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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 ptiblicas 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 econémica 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 posicidon semiperiférica del Estado se ha con-
firmado de nuevo, esta vez bajo el ataque financiero sobre la deuda publica
y la intervencidn de facto de su politica econdémica impuesta por el gobierno
aleman y el Banco Central Europeo.
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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 econdmicas 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 mas amplia escala no permite.
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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
fendmeno 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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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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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.
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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 financiarizacion, en términos espaciales, es una completa reordenacion
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-
lacién 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 espafol, en la medida en que, hasta 2007, fue
uno de los laboratorios més 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 historicos 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 direcciéon. 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), nim. 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.
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cudl es el significado de lo que ha sucedido en Espana y cuales 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, sdlo 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 movilizacion 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 neoliberalismo, el propio proceso de globalizacién como
nueva forma de arreglo espacial 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.
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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 financiarizacion 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 sitiia en el punto mas alto de la pirdmide jerdrquica
de la clase capitalista: el capitalista en dinero (Geldkapitalist). Llamamos
neoliberalismo a este dominio politico del cuerpo social que surge del control
del proceso de acumulacion financiarizado.

A partir de los afos 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 clésica 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 reaccion 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 aplicacién 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 ptiblico 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 rtbrica «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 mas visibles. Estos movimientos
dibujan un patron centro-semiperiferia-periferia que se corresponde con las
fases de la cadena de valor que cada territorio controla y que, de forma mas
o menos regular, suponen un trasvase constante de valor 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 medira en ddlares
dando una ventaja comparativa indiscutida al productor de ddlares 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 amortizacidn 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 con un arreglo espacial especifico al que suele conocerse
como globalizacién. A la manera 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.” Segin
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, nim. 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, ultraexplotacion 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 comunicacion 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 informacion 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, segtin 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 reproduccion 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
relacién 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 niimero 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 ralentizacion
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 acumulacion estan también sometidos a los mismos limites
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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
para encontrar ejemplos de regiones industriales en decadencia o de des-
truccion creativa de los centros urbanos en los que se materializan violentas
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 articulacion empirica y conceptual de esta proposicion esta lejos
de estar clara,” sigue siendo la mejor explicacion disponible para el papel
central que ha adquirido la utilizacion 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 disolucién 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 econdmica 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 bienes comunes

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-
cion de algin tipo de bien comun. La sustitucion 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, pertenecen 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 acumulacién 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 luchas obreras, se ha-
bian incorporado a la propiedad piiblica tutelada por un Estado 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 mas 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 neoliberal al Estado, esbozado mas arriba, ha cambiado plena-
mente el sentido de estas capacidades publicas para la reproduccién 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 ptiblico 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-
rizacion, 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.
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sociales desconocidas desde hace décadas.” Dentro de la accién conjunta de
todas las lineas de desposesién 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 mas 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 privatizacién 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 redefinicién de las escalas es posible en la medida en que
vertebra un proyecto comun para 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 niimero cada vez mayor de las politicas publicas
se sitlla en organos ejecutivos alejados del escrutinio democratico. Desde
ahi, se puede operar una privatizacion de amplias 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
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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 inversién inmobiliaria-financiera, lo que la incorpor6 de una manera muy
temprana, en tanto economia tradicionalmente semiperiférica, 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


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
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


http://www.t-e.nu/publications.htm
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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.



92 Paisajes devastados

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
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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
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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
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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.



Infraestructuras de transporte, impacto territorial y crisis 115

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.



Del Madrid global a la crisis urbana 129

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.



Del Madrid global a la crisis urbana 143

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...
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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.
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DISTRITOS MUNICIPIO DE MADRID

Codigo

Distrito

Centro

Arganzuela

Retiro

Salamanca

Chamartin

Tetuan

Chamberi

Fuencarral-El Pardo

Moncloa-Aravaca

Latina

Carabanchel

Usera

Puente de Vallecas

Moratalaz

Ciudad Lineal

Hortaleza

Villaverde

Villa de Vallecas

Slaldlalalzlalsizlalo|lo|N|oju|s|w(n|=

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
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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 distrib