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IV. EL DEFICIT DE LAS
INFRAESTRUCTURAS BASICAS

@ Se quedan sin hacer o van con retraso.

® Cuando la edificacion va por delante de la urbanizacion
—que es el caso de Madrid— se acaba creando zonas
infraurbanas, porque carecen de los servicios mas indis-
pensables.

® Hace un par de afios, Madrid padecia un déficit de
infraestructura que podia cifrarse en mas de veinte mil
millones de pesetas (la necesaria para dotar a nuestra capital
de servicios satisfactorios).

Se lee frecuentemente que vivimos una civilizacién urbana,
y parece estar claro que el proceso de urbanizacion, en
virtud del cual los. hombres acuden desde todos los rincones
de la tierra a la vida de las ciudades, es un proceso
irreversible. Las ciudades han resultado ser, para los hombres
del siglo XX, la forma habitual de convivencia organizada.
En ellas se busca el cobijo, la sombra protectora de eso que
llamamos sociedad; en ellas se participa de la vida colectiva
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que se caracteriza por requerir un intercambio constante de
relaciones.

Relaciones que son cada vez mas complicadas, a medida
que se crean nuevas necesidades, las mismas que van
demandando la civilizaciébn urbana, siempre en expansion.
Necesidades que atenazan a los hombres y de las que se
encuentran imposibilitados de prescindir, unas veces a gusto y
otras a disgusto.

- Las complicaciones han ido creciendo, tanto para el
trabajo como para el disfrute estético, la ensefianza o el
descanso, la diversion y el ocio, que son las actividades que
realizd6 tanto el hombre prehistérico como el de nuestros
dias. El "“homo neanderthalensis’’ desarrollaba ya esas
actividades en las cuevas, y nosotros, en las ciudades. Pero ni
él ni nosotros elegimos nuestra forma de vivir, porque todos
nos hemos encontrado situados, sin quererlo, en el momento
historico que nos ha tocado en la evolucion de la
humanidad.




ESTADO ACTUAL DE LA RED
ARTERIAL DE MADRID

En el grafico se ha dibujado la red
arterial del Plan General del Area
Metropolitana de 1.963, que fue pos-
teriormente aprobada por Obras Pa-
blicas con algunas modificaciones.

La red existente figura en trazo lleng,
Yy en trazo mas grueso, toda la que
falta por realizar. En linea seguida y
con puntos se sefiala el perimetro ur-
bano definido por el mismo Plan,
que en 1.973 (diez afios después) esta
ya muy préximo a la saturacion.
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EN BUSCA DE LA GRAN AVENTURA
DE PODER ELEGIR

Pero asi como para el hombre primitivo la vida era de una
elementalidad absoluta, sin mas -necesidades que las estric-
tamente vegetativas, para el de hoy esa vida no tiene sentido
si no es acompafada de un surtido cada vez vas extenso de
atractivos: unos, necesidades verdaderas, y otros, caprichos.
Atractivos que sOlo ofrecen las ciudades, donde las
posibilidades para todo son mas numerosas, y, por tanto, los
hombres buscan la gran aventura de poder elegir.

Elegir trabajo en una oferta diversificada, divertirse de mil
formas diferentes o estudiar lo que se quiera. Otra cosa es que
se consiga lo que se desee, pero al menos el hombre sabe que
en la ciudad puede enfrentarse con la esperanza del futuro.

Pero esta condicion de la vida urbana tiene que pagar un
precio muy alto de costos sociales. Ese atractivo de las
ciudades es precisamente lo que las hace crecer y agrandarse
en extension y, por tanto, en problemas. Y entre los
problemas que se hacen progresivamente mayores con el
crecimiento, no es el menor la creciente complicacion de su
estructura fisica, y con ella, la de la infraestructura de soporte.

Todas esas necesidades de los hombres en las ciudades se
satisfacen merced a la ordenacion del espacio fisico y a la
infraestructura de soporte, y so6lo en la medida que ambas
cosas estén resueltas pueden esas ciudades considerarse que
sirven a los hombres que las habitan.

ORIGEN DEL CHABOLISMO

Podriamos decir que la infraestructura eselconjunto de las
obras e instalaciones que se requieren para recibir a la
edificacion, que es el habiticulo propiamente dicho de los
hombres. Y esta claro que sin la primera no debe ser posible
la segunda. Pues bien, una de las caracteristicas de las
ciudades de aluvion, o de crecimiento explosivo, es que en
ellas se produce con frecuencia ese contrasentido de que la
edificacion vaya por delante de la urbanizacion, creandose
numerosas zonas infraurbanas, porque carecen de los
servicios mas indispensables. Muchas ciudades espafiolas, asi
como muchas zonas turisticas, pero sobre todo las grandes
areas metropolitanas, ofrecen con caracteres frecuentemente
draméticos este triste especticulo, del que su mas bochor-
nosa manifestacion es el chabolismo. Y asi como éste es el
problema mas grave desde el punto de vista social para la
coyuntura historica de cada momento, para la ciudad el dia
_ de mafiana es mucho mas grave la densificacion de sus zonas
centrales, secuela inevitable de la falta de infraestructura para
la creacion de nuevas areas de crecimiento.

Madrid padece un ya cronico déficit de infraestructura,
gue se ha agudizado mucho mas en el Gltimo decenio, en
que el crecimiento de poblacion ha superado un 4 por ciento
anual acumulativo, lo que es una cifra alcanzada por muy
pocas ciudades. Frente a un crecimiento de esta naturaleza,
todas las previsiones se han mostrado insuficiente, y la
marcha de las obras de infraestructura y los servicios urbanos
no han sabido adecuarse a él, produciéndose en términos
generales unos retrasos enormes.

GRAVE CARENCIA

Segin los estudios informativos del Ill Plan de Desa-
rrollo, en el afio 1971 Madrid padecia un déficit en infraes-
tructura que se cifraba en mas de veinte mil millones de pesetas.
Es decir, ese seria el valor de las obras que hubiera sido preciso
realizar entonces para dotar a Madrid de unos servicios satis-
factorios.
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Las partidas menos problematicas eran la energia eléctrica
y los teléfonos. Pero la situacion era particularmente grave
en el resto de los servicios, a los que correspondian las
siguientes cifras (en millones de pesetas):

Inventario Necesidades Déficit

1971 1971 1971
Migles il i i o IREEDE 120083 45962
SaneHTIEnto. . i e 11,8285 8.992,0 7.163,56
Abastecimiento agua... ... ... ... 2.398,7 4.228,8 1.830,1
Alumbrado pablico ... ......... 989,4 2;533.0 1.56436
Parques y jardines... ... ... ....... 2.589,3 3.338,0 778,7

Como puede apreciarse, segln estas cifras, a las que hay que
dar por supuesto un valor al menosaproximativo, lo que faltaba
por hacer en materia de saneamiento, por ejemplo, equivalia a
cuatro veces el volumen del inventario del alcantarillado exis-
te. O en alumbrado publico, donde seria necesario multiplicar
por dos veces y media, o en viales (calles y plazas) donde falta-
ria por hacer un volumen de calles igual a la mitad de todas las
que tiene hoy la ciudad.

Pero con ser esto importante, atn lo es mucho mas el déficit
que se padece en la red arterial, que a nuestro juicio es el mas
grave problema de infraestructura que presenta Madrid, y una
de las causas mayores de sus males congestivos actuales.

La red arterial es el conjunto de autopistas, autovias y vias
rapidas que constituyen el principal entramado viario de las
grandes ciudades y areas metropolitanas, sin las cuales es impo-
sible circular, porque estan destinadasa resolver los largos reco-
rridos, dejando a las demés calles el papel de servir a los vehi-
culos para los trayectos menores. En Madrid son parte in-
tegrante de la red arterial el eje de la Castellana y las ron-
das, y no lo son ni la calle Mayor ni siquiera la calle an-
cha de San Bernardo, por poner unos ejemplos conocidos
y expresivos. Porque las primeras permiten atravesar la
ciudad en busca de objetivos alejados en el menor tiempo
posible, mientras las segundas unas véces no tienen capacidad
y otras continuidad para este tipo de servicio.

Pues bien; Madrid tiene una red arterial concebida como
un sistema integrado, planteada el afio 1963, al aprobarse
el plan general de ordenacion, y proyectada después por el
Ministerio de Obras Publicas. Este sistema se compone
de unas vias transversales, otras radiales y, en fin, los
cinturones mas o menos circulares, estos Gltimos en nimero de
cinco.

El tercer cinturén lo componen la avenida de la Paz y las
autovias del Manzanares, cerradas en anillo por el Norte y
por el Sur. Dentro de este cinturén esta la ciudad central, y
fuera de él, los barrios periféricos.

Nos referimos separadamente a estas dos grandes ‘‘divi-
siones’’ de Madrid. En la primera —el centro— es donde se
han realizado obras importantes estos Gltimos afios, y mas
concretamente en el primero y segundo cinturones, que han
visto proliferar los espectaculares ‘‘scalextric’’. Y, aparte de
esto, para la ciudad exterior sdlo se han construido las
autovias radiales que coinciden con la penetracion en Madrid
de las seis carreteras nacionales.

Y nada mas. Queda por realizar méas de otro tanto de lo
que hay hecho, y eso para servir a un Madrid que ya se ha
quedado pequeiio, es decir, el Madrid del plan de ordenacion
de 1963. ¢Como podemos permitirmos la ilusidon de pensar
en nuevas expansiones para Madrid, si el actual lo tenemos
con un déficit de mas de noventa kilobmetros de vias de la
red arterial?



IMPORTANCIA DE LAS COMUNICACIONES CON LA
PERIFERIA

Esta sin hacer la totalidad del tercer cinturén, salvo un
pequefio tramo junto al rio Manzanares y los tramos en obra
inacabable de la avenida de la Paz. Y de él hacia el exterior
casi todo (1). El cuarto, y no digamos ya el quinto cinturén
que serviran a los distritos exteriores y a los nlcleos del alfoz (es
decir, Fuencarral, Hortaleza, Canillas, Barajas, Coslada, Moratalaz,
Vicalvaro, Vallecas, Villaverde, Carabancheles y Aluche,
Pozuelo, Aravaca, El Plantio para el cuarto, y Alcobendas,
Torrejon, San Fernando, Getafe, Leganés, Alcorcén, Boadilla,

Majadahonda y Las Rozas para el quinto). Amén de todas las
vias transversales y radiales del sistema cuya funcién es de
distribucién del trafico y comunicacion de los distritos
interiores con los periféricos. No se imaginan el millon vy
medio de madrilefios de los distritos resefiados lo que seria
para ellos contar con semejante red viaria. Las condiciones
de habitabilidad van a mejorar tan notablemente que ni ellos
mismos van a creerlo cuando lo vean.

El problema es saber cuando podremos contar con esta
pranl i s R

(1) El tercero es absolutamente necesario para la descongestion
circulatoria de la ciudad central.




Las Gnicas obras importantes de la Red Arterial que
se han realizado en los Gltimos afios lo han sido en las
vias de penetracion y en las comprendidas dentro

infraestructura tan vital. Que, naturalmente, va a resolver no
solo los movimientos de los vehiculos privados, sino también
los del transporte plblico de personas y mercancias. Pero su
gestion no es una tarea facil. Al contrario, es costosa e
incomoda. Esta intimamente relacionada con la gestion de
diferentes poligonos de ensanche de la ciudad, dentro de
cuyo recinto los terrenos tienen valores muy altos, y la
superficie de que se necesita disponer para su construccion
es de cientos y cientos de hectareas.

Estamos, pues, ante un problema grave, motivado por una
serie de causas diferentes. La infraestructura, con todos los
servicios urbanos que abarca, no se hace porque no se
arbitran los medios econdmicos necesarios para afrontar la
parte de los organismos a quienes compete. Otras veces
porgue esos organismos no cuentan tampoco con los medios
técnicos necesarios para la complicada y laboriosa gestion
que tienen encomendada. Y otra, por ultimo, porque no
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estan bien deslindados los campos de las competencias de
algunos de esos organismos, y creemos que ellos mismos no
saben con certeza qué es lo que pueden y deben hacer en la
infraestructura de las ciudades y hasta donde llegan sus
jurisdicciones respectivas.

Creemos que esta haciendo mucha falta un esclarecimiento
definitivo de toda esta importante y espinosa cuestion de la
gestion wurbana, en la que participan ayuntamientos,
diputaciones, ciertas entidades autébnomas de la Admi-
nistracion Central y varios departamentos del Ministerio de
Obras Publicas, todos los cuales muchas veces se entrecruzan
en sus respectivos cometidos.

Con esto y con las dificultades de gestién a las que antes
aludiamos, y el coste elevado de las obras necesarias y las
respectivas expropiaciones, el resultado es que las infraes-
tructuras se quedan sin hacer, o van con un retraso irritante..



del primer y segundo cinturones, estos en la zona
central de Madrid. En ellos se ha visto proliferar los
espectaculares y discutidos “scalextric”.

Y mientras tanto, las ciudades crecen como cuerpos sin
esqueletos, llenas de deformidades, monstruosas o raquiticas,
y los planes de ordenacién no se cumplen.

No se pueden cumplir —y este es un mal generizable a la
mayoria de las ciudades espafiolas— porque la infraestructura
que requieren esos planes no se construye, y la que hay
generalmente es una caricatura de la que deberia haber. Y
los barrios nacen donde pueden y como pueden, porque las
ciudades crecen y no pueden parar. Esto es algo que debe
hacer meditar a muchos de los que achacan todos los males
de la problemdtica del suelo a la actual legislaciéon ur-
banistica. Abramos los 0jos y convengamos en que en gran
parte nuestras dificultades estdn en una defectuosa gestion
urbanistica, que no ha sabido ejecutar los planes de
ordenacion y muy especialmente no ha realizado |las
infraestructuras necesarias.

No puede haber civilizacion del bienestar, hacia la que

dicen que nos encaminamos los espafioles, si nuestras
ciudades siguen teniendo unas infraestructuras tan pau-
pérrimas. El alto nivel de vida, los dos mil délares por cabeza
que, al parecer, ya estan al alcance de la mano, seran un
contrasentido si nuestros rios estan hechos unas cloacas al
paso por las ciudades, o no es posible circular con fluidez
porque no se construyen las redes arteriales. Hay que
dedicarle mucho mas dinero a todo esto. Y sin recurrir al
facil expediente de que estas obras se vayan financiando a
costa de aumentar el volumen de edificacion de sus zonas
marginales, porque con ello, para intentar arreglar un
problema, se estropea otro quizd de consecuencias peores. En
un pais en el que ya proliferan obras tan magnificas y
costosas como los grandes embalses o las grandes autopistas
de peaje, es ineludible construir al mismo tenor y sin
miserias las infraestructuras urbanas, que son las que en
definitiva tienen que usar a diario los espafioles.
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Algunas acciones importantes de la
Administracion como la construc-
cion de nuevas Universidades, pue-
den convertirse en fuertes polariza-
dores de desarrollo urbano.
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