion de esta etapa.

La tercera etapa se inicia con la brutal irrupcién de la crisis y el sacri-
ficio de las politicas publicas de cultura (desde 2010). Esto ha supuesto la
desaparicion de la mayor parte de programas publicos, tanto locales como
regionales, aunque no la renuncia a los «grandes eventos», correlato cultural
de los «megaproyectos» urbanisticos y de infraestructuras. La sintesis mas
lograda de estas dos lineas, cultural e inmobiliaria, la representa el proyecto
de parque tematico de la Paramount en Alhama de Murcia.

Los medios de comunicacién y el discurso hegemdnico

No cabe duda de que la utilizacion de la esfera mediatica regional juega un
papel politico determinante en cualquier proyecto que tenga aspiraciones de
hegemonia. El caso murciano no hace sino llevar al limite lo que sucede en
otras regiones.

La derecha murciana en el poder y sus aliados sociales han construido y
socializado con éxito su propio relato de la region, con la desproporciona-
da, abusiva y escasamente democratica utilizacién de los medios regiona-
les, tanto ptiblicos como privados. Se trata del relato del agravio murciano
por parte del gobierno central (de diferente signo politico), en connivencia
con otros gobiernos autondmicos (especialmente el cataldn, pero también
el manchego y el aragonés), primero en torno a los trasvases de agua (es lo
que hemos denominado «nacionalismo hidraulico») y después en torno a
otras cuestiones, como las infraestructuras, la inversion publica y la «deu-
da histdrica» del Estado, etc. Este relato victimista ha contado con el apoyo
entusiasta de los medios de comunicacidn regionales, verdaderas cajas de
resonancia del poder politico, y ha terminado por implantarse en la con-
ciencia social, lo que explica en parte las sucesivas y siempre ampliadas
mayorias absolutas.

Los medios de comunicacion publicos estdan controlados directamente
por la instancia politico-institucional. Es paradigmatico que la gestion de la
cadena autondmica, la 7RM, fuera concedida a un grupo empresarial (GTM)
con fuerte presencia del sector del «ladrillo» (Polaris, que luego se retird, y
el Grupo Fuertes, entre otras empresas), pero sin ninguna experiencia en el
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sector audiovisual. La crisis que viven todos los medios habia sido sortea-
da hasta ahora con una importante transferencia de recursos publicos: entre
2006 y 2011, el gobierno regional ha destinado a la 7RM un total de 242,68
millones de euros. Segun el informe de UTECA para 2010, esta entre las te-
levisiones autondmicas mas caras, con un coste de 192 € por hogar (la cuarta
del pais), mientras que su audiencia es la menor de todas las comunidades
(3,2 % de cuota).” Pero en estos momentos ni siquiera la 7RM tiene asegura-
da su financiacion.

En cuanto a los medios privados, el gobierno regional murciano, al
igual que otros gobiernos regionales del PP, hizo en su dia un reparto muy
sesgado y antidemocratico de los canales de TDT, incompatible con el plu-
ralismo informativo. Asi, uno de los canales regionales (ademas de otros
8 comarcales) fue a parar, de nuevo, al consorcio del ladrillo que gestiona
la television regional, mientras que el resto se repartieron entre grupos de
prensa conservadores con presencia en la regién (Vocento, Grupo Prensa
Ibérica) y empresas de sesgo claramente ultraconservador. En cualquier
caso, la crisis ha impedido hasta el momento el desarrollo de la mayor
parte de estos canales.

No obstante, donde mejor se visualiza el uso politico de la esfera
medidtica murciana es en la capacidad del gobierno regional para con-
dicionar a los medios privados. De hecho, todos los medios escritos y
audiovisuales, sumidos en una crisis que ya afectaba al ambito de la co-
municacion antes del estallido de la burbuja inmobiliaria, han visto cémo
aumentaba su dependencia del presupuesto ptblico, tanto directa como
indirectamente.

La creciente dependencia econdmica ha ido reduciendo la independencia
informativa de todos los medios privados, poco a poco alineados con las
principales directrices argumentativas del ejecutivo regional y su partido.
Esta situacion ha afectado tanto a la prensa escrita (La Verdad, La Opinidn)
como a las emisoras de radio. El ultimo caso, muy significativo, es el de la
SER en Murcia, que ha reorientado su linea para rebajar su perfil critico,
coincidiendo con nuevos contratos publicitarios institucionales.

28 Unién de Televisiones Comerciales Asociadas (UTECA), Informe Econémico 2010 sobre televi-
sién privada 'y 1V Informe sobre el coste de la television puiblica en Espafia, 2010.
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Un régimen politico monopolistico, incompetente y corrupto

En principio, lo que distingue a los regimenes democraticos es que en éstos
los representantes politicos —y todos los poderes sociales— deben asumir
la responsabilidad por las consecuencias de sus acciones, asi como rendir
cuentas ante la ciudadania. En la medida en que vivimos en un mundo glo-
balizado con diferentes escalas de poder, que exceden por arriba y por abajo
los limites del Estado-nacion soberano, debemos contemplar también las di-
ferentes escalas de responsabilidad politica.

Dicho de otro modo, conviene tener en cuenta esta diversidad de escalas
de poder a la hora de exigir responsabilidades politicas por la crisis econod-
mica. En Espania, los efectos de la crisis estan siendo mas graves que en otros
paises europeos, debido al pinchazo de la burbuja inmobiliaria que alimen-
taron las entidades financieras, los empresarios del sector y los poderes pu-
blicos locales, regionales y centrales. No obstante, el impacto de la crisis ha
sido muy diferente en las distintas comunidades auténomas. Ha sido mucho
mayor en las comunidades mediterraneas y en los dos archipiélagos, porque
potenciaron al maximo la burbuja inmobiliaria. Segin la EPA del primer tri-
mestre de 2012, Andalucia tiene la mayor tasa de paro (33,17), que casi tri-
plica a la del Pais Vasco (13,55). A Andalucia le siguen Extremadura (32,05),
Canarias (32,28), Comunidad Valenciana (27,32) y Regién de Murcia (26,96).
En cambio, las tasas mas bajas son las del norte: tras Pais Vasco, Navarra
(16,34), Cantabria (18,59), Castilla y Ledn (19,30) y Aragon (18,38).

En la Region de Murcia, el impacto de la crisis ha sido devastador. Se ha
producido un desplome de la actividad econdmica como no se recordaba
desde la década de 1940. Y esto ha sido asi porque el gobierno regional y los
gobiernos locales, en connivencia con las entidades financieras y la patro-
nal murciana, adoptaron el monocultivo del ladrillo como la gran panacea.
Desde su llegada al poder en 1995, el gobierno del presidente Valcarcel ha
presumido de que el PIB regional y el empleo crecian por encima de la media
nacional, despreciando las voces criticas que alertdbamos de la insostenibi-
lidad de este modelo socio-econdmico. Pues bien, nuestras previsiones se
han cumplido. El crecimiento conseguido en el ciclo expansivo (1995-2007)
se ha evaporado en los ultimos cuatro afios, como prueban las elevadas tasas
de desempleo. La crisis actual ha puesto de manifiesto las debilidades es-
tructurales de la Regién de Murcia, y en especial su bajo nivel de formacién
educativa y profesional.
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En definitiva, el gobierno del PP presidido por Valcarcel, tras haber goberna-
do la Regién de Murcia con mayoria absoluta durante los tltimos dieciséis
anos, es el responsable politico directo de que la crisis econémica mundial
esté afectando a la comunidad auténoma murciana con mas fuerza que a
otras comunidades espafiolas.

Sin embargo, la multiplicacion de las escalas de lo politico ha sido utilizada
por el gobierno auténomo para eludir su responsabilidad, desplazandola a
otras instancias externas, y en especial al gobierno de Espana. La principal
estrategia del PP murciano ha consistido en achacar al gobierno central, que
de 2004 a 2011 ha sido de otro signo politico, toda la responsabilidad del atra-
so relativo que sufre la Region. Antes de la crisis, lo culpaba recurriendo a la
constante reclamacion de trasvases externos de agua (dando forma asi a la
identidad regional murciana sobre la base del «nacionalismo hidraulico») y de
grandes infraestructuras de transporte (AVE, autovias, aeropuerto, corredor
mediterraneo, etc.). Ahora, ademas, lo sefiala como responsable tltimo de la
crisis. Esta estrategia victimista, destinada a suscitar en la poblacién murcia-
na un sentimiento de agravio permanente, ha tenido un gran éxito politico.
De hecho, no se puede decir que los murcianos hayan exigido al gobierno
autdénomo elegido por ellos mismos que rinda cuentas de su gestion, antes al
contrario, lo han eximido de toda responsabilidad, apuntando al gobierno de
Espaia, incluso en materias cuya competencia es exclusivamente autonomica,
como educacion, sanidad, vivienda, servicios sociales, medio ambiente, etc.”

Esto revela tres cosas: la escasa cultura politica de la poblaciéon murcia-
na, el eficiente control de la opinién publica ejercido por el PP murciano y
el desequilibrio entre poder y responsabilidad en el desarrollo del Estado
autonomico espanol.

El problema politico de fondo es que el Estado de las Autonomias
ha descentralizado las competencias y la gestién del gasto, pero no las
responsabilidades. En otras palabras, no se ha constituido como un Esta-
do federal propiamente dicho. Como consecuencia, los mecanismos de-
mocraticos de exigencia de responsabilidades y de rendicién de cuentas
estan profundamente distorsionados: al gobierno central se le exige mas
de lo que le corresponde y a los gobiernos autéonomos y locales bastante
menos. La crisis econémica estd poniendo al descubierto este desajuste:
el bajo nivel de transparencia, de rigor y de fiscalizacion de las cuentas

29 Centro de Investigaciones Sociologicas (CIS), Barémetro autonémico II. Regién de Murcia. Rea-
lizado en enero-marzo de 2010.
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publicas de las haciendas autondmicas y locales. De hecho, la mayor par-
te de los casos de corrupcion politica se han concentrado en las escalas
autonomica y local.

De acuerdo con esta distorsion democratica del Estado de las Autono-
mias, se comprende que los gobiernos centrales de Espafia hayan cambiado
de signo politico con mucha mas frecuencia que los gobiernos auténomos.
Asi es como en este nivel, un mismo partido ha podido gobernar con mayo-
ria absoluta y de forma ininterrumpida durante dos o tres décadas. Como es
precisamente el caso de la Region de Murcia.

La historia politica de la comunidad auténoma murciana se divide en dos
grandes ciclos: de 1983 a 1995, estuvo gobernada por el PSOE con mayoria
absoluta durante tres legislaturas; desde 1995, es el PP quien ha pasado a go-
bernar con mayoria absoluta durante cinco legislaturas consecutivas (inclui-
da la actual: 2011-2015). Tanto en el ciclo de hegemonia del PSOE como en el
del PP, la Region de Murcia ha estado regida de forma ininterrumpida por
gobiernos con mayoria absoluta. Podria decirse que esta es una caracteristica
estructural de la comunidad autéonoma.

Esta caracteristica, que revela un claro déficit democratico de su régi-
men politico autonémico, se ha visto acentuada tras la llegada al poder del
PP en las elecciones de 1995. Desde las elecciones generales de 1993, se ha
producido un incremento progresivo del voto obtenido por el PP murciano
en las sucesivas citas electorales, hasta el punto de que la Region de Murcia
es hoy la regién politicamente mas conservadora de toda Espana. Desde
2003, el PP murciano es el partido espafiol mas votado. Esta posicion se ha
visto revalidada en 2007, cuando el PP obtuvo el porcentaje de voto mas
alto, tanto en los parlamentos autondmicos (58,49 %), como en las capitales
de provincia (61,28 % en Murcia), si exceptuamos Ceuta (65,18 %). En las
europeas de 2009, ese porcentaje llegd al 62 %, mas del doble que el PSOE
(30,1 %). En mayo de 2011, a pesar de la grave crisis econdmica, los dras-
ticos recortes sociales decretados en diciembre de 2010 por el gobierno de
Valcarcel y las masivas manifestaciones de profesores y sanitarios, el PP
murciano obtuvo un porcentaje del 58,82 % en las autondmicas y del 54,83
% en las municipales, mas del doble que el PSOE: 23,86 % y 23,9 %, res-
pectivamente. En niimero de diputados, el PP triplica hoy al PSOE: de los
45 diputados de la Asamblea Regional, 33 son del PP, 11 del PSOE y 1 de
IU. Y de los 45 ayuntamientos de la Region de Murcia, el PP gobierna nada
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menos que en 40, entre ellos los cuatro mas poblados (Murcia, Cartagena,
Lorca y Molina de Segura), lo que le ha permitido ejercer un control sin
precedentes de todo el aparato institucional de la Region.

A este control institucional se ha afiadido una politica sistematica de des-
activacion de todos los canales de participacion ciudadana que habian sido
creados en la etapa socialista, como es el caso de los consejos asesores regio-
nales y locales.

Ademas, el PP murciano ha tratado de acallar toda posible contestacion
ciudadana, mediante una doble estrategia: descalificar a cualquier persona
o colectivo que ejerza una labor critica y negarle toda ayuda publica —o
al menos amenazarle con hacerlo. De este modo, el dinero publico ha sido
utilizado de forma discrecional y patrimonial, como un arma sectaria para el
chantaje y la compra de voluntades.

Un caso especial de esta compra de voluntades con dinero publico es
el control ejercido por el PP murciano sobre los medios de comunicaciéon
privados de ambito autondémico y municipal (por no hablar de los medios
de comunicacion publicos, que son mas bien medios gubernamentales), a
través de las subvenciones y la publicidad pagada. Actualmente, no hay ya
medio alguno (ni escrito ni audiovisual) que escape al control del PP murcia-
no, a excepcion de los medios digitales. Todo esto ha ido conformando una
situacion politica que con todo rigor puede ser definida como un régimen
de partido-cuasi tnico, dado el control casi monopolistico que el partido
gobernante ejerce sobre el conjunto de la vida publica murciana, asi como la
debilidad de la oposicion ejercida por el PSOE, IU y UPyD.

Podria pensarse que esta abrumadora hegemonia politica del PP murciano,
sin parangdn en ninguna otra comunidad auténoma espafola, se debe a los
extraordinarios éxitos conseguidos por este partido en el gobierno regional y
en los gobiernos locales, éxitos justamente premiados por el electorado mur-
ciano. Sin embargo, cuando analizamos los indicadores econémicos, sociales
y culturales de la Region de Murcia, comprobamos que se encuentran entre
los mas bajos de Espafia. Y lo que es atin mas sorprendente: en los dieciséis
anos de gobierno del PP murciano, este diferencial negativo no solo no se ha
reducido, sino que en relacion con algunos indicadores se ha incrementado.

Asi de tajante es la afirmacion del Consejo Economico y Social de la Re-
gioén de Murcia: «La economia murciana no ha podido converger al nivel de
desarrollo medio espanol durante los afios expansivos, incluso se ha alejado

)
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levemente, y la crisis econdmica amplia significativamente la divergencia».*
En otro informe reciente, se senala que la renta per capita murciana no ha re-
ducido su diferencial con respecto a la media espafiola, sino que lo ha incre-
mentado en 1,3 puntos: ésta ha pasado del 82,6 % en 1995 al 81,3 % en 2009.!
Tras el largo periodo de gobierno del PP, la Region de Murcia mantiene una
diferencia negativa de mas de 18 puntos con respecto a la media espafiola.
Este dato revela por si solo el rotundo fracaso de la politica practicada por el
PP en el periodo 1995-2011.

Conviene mencionar también el mas completo estudio comparativo so-
bre el desarrollo regional espanol, segiin el cual la Region de Murcia estaba
en 2007 en el tercer puesto por abajo (tras Extremadura y Andalucia) en el
Indice de Desarrollo Humano (IDH), el indicador sintético mas completo
elaborado por Naciones Unidas, en la medida en que combina la esperanza
de vida al nacer (salud), la tasa de alfabetizacion de adultos, la tasa bruta
de matriculacién (educacion) y el PIB per capita (bienestar material).> Aun-
que el IDH ha mejorado en el conjunto del pais, la situacion relativa de la
Region de Murcia, en comparacion con las demds comunidades autéonomas
espafiolas, era peor en 2007 que en 1980, y lo razonable es pensar que ésta
ha empeorado atin mas en estos ultimos cuatro afios, debido al impacto de
la crisis econdmica.

Aparentemente, se trata de una paradoja: el partido politico que goza del
porcentaje de voto mas alto de todas las comunidades auténomas espariolas,
es también el partido que no ha conseguido reducir el diferencial de desarro-
llo humano que separa a la Regién de Murcia de la media espafiola. Sin em-
bargo, nosotros creemos que no hay una relacién paradojica o contradictoria
entre el régimen de partido cuasi-tinico y el atraso relativo en los indicadores
de desarrollo humano, mas bien entre ambos fendmenos existe una relacion
de interdependencia y de refuerzo mutuo.

Como ha comprobado Amartya K. Sen en otros casos, el déficit de-
mocratico de una sociedad se convierte en un obstaculo para su desarro-
llo econdmico, social y cultural; y, a la inversa, el subdesarrollo en estos

30 Consejo Econémico y Social de la Regién de Murcia (CES), ;Hacia otra estructura productiva
para la economia de la Region de Murcia?, 2010. Disponible en www.cesmurcia.es

31 Servicio de Estudios de La Caixa, La economia de la Region de Murcia: diagndstico estratégico, 2009.

32 Bancaja e Instituto Valenciano de Investigaciones Econémicas (IVIE), Desarrollo Humano en
Espaiia, 1980-2007, 2010.
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ambitos obstaculiza la consolidacién de la democracia.** Este circulo vicio-
so es lo que se ha venido dando en la Region de Murcia: las deficiencias
democraticas de las administraciones locales y autonémica han dado alas a
un modelo socio-econdmico claramente depredador, injusto e insostenible;
y, a la inversa, la expansion incontrolada de este modelo socio-econdmico
durante los afios de la quimera del ladrillo ha agravado todavia mas las
deficiencias de un régimen autonémico y municipal con una muy escasa
calidad democratica.*

En definitiva, durante estos tltimos dieciséis afios, ha venido construyén-
dose un régimen politico de partido cuasi-inico y un modelo de desarrollo
socio-econdmico basado en la especulacion inmobiliaria, la depredacion del
patrimonio natural y cultural de la Region, la llegada de inmigrantes extra-
comunitarios y el recurso masivo a una mano de obra barata, precaria, poco
cualificada y con un bajo nivel de productividad. Este circulo vicioso ha en-
gendrado los dos problemas mas graves a los que se enfrenta hoy nuestra
Regioén: por un lado, la corrupcion politica generalizada, como punta de ice-
berg de un régimen autondémico y municipal con una muy baja calidad de-
mocratica; y por otro , los bajisimos indicadores de desarrollo humano, que
siguen situando a la Region de Murcia en la cola de las comunidades autd-
nomas espanolas. Estos dos problemas son la principal herencia legada por
los dieciséis afios de gobierno del PP, pero revelan también unas deficiencias
estructurales que la Region ha venido arrastrando desde su constitucion ofi-
cial como comunidad auténoma en 1982, y que tendrd que corregir en los
proximos anos si quiere reducir la persistente distancia que la separa de las
regiones espafolas y europeas mas avanzadas.

Conclusiones

La Region de Murcia experimentd un fuerte ciclo expansivo entre 1995 y
2007, coincidiendo con las tres primeras legislaturas de gobierno del Partido
Popular murciano. Este ciclo de crecimiento se apoy? en tres motores princi-
pales: las politicas redistributivas del Estado autondmico que desde los afios
ochenta han ido dirigidas a reducir las disparidades territoriales entre sus

33 A. Sen, Desarrollo y libertad, Barcelona, Planeta, 2000.

34 A. Campillo y P. Hernandez, «El circulo vicioso de la Region de Murcia», La Verdad, 1 de
diciembre de 2010.
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distintas comunidades y que —junto con el proceso de transferencias com-
petenciales— ha permitido el desarrollo de un vasto programa de moderni-
zacién de infraestructuras y servicios (comunicaciones, sanidad, educacion,
etc.), en el que se han implicado las diversas administraciones ptblicas (cen-
tral, autondmica y local); las ayudas extraordinarias de la Uniéon Europea a
las regiones europeas declaradas como Objetivo 1, entre las que se encuentra
Murcia y por las que solo entre 2000 y 2006, la Region recibié mds de 1.685
millones de euros en concepto de fondos estructurales europeos; y, por ulti-
mo, la adopcién de un modelo de desarrollo socio-econdmico que requeria el
uso masivo de mano de obra barata y poco cualificada, basado inicialmente
en la expansion de la agricultura de regadio y posteriormente en la construc-
cion, el turismo y los servicios asociados.®

Este modelo de crecimiento ha tenido, sin embargo, dos grandes incon-
venientes. En primer lugar, se trataba de un crecimiento ambientalmente in-
sostenible y socialmente injusto, pues ha estado basado en una explotacion
intensiva de recursos naturales y humanos. Asi, y por un lado, se ha produ-
cido el expolio del patrimonio natural y cultural de la comunidad murcia-
na, mediante un consumo intensivo de suelo, agua y energia, especialmente
desde que la Ley del Suelo Regional de 2001 convirti6 a toda la Region de
Murcia en un gran solar urbanizable. Basta pensar en la huella ecoldgica, que
en 1995 equivalia a 2,45 veces la superficie regional y en 2004 habia llegado
nada menos que a 4,47 veces. En el caso del agua, durante el ciclo expansivo
se ha producido una fuerte sobre-explotacion y salinizacion de los acuiferos
de la Cuenca del Segura, con la consiguiente necesidad de recurrir a unos
trasvases externos cada vez mads insostenibles, pues el cambio climatico esta
causando un descenso de pluviosidad en la cuenca cedente del Tajo. Esta
espiral de insostenibilidad se acentu¢ al iniciarse el monocultivo del ladrillo,
pero al mismo tiempo fue utilizada politicamente para construir el llamado
«nacionalismo hidraulico».

Por otro lado, durante el ciclo expansivo se ha producido la explotacion
de una mano de obra precaria y poco cualificada, con una baja formacion
profesional y cultural. Esto ha facilitado la afluencia de inmigrantes extra-
comunitarios, mayoritariamente norteafricanos y latinoamericanos, que
han sido un sostén decisivo del crecimiento econémico regional y que sin
embargo se han visto sometidos a una fuerte segregacion laboral, residen-
cial, educativa, etc. En efecto, en pleno ciclo expansivo, las desigualdades

35 J. M. Martinez Carrién, «Luces y sombras de un proceso modernizador y amenazas al final
del trayecto» en El otro estado de la Regién. Informe 2010..., pp. 23-46.
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socio-econdmicas no solo no se redujeron, sino que aumentaron: la Region
de Murcia tenia en 1999 un indice de desigualdad inferior a la media espafio-
la, mientras que en 2011 se habia convertido en la comunidad con mayores
tasas de desigualdad de toda Espafa. Lo mismo puede decirse de las condi-
ciones salariales y laborales: el salario medio regional era en 2004 un 14,27 %
inferior al del conjunto del pais, en 2007 la diferencia se elevaba a un 15,78 %.
También la precariedad laboral ha aumentado: en 2007 llegd al 24,1 % en el
conjunto de Espana y al 34,7 % en la Region de Murcia. Y otro tanto sucedio
con los niveles de pobreza y exclusién social: durante los afios 2004-2008, en
pleno proceso expansivo, la pobreza persistente casi triplicaba la media na-
cional. En cuanto al nivel educativo, basta recordar que el abandono escolar
temprano (alumnado con titulacién de ESO que no sigue estudiando), aunque
se redujo del 39,6 % en 2000 al 37,3 % en 2009, se mantenia ese afio 6,1 puntos
por encima de la media espafiola (31,2 %). En 2008, el 49 % de los murcianos
entre 20 y 24 afios no tenia ningun titulo de Educacion Secundaria Superior.

Todos estos datos nos indican ya el otro gran inconveniente del ciclo ex-
pansivo experimentado por la Region de Murcia entre 1995 y 2007: el creci-
miento econdmico regional, a pesar de haberse mantenido durante ese pe-
riodo por encima de la media espafiola, y precisamente por haberse basado
en una explotacion insostenible e injusta de sus recursos naturales y huma-
nos, no solo tenia los pies de barro sino que ademds no permitié acortar
la enorme distancia existente entre la comunidad murciana y la media de
las comunidades espafiolas, en lo que se refiere a la mayor parte de los in-
dicadores de bienestar social y desarrollo humano. Basta recordar un dato
muy significativo: en 1995, al comienzo del ciclo expansivo, la renta per capita
murciana se situaba en el 82,6 % de la espafiola, mientras que en 2009, al co-
mienzo del ciclo recesivo, se situaba en el 81,3 %.

Estos dos grandes inconvenientes del ciclo expansivo regional permiten
explicar por qué la crisis econdmica iniciada en 2007-2008 esta teniendo en
la Region de Murcia un impacto mucho mayor que en otras comunidades
espafiolas. Al mismo tiempo, hemos tratado de mostrar que este modelo de
desarrollo socio-econdémico, actualmente colapsado, se construyo en estre-
cha relacién de interdependencia con un régimen politico de partido cuasi-
Unico, sostenido por unas crecientes mayorias absolutas que se encuentran
entre las mas elevadas de todas las comunidades espanolas, lo que ha per-
mitido al PP murciano ejercer un control casi monopolistico de toda la vida
publica regional. En la comunidad murciana, como en otras comunidades
vecinas, se ha establecido asi una suerte de circulo vicioso entre un mode-
lo socio-econdmico socialmente injusto y ambientalmente insostenible, y un
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régimen politico, medidtico y cultural con graves deficiencias democraticas.
Este circulo vicioso ha dado lugar a una gravisima situacion de «corrupcion
organizada» y ha dejado a la Region de Murcia completamente inerme ante
los embates de la crisis economica.

Por eso, no creemos que la Regién de Murcia pueda salir de la profunda
crisis socio-econdmica en la que se encuentra sumida, si no es capaz de em-
prender al mismo tiempo un proceso de renovacién democratica de todas
sus instituciones publicas, tanto municipales como autonémicas. Pero esta
salida de la crisis y esta renovacion democratica no podran producirse solo
a escala regional, sino que tendran que plantearse simultdneamente a escala
estatal y a escala europea. De momento, no parece que se estén dando los
pasos necesarios en esa direccion, sino todo lo contrario.



10. El fracaso del desarrollismo urbanistico
en la Costa del Sol Occidental.

Otras practicas de produccion de ciudad

Ildefonso Narvdez Baena

La ciudad sofiada en comtin

El territorio muestra siempre el modo en que es ocupado y transformado.
Omitir o renunciar a este principio basico genera desequilibrios que van mas
alla de la nada desdenable depredacion de los recursos naturales. Supone la
expoliacion de la riqueza social que cualquier comunidad haya sido capaz
de acumular desde sus primeros asentamientos, impidiendo o destruyendo
asimismo la representacion politica suprema que el ser humano esta en dis-
posicion plena de producir colectivamente: la ciudad.

La ciudad como el espacio-tiempo que contiene la potencia de propiciar
una multiplicidad de relaciones libres, ajenas al trafico estrictamente mer-
cantil, y asimismo productora de capital. Con capacidad plena de dotarse de
su propio Estatuto, donde se halle fundado su acto constituyente, no escle-
rotizado por sistemas de representacion formal e indirecta. Y cuyo gobierno
se legitima por el acuerdo con la accién ciudadana, no por simple ministerio
de la Ley.!

Algo que se torna muy lejano si echamos un vistazo a lo que nos circunda
y que, sin embargo, forma parte indisociable de la esencia de la condicion
humana,” al menos desde el nacimiento de la ciudad-estado, la biopolitica.
En la ciudad acontece la vida ptiblica en un entramado de discurso politico

1 Eugenio Ferndndez y Maria Luisa de la Camara, <El gobierno de los afectos en Baruj Spinoza»
en Joaquin de Salas Vara de Rey, Gubernamentalidad de los afectos, Madrid, Trotta, 2007.

2 Hannah Arendt, La condicién humana, Barcelona, Paidés, 2005, p- 52.

431



432 Paisajes devastados

y accion social que nos despereza de nuestro mundo subjetivo, privado; otra
cuestion altamente distorsionadora son los medios tan eficazmente emplea-
dos de privatizacion de la vida politica, entre los que no se puede obviar la
forma partido, al servicio de un modelo de ciudad sistémica cuyo principal
objetivo no es la elaboracion colectiva de desarrollos posibles, ni la apertura
de los procesos deliberativos y de intervencidn en los problemas y conflic-
tos de la ciudad. Llanamente la tesis dominante es colocar un activo en los
mercados para seguir financiando su crecimiento sea como sea; y evidente-
mente en esta logica lo primero que sobra del espacio ptblico es todo lo que
desentone con los atractivos vinculados al producto financiero o mercantil,
proliferando, por ejemplo, la adopcién de medidas normativas de restriccion
del uso del espacio publico.?

El suelo pasa asi a ser el mejor activo, y la oferta no puede sucumbir
a necesidades espaciales de la comunidad ciudadana, la ciudad se ordena
por la todopoderosa y anénima mano de la inversion financiera, a la que no
le tiembla el pulso cuando oye el neologismo gentrificacién, y que cuando
desaparece tan magicamente como aparecio deja tras de si un paisaje desola-
dor, la ciudad deshabitada, la ciudad sin ciudadanos. Se trata de un escena-
rio que el discurso politico vinculado en su gestacion es incapaz de digerir,
mostrando incluso resistencia a abandonar el modelo. Un escenario que sin
embargo requiere de una determinacion clara para recuperar el dominio de
lo publico, hasta alcanzar la producciéon comtn de los usos del suelo, que
indiscutiblemente s6lo puede provenir de la propia ciudadania, reapoderan-
dose de la vida publica y regenerando el procomun.

Ante la inmovilizacion del suelo por su financiarizacion, a la ciudad, al
poder local, si no quiere abrirse paso en el angosto camino de la escasez y
la destruccién, iluminado por la esperanza de la recuperacion del modelo,
solo le queda recorrer el sendero de su legitimidad para ponerse al servicio
de la ciudad existente, de los ciudadanos desapropiados de su vida ptblica
y enclaustrados en una privacidad fracasada o refugio.

El Estado y sus mutaciones no sienten cercanas las pulsiones de la ciu-
dad, no dejan de percibirla como un poder estigmatizable por la corrupcion
y sus excesos; el relato masivamente distribuido a las subjetividades que han
vivido directamente los efectos del boom inmobiliario se acompana de fuertes

3 Proliferacién de ordenanzas municipales antibotellén y contra la prostitucién callejera.
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dosis de autoinculpacion, que esconden entre sus principios activos la acusa-
cién indiscriminada de cualquiera al que creamos que le ha ido mejor, y que
ha sabido aprovecharse o atin se aprovecha de las ventajas del ciclo.

En un contexto de desconfianza mutua, alentada por una depredadora
recesion del ciclo capitalista, es complejo atisbar un mensaje neutralizador
del imperante sélvese quién pueda, o todos contra todos, que permita dirigir
nuestra mirada a la dimension, estructura y composicion del fendmeno para
actuar en su catalizacion, so pena de entregarnos en cuerpo y alma social al
mesianismo redentor de cualquier filia, fobia o patria.

Esta rapida y concentrada ensoniacion no pretende identificar pormeno-
rizadamente todos los elementos y factores que inciden en la configuracion
actual de la realidad, tan sélo pretende servir de punto de partida que sirva
de presupuesto o prisma del analisis que sobre un territorio concreto vamos
a formular, y que a la postre tratara de sostener una propuesta compositiva
superadora del bloqueo absoluto en el que se halla sumida la ciudad.

Aligual que cualquier territorio, la Costa del Sol Occidental contiene infi-
nidad de relatos histdricos, de todos ellos nos vamos a centrar en una vision
contextualizada de lo que ha ocurrido desde los afios cincuenta hasta nues-
tros dias, principalmente los elementos politicos y su derivada legislativa,
que han determinado en buen grado el resultado actual. Se trata, por lo tan-
to, de trazar una linea de accién comunicativa que pueda ser experimentada
frente a la mortificadora gestion de la ruina.

Del canibalismo autarquico al desarrollismo oviparo de los afios cincuenta

La historia de un territorio antropogénico comienza con la institucién de
la propiedad del suelo y sus usos, que en el caso de esta franja del litoral
malaguefio y en la temporalidad anunciada metaféricamente, se enraiza en
el Sefiorio ganadero, la explotacion agraria* del cereal, la cafia de aztcar,
en régimen latifundista y vinculada a industrias de transformacién, y mas
adelante la vifa. Todas ellas seran sometidas a partir de mediados de los
anos cincuenta del siglo XX a un proceso de especulacién urbanistica cuyo

4 La colonizacién agraria comenz6 con la Reconquista, repoblaciones ante el temor del
ataque berberisco.
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exponente mas radical encontrard acomodo cuarenta afios después en la Ley
del Suelo de 1996, y que junto a otros factores que expondremos en este tex-
to, han supuesto una modificacion en la estructura de la propiedad del suelo,
destinado actualmente, en grandes bolsas, al uso exclusivo o vinculado a la
residencia turistica, y cuyo valor financiarizado pone coto a su transferencia
como activo patrimonializable.

En cualquier caso, la préspera economia malaguefia de los dos primeros
tercios del siglo XIX se desmorond escalonadamente hasta convertirse en
una de las zonas mas deprimidas de la postguerra civil en todo el Estado. El
urbanismo de ensanche inspirado en el higienismo cobr¢ cierta influencia
en la ciudad de Mélaga,® pero al igual que la obra ptblica impulsada por
el sistema establecido por la Ley de expropiacion forzosa de 1879 no hallé
el suficiente apoyo econémico. Entrado ya el siglo XX, el endeudamiento
de las arcas municipales determind, incluso, la agregacion de Torremolinos
a la ciudad de Malaga en 1924, y las primeras voces por la «independen-
cia» se oyeron al unisono del ensayo como prototipo de centro turistico en
1950.° No obstante, una incipiente iniciativa empresarial, interrumpida por
la Guerra Civil, promovi6 las primeras instalaciones dedicadas al turismo.

A mediados de la década de 1950 se implantaron las primeras infraes-
tructuras hoteleras en Marbella, Torremolinos, Benalmadena y Fuengiro-
la. Cuatro dias después de la publicacion en el Boletin Oficial del Estado
de la Ley de Régimen del Suelo y Ordenacion Urbana de 12 de mayo de
1956, lleg6 el primer vuelo charter procedente de Londres al aeropuerto
de Malaga, que en 1962 ampliaba sus destinos a Bruselas, Milan, Copen-
hague y Helsinki.

Con la entrada en vigor de la Ley estatal la funcién planificadora y urba-
nizadora paso a ser un negocio privado, reservado practicamente en exclu-
siva a los propietarios de suelo urbano o de reserva urbana (actualmente de-
nominado suelo urbanizable). Estos propietarios ya no fueron expropiados a
precios de terreno rustico a favor del municipio o su concesionario, sino que
se tornaron protagonistas de la accion urbanistica, ejecutando a su costa la

5 Informe de 1 de abril de 1863 del arquitecto provincial Juan Nepomuceno de Avila, haciendo
patente la necesidad de un plan de ensanche y de unas ordenanzas de edificacién que permi-
tiesen mejorar las condiciones de habitabilidad y salubridad de la ciudad. Archivo Municipal de
Malaga, Legajo 1.264.

6 Cuatro afios antes, el 13 de abril de 1946, Torremolinos contaba ya con un Plan General de
Ordenacion. El proceso de segregacion posterior no fue culminado hasta el 27 de septiembre
de 1988.
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urbanizacion y atribuyéndose los beneficios. Las claves instrumentales para
el cambio de modelo publico al privado oligopdlico fueron el Plan Parcial
que desarroll6 el Plan General, el sistema de compensacion para la ejecucion
de los planes, y el sistema de valoraciones expropiatorias, que integro en el
justiprecio la plusvalia urbanistica que el Plan fijaba para las distintas clases
de suelo, con la introduccion del valor expectante.

Paraddjicamente el sistema urbanistico centralista que instaur¢ la tec-
nocracia opusina se explica a si mismo como el antidoto de la especulacién
que el urbanismo de ensache habia auspiciado.” Pero en realidad, en el
ordenamiento juridico se instalo el «derecho a la especulacion», donde la
retencion de los solares sin edificar en el plazo fijado por el proyecto de
urbanizacion no suponia ya la pérdida de la propiedad; la confiscacién
del solar pura y simple, como establecia la legislacion decimononica, fue
suplantada por la expropiacion cuyo justiprecio vino determinado por el
valor urbanistico de los terrenos.

7 En la «Exposicién de motivos» de la Ley del Régimen del Suelo y Ordenacion Urbana, de 12
de mayo de 1956, se expresa del siguiente modo: «Todo ello, unido a la sugestion ejercida por
los proyectos a corto plazo, tentadores siempre para quienes aspiran a decorarse con efimeros
triunfos aparentes, y a la carencia de una opinién celosa del desarrollo de las ciudades, ha moti-
vado la falta de prevision en lo que respecta a la formacion de reservas de suelo, para la escalo-
nada expansion de los nicleos urbanos; la irradiacion desmesurada del perimetro de extension
de las ciudades, en las que al construirse arbitrariamente se crean superficies de urbanizacion
desproporcionadas e inasequibles para los limitados recursos econémicos disponibles para su
financiacion; la especulacion del suelo, que malogra toda ordenacién urbana, sustrae prematu-
ramente terrenos a la agricultura y, al exigir por los todavia no urbanizados precios de solar,
coloca a los adquirentes en dificiles condiciones de contribuir a la obra urbanizadora y, en suma,
un movimiento migratorio que, al no ser encauzado, concentra en algunas ciudades, a costa del
medio rural, notables masas de poblacién, con repercusiones de alcance nacional.

Superar los defectos de la actual situacion es el propdsito de este proyecto de Ley, en el que
se articula la politica del suelo y la ordenacién urbana. La accién urbanistica ha de preceder al
fendmeno demografico, y, en vez de ser su consecuencia, debe encauzarlo hacia lugares adecua-
dos, limitar el crecimiento de las grandes ciudades y vitalizar, en cambio, los nticleos de equili-
brado desarrollo, en los que se armonizan las economias agricolas, industrial y urbana, forman-
do unidades de gran estabilidad econémico-social. Por lo tanto, ha de eliminarse el sefiuelo de
los proyectos a plazo inmediato, que remedian, cuanto mas, necesidades de un sector minimo
de la poblacion, y afrontar los que, por responder precisamente a una visiéon amplia en el tiem-
poy en el espacio, contribuyen mas definitiva y extensamente a la consecucién del bienestar. Se
impone establecer el régimen adecuado frente a la especulacion del suelo y la irregularidad en
el proceso de urbanizacion que atribuya la carga de subvenir a ésta a quien recibe directamente
sus beneficios. Y abandonando el marco localista, partir, por el contrario, de una perspectiva de
mayor alcance que permita ordenar urbanisticamente, bajo la direccion de érganos especificos,
el territorio de provincias, comarcas y municipios, en esta gradacion sucesiva que integra la
unidad orgénica que es el Estado Nacional».
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El nuevo estatuto juridico de la propiedad del suelo acogio el «desarrollis-
mo» que se abrid paso de la mano de los «tecndcratas» del régimen franquis-
ta. La ciudad y las regiones industrializadas absorbieron gran parte del éxo-
do rural; y el Plan de Estabilizacion de 1959 fue el ingrediente especial para
la receta del neonato liberalismo econdmico que abrio las puertas a la inver-
sion extranjera, situdndose el turismo como uno de los ejes estructurales de
la economia en el objetivo de equilibrar el déficit de la balanza de pagos.

A partir de este momento se sentaron algunos principios del sistema de
produccién del espacio urbano que hoy todavia subsisten. Ademas del nue-
vo marco normativo se introdujo un sistema de promocion principalmente
basado en la iniciativa privada, unido al desmantelamiento del régimen de
alquiler —hasta entonces mayoritario®—, y la generalizacion de la vivienda
en propiedad a la que se accedia mediante la capitalizacién de las rentas
salariales de la familia.

Sin embargo la actividad planificadora resulté muy deficiente, y el ré-
gimen de valoraciones del suelo urbanistico choco6 frontalmente con la in-
terpretacion jurisprudencial de la nueva Ley de Expropiacion Forzosa de
1954, incluso tras la reforma operada por la Ley 52/1962, de 21 de julio,
sobre valoracién de terrenos para expropiacion en planes de urbanismo y
vivienda, asi como del Decreto Ley 7/1970, de 27 de junio, de Actuaciones
Urbanisticas Urgentes. Estas permitian anteponer la delimitacién de los po-
ligonos o de las unidades de actuacion y su expropiacion al planeamiento,
habilitando también la posibilidad de actuar contra sus determinaciones.

En este contexto y a partir de 1965, se promovieron en la Costa del Sol
apartamentos turisticos en alquiler o segundas residencias, junto a las prime-
ras urbanizaciones de viviendas unifamiliares, que se complementaron con
las primeras infraestructuras y equipamientos turisticos.’ Esta apuesta por el
crecimiento econdmico vinculado al suelo exigid el incremento de la explo-
tacion de los recursos naturales, y asi el 12 de diciembre de 1972 se inaugurd
la presa de la Concepcidn (Istdn) destinada a abastecer al litoral occidental,
también se fomento el refuerzo de las vias de comunicacion, inaugurandose

8 En el censo de 1950, la viviendas en alquiler suponian el 51,4 % del total, hasta apenas el 11,4 %
de 2001 (1,6 millones de viviendas en total). Segtin los datos recogidos en el Atlas Estadistico de
las Areas Urbanas, 2006, del Ministerio de Vivienda. Esta proporcion es la mas reducida de los
paises industriales y de Europa, donde la media est4 en torno al 38 %.

9 E1 18 de mayo de 1969 se inaugura el Puerto deportivo José Bantis en Marbella, el 11 de abril
de 1970 el Palacio de Congresos de Torremolinos, y el Parque de atracciones «Tivoli» el 20 de
mayo de 1972.
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el mismo dia la variante de Torremolinos. El 20 de mayo del mismo afio, en
Benalmadena, se abrieron las puertas del primer parque de atracciones; el 13
de julio de 1973 se podia circular por el nuevo acceso desde Las Pedrizas a
Malaga; y el 24 de febrero de 1974 se produjo la apertura en la Costa del Sol
del primer hipermercado de Andalucia, el segundo del Estado.

En estos dltimos afios del Franquismo, el Consejo del Reino se mostro
como un hervidero de intereses, también urbanisticos, aprobandose conce-
siones en propiedad del litoral costasolefio al amparo de la Ley de Costas
de 1969, que atn hoy dia siguen siendo objeto de procesos especulativos
salvajes,” respaldados por un inaceptable y privilegiado régimen transito-
rio de la Ley de Costas de 1988; el Ministerio de la Vivienda, a través de la
Direccién General de Urbanismo, centralizé la planificacion urbanistica de
las ciudades. Las primeras informaciones de «pelotazos urbanisticos» fueron
secuestradas en las rotativas cuando afectaban a personajes del Régimen,'!
entidades financieras familiares se metieron de lleno en el negocio inmo-
biliario al rebufo del desarrollo turistico promulgado bajo el lema Spain is
diferent. Diferente pero completamente dependiente, la crisis del petrdleo de
1973 desnudo el mito del «milagro espafiol», abriéndose un proceso desigual
del modelo desarrollista dependiendo de la coyuntura econémica y la de-
manda europea y mundial hasta principios de los afios ochenta.

Del bikini tecndcrata al destape constitucional

Con el rechinar de las vias férreas al paso de la recién estrenada linea del cer-
canias Malaga-Fuengirola, tambaledndose el dictador en su enfermedad, se
promulga la Ley 19/1975, de 2 de mayo, de reforma de la Ley sobre Régimen
del Suelo y Ordenacién Urbana. En su «Exposicion de motivos» se certifica
la ineficacia del sistema anterior en el propdsito de alcanzar sus objetivos, no
se dice, pero las excepciones y dispensas que se habilitaron en su aplicacion,

10 Ejemplo de ello es la explanada del puerto de Estepona, que incluso habiendo sido objeto de
un deslinde provisional que determina su demanialidad, no ha sido aprobado definitivamente
por el Ministerio de Medio Ambiente, Rural y Marino.

11 La revista semanal Posible ser4 secuestrada en septiembre de 1975, procediéndose al juicio y
condena del autor, por sefialar los intereses inmobiliarios de Girén de Velasco en el municipio
de Fuengirola.
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unido a la carencia o famélica composicion de una estructura territorial des-
centralizada capaz de implementar los componentes de la técnica legislativa
instaurada por la Ley de 1956, facilitaron su fracaso:

El examen de la situacion urbanistica espafiola permite concluir que, a pesar
de los esfuerzos de gestion desarrollados en los tltimos afios y de las cuan-
tiosas sumas invertidas para regular el mercado del suelo, el proceso de de-
sarrollo urbano se caracteriza, en general, por la densificacion congestiva de
los cascos centrales de las ciudades, el desorden de la periferia, la indisciplina
urbanistica, los precios crecientes e injustificados del suelo apto para el creci-
miento de las ciudades.”

El precio excesivo del suelo y la escasez del suelo urbanizado se sefalan
como causas concretas del desastre. La escasez del suelo urbanizado es acha-
cada a los propios planes, que —a juicio del legislador— calificaron «como
apto para el desarrollo urbano una cantidad de suelo insuficiente para aten-
der en condiciones razonables de competencia las necesidades de la deman-
da». Se reconoce que el régimen juridico del suelo ha permitido que sus
propietarios lo retengan desde su posicion dominante en el mercado; y se
arguye el desacierto de las normas de ejecucion de los planes para coordinar
las inversiones publicas y privadas, y «hacer compatibles la agilidad en la
actuacién y la justicia en la distribucién de beneficios y cargas».

Lejos queda ya «el ideal de la empresa urbanistica» que, al menos de for-
ma retorica, exponia la Ley de 1956." Ahora con la reforma se trata de ampliar
los recursos que el sector publico puede obtener de la actividad urbanistica,
el municipio entra timidamente en la participacion del reparto de plusvalias
(10 % del aprovechamiento medio del sector). A pesar de la critica expuesta
se mantienen, a salvo de algunos retoques, los mismos principios y el mis-
mo estatuto juridico de la propiedad del suelo. Los retoques son el incre-
mento de las cesiones obligatorias de terrenos a favor de la Administracion
para los propietarios de suelo, antes de reserva urbana, ahora urbanizable;
simplificAndose asimismo los criterios de determinacion del justiprecio,

12 «Exposicién de motivos» de la Ley 19/1975.

13 «Elideal de la empresa urbanistica pudiera ser que todo el suelo necesario para la expansién
de las poblaciones fuera de propiedad publica, mediante justa adquisicién, para ofrecerlo,
una vez urbanizado, a quienes desearen edificar. La solucién, sin embargo, no es viable en
Espafia. Requeriria fondos extraordinariamente cuantiosos que no pueden ser desviados de
otros objetivos nacionales y causaria graves quebrantos a la propiedad y a la iniciativa privada».
«Exposicion de motivos» de la Ley de 1956.
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reduciéndolos al valor inicial y urbanistico; e introduciendo criterios fiscales
en la valoracion de los aprovechamientos urbanisticos del que se deducen
los terrenos de cesion obligatoria.

Los ingentes esfuerzos realizados en el periodo anterior por la Adminis-
tracion, ejecutando normalmente a su costa las infraestructuras generales
necesarias para urbanizar el territorio y promover la edificacion, se pretende
aminorarlos con la reforma, sin abandonar, eso si, la propensioén a la inicia-
tiva privada como clave esencial del desarrollo y la salvaguarda del oligo-
polio de los propietarios del suelo. Se introduce la técnica compensatoria
de asignacion de aprovechamiento en otro lugar para obtener la cesién del
suelo destinado a sistemas generales. Se recurre al urbanismo concertado
especialmente para el suelo urbanizable no programado. Sin embargo, la
expropiacion serd en los demads supuestos la forma de obtener el suelo para
dotar de servicios y suministros al negocio inmobiliario privado.

Esta esquizofrénica confianza en la iniciativa privada proveniente de los
propietarios de suelo a los que la actuacidon publica de planificaciéon venia
favoreciendo, se acrecienta hasta el extremo de hacer desaparecer de nues-
tro ordenamiento juridico el tradicional e historico ius aedificandi del suelo
rustico o no urbanizable. Mds que una medida inspirada en la proteccion
de los valores propios del territorio," esto supone agudizar, a través de la
Ley, la desigualdad entre propietarios de suelo segin sean beneficiados o no
por las determinaciones urbanisticas del planificador. En este caso, el poder
legislativo, conocedor del éxodo del campo a la ciudad, protagonista de las
dos décadas anteriores, y de la fragilidad socioeconémica de la poblaciéon
rural, no teme enfrentarse a acciones indemnizatorias de los propietarios
del suelo no urbanizable que vieron desaparecer de la noche a la mafana el
derecho a una edificabilidad de 1 m3 /5 m? probablemente, esta usurpacion
fue el ingrediente final de un sistema de valoraciones que disminuiria nota-
blemente el coste del desarrollo urbanistico para la Administracién a favor
de la «empresa urbanistica».

Al hacer desaparecer el derecho a una edificabilidad ordenada y respe-
tuosa con el medio en el suelo rustico, que para muchas familias suponia el
modo de lograr el acceso a una vivienda digna, o simplemente su tinico acti-
vo, se auspiciaba la adquisicion de suelo no urbanizable para posteriormen-
te dotarlo de grandes plusvalias en connivencia con la compleja estructura

14 La proteccién del territorio por sus valores excepcionales habré de ser otorgada expresamente
por el planeamiento, la clasificacion del resto del suelo no urbanizable sera residual.
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decisoria de planificacion, siempre alejada de la ciudadania pero que sin em-
bargo resultaba tremendamente accesible para los profesionales del negocio
inmobiliario. Unicamente serd autorizable en el suelo no urbanizable, la vi-
vienda unifamiliar vinculada a la explotacion agraria, ganadera o forestal a
través del control de organismos sectoriales.'

Veinte dias antes de constituirse el Patronato de Turismo de la Costa del
Sol en el Palacio de Congresos de Torremolinos, se aprobaria el Texto Re-
fundido de la Ley sobre Régimen del Suelo y Ordenaciéon Urbana, por el
Real Decreto 1346/1976, de 9 de abril, en el que se mantiene la posibilidad
de adjudicarse en concesién administrativa, mediante concurso, la ejecucion
del planeamiento por el sistema expropiatorio. Colofén al entreguismo de
un sistema preconstitucional en un extenuante proceso privatizador de la
actividad urbanistica.

El turismo y los sectores adyacentes se veran reforzados como forma de
«exportacion de servicios»,' la ruleta esta en juego, y el Ministerio de Inte-
rior autoriza el 18 de febrero de 1978 la creacion de dieciocho casinos en el
Estado, dos en la Costa del Sol Occidental (Nueva Andalucia en Marbella y
Torrequebrada en Benalmadena), hay que seguir sumando divisas, y el pla-
neamiento aprobado conforme a la Ley de 1956 debera adaptarse al nuevo
marco normativo.

Es época también de crisis financiera,'” lo que no atempera la intensifica-
cion de la actividad turistica, aumentando considerablemente la demanda, y
atrayendo la inyeccion de aportaciones masivas y prolongadas de capitales
al sector inmobiliario, que en la Costa del Sol transformard radicalmente un
espacio agrario escasamente productivo y abundante, en tan sélo algo mas

15 Primero por el Ministerio de Agricultura y después por los érganos de las Comunidades
Auténomas.

16 «Entre 1965 y 1973, el turismo supuso cerca del 25 % del total de ingresos en la balanza de
pagos, con un volumen superior al doble de la suma de las entradas derivadas de las remesas
de los emigrantes y de la inversion extranjera». Isidro Lopez y Emmanuel Rodriguez (Ob-
servatorio Metropolitano), Fin de ciclo. Financiarizacion, territorio y sociedad de propietarios en la
onda larga del capitalismo hispano (1959-2010), Madrid, Traficantes de Suefios, 2010, p. 143.

17 «Los primeros casos de quiebra aparecieron en 1978 para continuar durante los cinco afios
siguientes hasta sumar un total de 55 bancos; el 20 % de los activos totales. La decision del go-
bierno paso por reflotar a las entidades en crisis, a través del Fondo de Garantia de Depdsitos».
Ibidem, p. 151.



El fracaso del desarrollismo urbanistico en la Costa del Sol Occ. 441

de diez afios, siempre de la mano de un sistema financiero muy concentrado
que resulta de las condiciones del rescate y de los efectos ocultos de la legis-
lacién «liberalizadora» del sector bancario.

En 1978, el Estado espafiol fue admitido en el Consejo de Europa, el pri-
mer paso en la integracion econdmica continental tras la firma en 1970 del
acuerdo preferencial con la Comunidad Econdmica Europea. Los costes
del proceso, que se escenificaria con la firma del Acta de adhesion el 12 de
junio de 1985, se contabilizan con el desmantelamiento de buena parte del
tejido industrial y el proteccionismo inicial para la produccién agricola de
nuestros tedricos competidores en este terreno (Francia, Italia y Grecia). A
cambio se forma el espejismo de un desorbitado crecimiento de nuestro Pro-
ducto Interior Bruto, sostenido sobre un modelo productivo cada vez mas
deficitario, dependiente y profundamente sectorizado.

La capacidad productiva originaria del territorio es abandonada al albur
de tensiones especulativas que incrementan artificialmente su valor real o de
uso, suplantandolo por el valor financiero de las operaciones urbanisticas
que se ciernen sobre él. La llegada del PSOE al gobierno en 1982 no supon-
dra el retorno a un urbanismo de obra publica que asigne las plusvalias a
la comunidad. La segunda reforma, desde la Ley de 1956 a través de la Ley
8/1990, de 25 de julio, sobre reforma del Régimen Urbanistico y Valoraciones
del Suelo, integrada por el Real Decreto Legislativo 1/1992, de 2 de junio, por
el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley sobre el Régimen del Suelo y
Ordenacion Urbana, no obedece a criterios ideoldgicos socializadores e igua-
litaristas. Tan s6lo busca incrementar la participacion publica en las plus-
valias generadas por el urbanismo de obra privada (pasando del 10 al 15 %
del aprovechamiento medio del sector), asi como disminuir los justiprecios
expropiatorios endureciendo el sistema de valoraciones."

Se trata, sobre todo, de una reforma que sigue apostando por el desa-
rrollo urbanistico del suelo como sector basico y esencial de la «economia
productiva», y que ingenuamente trata de movilizar las grandes bolsas de
suelo urbano y urbanizable clasificadas por el planeamiento, estableciendo
una escalonada adquisicion de derechos, o facultades de contenido urba-
nistico, para lo que resulta imprescindible la programacion desde el instru-
mento planificador. Esta programacion queda en la practica relegada a una
mera formalidad, rara vez ademas se exige su cumplimiento. Asimismo la

18 valor inicial o rustico al no urbanizable y al urbanizable no programado, e incluso al progra-
mado si atin no ha ultimado el desarrollo urbanistico.
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viabilidad econdmica y financiera de los proyectos planificados sélo tiene
efectos recaudatorios y fiscales asociados a la fijacion del coste de ejecuciéon
material de las obras, pero en ningtn caso supone en la practica un con-
trol publico de las garantias para su desarrollo; el convenio urbanistico se
convierte en la estrella del urbanismo, que ve disminuida su caracterizacion
como funcién publica.

La regla general pasa a ser primero concertar convenios urbanisticos y
después planificar, a cambio, en la mayoria de los casos, de anticipar las
plusvalias infravaloradas, que las Corporaciones Locales derrochan con fas-
tuosidad electoral. Los lugarefios propietarios de suelo sucumben a una de-
manda que parece inagotable, el territorio se fragmenta urbanisticamente
con actuaciones aisladas de los nticleos urbanos existentes, con un alto défi-
cit de infraestructuras y equipamientos, la corrupcion se instala como forma
de gobierno."

La estrategia sigue siendo el desarrollismo, en lo que se ha denominado
«un temprano experimento de bubblenomics».* En la planificaciéon urbanis-
tica se vincula el sector turistico al inmobiliario, con la construccién masiva
de residencias turisticas, los usos residuales del suelo seran el industrial y
el agrario.

Este ciclo se cierra con la crisis de 1992-1994, maquillada con la Exposi-
cion Universal de Sevilla y la Olimpiada de Barcelona, pero que desvela un
déficit estructural de la competitividad de la economia espafola. Por otro
lado, acaba la hegemonia politica institucional del partido socialista. En las
elecciones autonomicas del 12 de junio de 1994, el Partido Popular aventajo
por primera vez al PSOE en la provincia de Malaga, tres afios antes el GIL se
habia instalado en la Alcaldia de Marbella.

En paralelo, la afluencia turistica a la Costa del Sol sigue incrementando-
se. E1 19 de enero de 1995, el aeropuerto de Malaga alcanza los cien millones
de pasajeros. Con la llegada del PP al gobierno estatal llegan las primeras
medidas legislativas que giran en torno al urbanismo. El RDL 7/1996, de 7
de junio, convalidado por la Ley 7/1997, de 14 de abril, otorga mas compe-
tencias a los alcaldes en detrimento del maximo 6rgano de representacion

19 Joaquin de Salas Vara de Rey, «Un proyecto colectivo. 020404 Deriva en ZOMECS» en La

corrupcion como forma de gobierno, Malaga, Ed. Rizoma. Revista aperioédica de arquitectura, julio
de 2004.

20 [pidem, nota 16, p. 155.
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ciudadana, el Pleno municipal. Se reduce el aprovechamiento de cesion obli-
gatoria. Se suprime asimismo la distincion entre el suelo urbanizable progra-
mado y no programado. El objetivo es incorporar mas suelo en el mercado
para tratar de disminuir precios, de nuevo a costa de reducir la capacidad
de control publico sobre el desarrollo urbanistico. El negocio hipotecario ini-
cia un constante ritmo ascendente que decae a partir de la cresta de 2006,
absorbiendo tanto una constante demanda exterior como interior de bienes
inmobiliarios. Culmina asi el modelo de financiarizacion.

Figura 10.1 Hipotecas constituidas en Malaga y Andalucia (1996-2010)
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica. Elaboracién propia.

De la bacanal autondmica al principe timorato

La ruptura con el modelo centralista del sistema urbanistico sera auspiciada
por el Tribunal Constitucional, en su famosa sentencia de 20 de marzo de 1997.
Un afio después, el Partido Popular aprobd la Ley 6/1998, de 13 de abril, sobre
Régimen del Suelo y Valoraciones cuya «Exposicion de motivos» exime de
responsabilidad a los procesos especulativos del suelo, cargando las tintas
sobre la rigidez del sistema,?’ norma que también serd objeto de una opera-
cién de legislacion negativa por la STC 164/2001.

21 (Las sucesivas reformas de nuestra legislacién urbanistica han ido incrementando la complejidad
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La Comunidad Autéonoma de Andalucia, gobernada por el PSOE, rescata
el modelo urbanistico de principios de los afios noventa, declarando vigen-
tes los articulos del texto refundido de 1992, declarados inconstitucionales
por motivos competenciales, a través de la Ley del Parlamento de Andalucia
1/1997, de 18 de junio, del suelo y urbanismo. Cinco anos tardara el gobierno
andaluz en hacer efectivo el mandato parlamentario de redactar un nuevo
texto autondmico.

La Ley 7/2002 de Ordenacion Urbanistica de Andalucia se promulga en
un contexto convulsionado por los sucesivos cambios legislativos, que han
producido un sistema de urbanismo atomizado en funcién del nivel de desa-
rrollo y aprobacion que hubiera obtenido el planeamiento urbanistico en los
municipios, con planes que aiin no habian culminado su tramitacion, y otros
sobre los que se habian operado innumerables modificaciones. Se introdu-
cen normas de directa aplicacion sobre clasificacion del suelo y parametros
urbanisticos de caracter estructural que obligaban a iniciar la revision del
planeamiento o su adaptacion parcial.

Los Ayuntamientos se ponen manos a la obra para intentar ajustar sus
intereses recaudatorios al nuevo escenario. Se contratan costosos equipos
redactores para iniciar la revisién del planeamiento general. Los conve-
nios urbanisticos se convierten en instrumentos legales para la planifi-
cacién y gestion urbanisticas; no existe mejor escenario para fomentar el
urbanismo convencional que los procesos de revision del planeamiento
general. En Marbella, se cierra la época del GIL, con la disolucién de la
Corporacion Local y el nombramiento de una Comisidon Gestora. Mien-
tras, gran parte de los otros municipios se ven salpicados de constantes
escandalos urbanisticos.

de este sector del ordenamiento juridico al multiplicar, a veces innecesariamente, las interven-
ciones administrativas en las distintas fases de los procesos de desarrollo urbano, lo que, unido
a la limitacién de la oferta de suelo, ha contribuido decisivamente a demorar hasta extremos
irrazonables la conclusion de las operaciones de urbanizacién y ulterior edificacién, haciendo
imprevisible su coste y dificultando una adecuada programacion de las correspondientes acti-
vidades empresariales, con el consiguiente encarecimiento del producto final». En esta «Expo-
sicién de motivos» se identifica a la Reforma de 1990 como la tltima que llev6 la tendencia a
«sus ultimas consecuencias y su fracaso, que hoy es imposible ignorar». Por ello se considera
imprescindible «una enérgica rectificacion cuyo norte no puede ser otro que la busqueda de una
mayor flexibilidad que, de un lado, elimine los factores de rigidez que se han ido acumulando
y, de otro, asegure a las Administraciones Ptblicas responsables de la politica urbanistica una
mayor capacidad de adaptacion a una coyuntura econdmica cambiante, en la que los ciclos de
expansion y recesion se suceden con extraordinaria rapidez».
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Habia llegado el momento de centralizar en el gobierno autonémico las com-
petencias urbanisticas delegadas en los municipios, ademas de inspeccionar
las que le son propias. El Ministerio publico y la Administracion de justicia
incrementan su actividad en la persecucion y enjuiciamiento de los casos de
corrupcion y delitos urbanisticos, pero con unos resultados que ejemplifican
la incapacidad de atajar el fendmeno por via judicial, y asimismo ocurre en
la via contencioso administrativa cuando se trata de restablecer el orden ju-
ridico perturbado y restablecer la realidad fisica preexistente.

Por otro lado, cuestiones esenciales de la ordenaciéon urbanistica se pos-
tergan a un desarrollo reglamentario, que en el caso del planeamiento y su
gestion atin no se han aprobado, siguiendo en vigor los preconstitucionales.
El Reglamento de Disciplina Urbanistica en Andalucia no es aprobado hasta
el afio 2010. Se elaboran instrucciones para interpretar la Ley andaluza, mo-
dificindose la estructura organizativa de la Consejeria competente.

Junto con la herencia de la ley del suelo socialista, se introducen elemen-
tos de la legislacién autondmica elaborada por los neocons del urbanismo,
el agente urbanizador. Se trata, por otro lado, de potenciar la reserva de vi-
vienda protegida en todos los suelos cuyo planeamiento de desarrollo no se
hubiera aprobado inicialmente antes de enero de 2007 (30 % del suelo de uso
residencial), con lo que se provoca una aceleracion vertiginosa, al tiempo que
se formulan instrumentos de planeamiento para obtener esta aprobacion.

El suelo no urbanizable, que para la ley estatal del PP pasaba a ser una
clasificacién residual del suelo, se categoriza en Andalucia, convirtiendo la
proteccidn sectorial, especial o urbanistica en elemento estructural de la or-
denacion. Se prohibe el uso residencial en este tipo de suelo, si bien se per-
miten las edificaciones, construcciones, obras e instalaciones para la implan-
tacion de infraestructuras, servicios, dotaciones o equipamientos, asi como
para usos industriales, terciarios, turisticos u otros analogos, siempre que
sean de utilidad ptblica e interés social.

La vivienda vinculada a la explotacion agraria, ganadera o forestal se
somete a un férreo control administrativo autondmico, la no vinculada sélo
sera autorizable si el planeamiento general del municipio vigente lo habili-
ta. Este régimen del suelo no urbanizable contrasta con el tratamiento que
recibe en otras comunidades auténomas, pasando a ser delito urbanistico en
unas lo que en otras no lo es; igualmente ocurre entre los municipios anda-
luces, en funcién de que su planeamiento contuviera o no una ordenaciéon
del suelo rustico.
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Asimismo, se establece una nueva distincion entre el suelo urbanizable sec-
torizado o no sectorizado, el Plan de sectorizacion serd de iniciativa privada,
cuya aprobacion municipal puede ser obtenida por silencio administrativo,
teniendo la misma jerarquia normativa que el Plan general. Esta medida ins-
tigara mds adn si cabe la desarticulacion del territorio. Las innovaciones de
planeamiento, cuya aprobacion definitiva corresponda a la Junta de Andalu-
cia también podran obtenerse por silencio administrativo.

La urbanizacion y edificacion del suelo se puede ejecutar al unisono,
siempre que se garantice con aval el 100 % de los costes de ejecucion de las
obras de urbanizacion, exigencia muy atenuada en la practica y confundi-
da interesadamente con el aval para garantizar los defectos de su ejecucion
que tan solo asciende al 7 %, realizable durante un afio desde la recepcion
municipal de las obras de urbanizacién. Se admite su recepcién técita si,
en tres meses, el Ayuntamiento respectivo no se opone fundadamente a
aceptar la entrega de esta obra publica, que como tal tampoco se integra
en el hecho imponible del Impuesto sobre Construcciones, Instalaciones y
Obras (ICIO).

La «rigidez» del sistema deja paso a la discrecionalidad y, en no pocos
casos, a la arbitrariedad, si bien se proclama que la actividad urbanistica se
ha de producir en el marco de la ordenacion territorial, que para la Costa del
Sol vino determinado por el Plan Subregional de Ordenacién del Territorio,
aprobado por Decreto 142/2006, de 18 de julio, doce afios despues de aproba-
da la Ley 1/1994 de Ordenacién del Territorio de la Comunidad Auténoma
Andaluza. Este Plan, aparte de legitimar los anteriores procesos municipales
de la planificaciéon urbanistica, centra su interés en prever las infraestructu-
ras necesarias para llevar a cabo su apuesta por el desarrollismo, y en definir
areas de oportunidad, que «cualifiquen» el territorio. El esfuerzo del presu-
puesto publico para agilizar el negocio privado de la urbanizacién del suelo
alcanza sus cotas mas elevadas en el afio 2006, como se puede apreciar en la
serie del siguiente grafico, correspondiente al periodo 1989-2008.
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En la medida en que se pone limite al crecimiento urbanistico de los munici-
pios de forma homogénea en todo el territorio andaluz, el Plan de Ordena-
cion del Territorio de Andalucia (aprobado por Decreto 206/2006, de 28 de
noviembre) imposibilita crecimientos superiores al 40 % del suelo urbaniza-
ble y al 30 % de la poblacion, aunque abre el margen para las excepciones.
Las revisiones de los planes generales que se habian puesto en marcha a par-
tir de la entrada en vigor de la Ley de Ordenacién Urbanistica de Andalucia
se paralizan, salvo en el caso de Marbella, Fuengirola y Malaga. En el resto,
se opta por adaptarse a la LOUA, por el procedimiento establecido en el De-
creto 11/2008, de 22 de enero, que si bien esté dirigido a «poner suelo urba-
nizado en el mercado con destino preferente a la construccion de viviendas
protegidas», posibilita aprobar modificaciones que afecten a la ordenacion
estructural de los municipios, incluida la sectorizacion del suelo.

El PSOE vuelve a ostentar el gobierno del Estado, y timoratamente se ba-
lancea entre explotar la burbuja y proteger al sector inmobiliario. Se aprueba
asf la Ley 8/2007, de 28 de mayo, del Suelo.? Esta se distancia de la legis-
lacién estatal antecedente al abordar el estatuto de los derechos subjetivos
afectados por el urbanismo, despreocupandose de definir el contenido basi-
co de la propiedad del suelo, partiendo de otros derechos constitucionales
afectados. En su «Exposicion de motivos» se puede leer:

Mas alla de regular las condiciones basicas de la igualdad de la propiedad
de los terrenos, hay que tener presente que la ciudad es el medio en el que
se desenvuelve la vida civica, y por ende que deben reconocerse asimismo
los derechos minimos de libertad, de participaciéon y de prestacion de los
ciudadanos en relaciéon con el urbanismo y con su medio, tanto rural como
urbano. En suma, la Ley se propone garantizar en estas materias las condicio-
nes basicas de igualdad en el ejercicio de los derechos y el cumplimiento de
los deberes constitucionales de los ciudadanos.

Demasiado tarde se acude a principios como el desarrollo sostenible, a la
vez que se atienden las necesidades del sector bancario cargado de activos
téxicos por la financiarizacion de operaciones inmobiliarias netamente es-
peculativas, el R. D. Ley 6/2008 crea el Fondo para la adquisicion de activos
financieros, dotandolo con 30 millones de euros inicialmente, ampliables
hasta 50 millones. Se dan asi los primeros pasos en la logica del rescate.

22 Que sera refundida en el afio 2008, junto con el resto de la legislacién estatal vigente tras las
sentencias del Tribunal Constitucional.
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Una conclusién propositiva

El devenir politico y econémico llama generalmente mas al desaliento que al
animo resuelto del que desea acometer un reto apasionante, aunque proba-
blemente gracias a la reduccion drastica de la presidn del capital inmobilia-
rio sobre el territorio sea un momento para poder pensar y, sobre todo, hacer
una llamada oportuna a la deliberacion colectiva sobre qué tipo de ciudades
deseamos constituir.

A buen seguro si la crisis financiera no hubiera dado al traste con la
desmedida expansion del producto vivienda, atin se seguiria atendiendo
la demanda de suelo para el monocultivo residencial como si se tratara
de un recurso inagotable. Cualquier voz que siguiera alzandose contra los
perniciosos efectos de dicha dinamica seria menospreciada en términos
pragmaticos.

Pareciera que el cambio de siglo habia dado paso a un modelo productivo
exitoso, y por ende sostenible en su inmediatez; donde el Producto Interior
Bruto crecia a ritmos muy por encima de los que reflejaban los indicadores
de crecimiento econémico de Estados europeos de mayor solidez; donde las
arcas publicas estatal, autondmica y local arrojaban resultados inéditos, y
las familias participaban activamente con su ahorro en el festin de la alta
rentabilidad a corto plazo, adquiriendo créditos de dudosa solvencia, bien
por la sobrevaloracion del inmueble financiado, bien por el elevado riesgo
de impago, que a su vez las entidades financieras, en un entorno débil de
control e intervencidn publica, recolocaban en los mercados sin dificultad.

La virtualidad de este discurso, asumido por la mayoria, se empezd a
desvanecer en 2007. Después de cinco afios, no sélo las familias mds desfa-
vorecidas se enfrentan a ser desposeidas de su futuro teniendo que hacer
frente a la devolucién de una deuda por la adquisicion de una vivienda cuya
entrega no es aceptada como pago, sino que se inmovilizan ingentes recur-
sos publicos en el sostenimiento de un sistema financiero vulnerable, a la vez
que se atiende sin discusion al mandato monetarista de reduccion del déficit
publico dictado por el Consejo de Europa y el Banco Central Europeo. Azo-
tados por el constante asedio a la deuda soberana que amenaza con liquidar
la capacidad de intervencion del sector publico en la economia, se reduce el
Estado del bienestar a su minima expresion, y por lo tanto se nos desposee
de las garantias sociales que posibilitaron el pacto constitucional.
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Siendo el objetivo de este articulo esbozar, simplemente, unas lineas de in-
vestigacion que hagan posible abrir otros modos de entender el territorio y
producir la ciudad, sefialo algunas cuestiones que creo pueden ser dignas de
reflexion y elaboracidn colectiva, aunque sea simplemente para desecharlas:

1. Avocar la competencia del poder local a la planificacion urbanis-
tica del término municipal para usos residenciales, manteniendo su
ejercicio pleno en la ciudad existente y en la ordenacion de usos do-
tacionales y publicos. No todas las ciudades pueden asumir con las
garantias suficientes para el interés comun la actividad planificadora,
pretenderlo de otro modo genera distorsiones y vulnerabilidades que
pone en manos de fuerzas econdmicas fluctuantes y caprichosas la
construccion de la ciudad, arrebatandosela asi a los ciudadanos.

2. El territorio que circunda los nticleos de poblacién ha de ser pen-
sado y proyectado en estrecha relacion con la vecindad. El territorio
ocupado por urbanizaciones desvertebradoras ha de articularse en
torno a la ciudad, competente para velar por su cualificacion y buen
uso, abandonando la pulsién de continuar clasificando suelo para de-
sarrollos urbanisticos futuros. Tan beneficioso para la ciudad es dejar
de colocar suelo en el mercado, por muy depauperado que esté en el
momento actual, como para los propietarios o entidades tenedoras
de suelos ordenados o urbanizados, que seran evidentemente los pri-
meros llamados a reestructurar el desastre depredador, so pena de
declarar sus incumplimientos y exigir estrictamente sus obligaciones.

3. La clasificacién de suelo en la actualidad atiende a la urgencia de
equilibrar balances financieros, afianzar créditos vencidos para su ad-
quisicion, o simplemente pelotear la deuda derivada de la financiari-
zacién de sus cuentas. Evidentemente, la funcién publica del urbanis-
mo es ajena a estos objetivos, o mejor dicho, los poderes ptiblicos en
su ejercicio han de poner todos los medios a su alcance para luchar
contra la especulacién e impedir la alteracion fraudulenta del precio
de las cosas. No seria descabellado en este punto proponer la «nacio-
nalizacién» del ius aedificandi,” en la medida en que la férmula que

23 Una iniciativa no pionera en el sistema urbanistico occidental, que encuentra su antecedente
en la Towning and Housing Planning Act de 1947, aprobada por el parlamento britanico durante el
mandato laborista de postguerra. Si bien es cierto que no se trataria de expropiar derechos adqui-
ridos, teniendo en cuenta tanto que en nuestro sistema urbanistico el quantum indemnizatorio por
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ofrecen los mercados y sus agentes institucionales es garantizar la de-
volucion de la deuda por la financiarizacion inmobiliaria a través de
los recursos publicos.

4. La planificacion territorial comarcal y regional ha de omitir cual-
quier referencia a la ordenacion urbanistica. Antes al contrario, su
principal funcién pasaria por analizar permanentemente la capacidad
del territorio para acoger usos productivos posibles; la proteccion de
los valores intrinsecos del territorio no se logra con la delimitacién de
ambitos cuyo desarrollo se remite a un amplio margen de discreciona-
lidad, soportado por unas normas que pretenden homogeneizar unos
parametros urbanisticos demasiado generales para atender a la singu-
laridad de las dindmicas de crecimiento. Esta dindmica es la llamada
a informar la actividad planificadora territorial, que ante cualquier
iniciativa para acometer actuaciones urbanisticas ptblicas o privadas
funcionaria como un filtro de idoneidad y no como un prondstico de
lo posible durante la redaccion del instrumento planificador, que ade-
lanta en el tiempo la determinacién de nichos de rentabilidad y que
solo es capaz de favorecer tendencias especulativas sobre el suelo se-
leccionado a priori, sin que sin embargo se muestre eficaz incluso para
su efectiva ejecucion.

5. Cualquier iniciativa a implantar en el territorio en el que la ciudad
no tenga capacidad planificadora no se debe sustraer a valoracion,
evaluacién y decision ciudadana. Antes al contrario, si un proyecto
encontrara oposicion fundada en la ciudad, deberia ser sometido a un
examen publico en el que se evaltie desde la capacidad inversora de
los promotores de la iniciativa hasta la integracién y compatibilidad
con los usos existentes de la propuesta proyectada. En este esquema
probablemente, la tecnologia y las redes modales den una respuesta al
proceso decisorio final e incluso a la deliberaciéon comtn previa.

la edificabilidad no materializada es practicamente irrelevante hasta alcanzar el suelo la clasifi-
cacion de urbanizable ordenado en ejecucién, como que el primer requisito, antes de planificar
el desarrollo del suelo cuyo aprovechamiento urbanistico resultante de esta actividad ha sido
nacionalizado, seria haber satisfecho la entidad financiera intervenida su deuda con fondos
propios no publicos.
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6. La funcidn social de la propiedad no puede ser tan sélo un brindis
constitucional. El derecho a una vivienda digna no puede seguir sien-
do negado por razones de mercado, maxime ante el mapa de urbani-
zaciones vacias que se extienden por toda la geografia estatal, cuyo
valor actual tiende a cero.
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