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Resumen

Desde finales de los aflos 70, y coincidiendo con el inicio de una nueva etapa en las poli-
ticas urbanas, se produjo un giro paulatino en las prioridades establecidas en las agendas
urbanas. En dicho contexto debe situarse el surgimiento de una nueva generacion de
megaproyectos que se convertirian en una de las herramientas utilizadas para favorecer
el reposicionamiento de las ciudades en la economia global. Partiendo de estas coorde-
nadas, el articulo analiza Madrid Rio, un megaproyecto que, a su vez, formo parte de un
programa global de remodelacion y ampliacion de la autopista urbana M-30 en Madrid.
Concretamente, se planteo el soterramiento de la autopista en seis kildmetros de su recorri-
do y la remodelacion del espacio surgido sobre las nuevas estructuras de hormigon, junto
al rilo Manzanares. El Ayuntamiento de Madrid justific el megaproyecto en la supuesta
mejora medioambiental y de calidad de vida que supondria para los habitantes de los
barrios limitrofes. El analisis de la operacion permite concluir que Madrid Rio fue una
pieza estratégica del proyecto urbano impulsado durante la pasada etapa de crecimiento
econdmico, en la que el gobierno local asumid un papel subsidiario respecto del capital
privado inmobiliario-financiero. Hoy en dia, con la perspectiva que dan los mas de seis
aflos transcurridos desde el inicio de la crisis, el megaproyecto puede considerarse como
uno de los principales iconos de un modelo econdémico-territorial fallido.

URBAN MEGAPROJECTS AND A MODEL FOR THE CITY. THE EXAMPLE OF
MADRID RIO

Abstract

Since the late nineteen seventies, coinciding with the start of a new era in urban policies,
there took place a gradual shift in priorities in urban agendas. It is in this context that we
must place the emergence of a new generation of megaprojects that were to be used as
tools to promote the repositioning of cities in the global economy. Based on these conside-
rations, this article analyses Madrid Rio, a megaproject that, in turn, was part of an overall
programme of remodelling and expansion of the M-30 motorway in Madrid. Specifically,
it was planned to cover the motorway for six kilometres of its route and to remodel the
resulting surface space on top of new concrete structures beside the Manzanares River. The
Madrid City Council justified the megaproject on the basis that it would mean environmen-
tal improvements and a better quality of life for the residents of the neighbouring districts.
An analysis of the operation leads to the conclusion that Madrid Rio was a strategic part
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of an urban project launched during the last period of Spanish economic growth, in which
the local government assumed a subsidiary role with respect to private financial property
capital. Today, with the perspective gained over more than six years since the start of the
crisis, the megaproject can be considered one of the main symbols of a failed economic
and territorial model.

Keywords
Urban megaprojects, Madrid, local government, growth, environment.

INTRODUCCION

En la ultima década la investigacion sobre los megaproyectos ha pasado a ocupar un lugar
destacable dentro de los estudios urbanos. Este hecho no puede resultar extrafio, ya que la
utilizacion de esta tipologia de intervencion se ha generalizado hasta alcanzar a ciudades
localizadas en casi cualquier punto del planeta. La expansioén de la gobernanza urbana
empresarial ha favorecido el desarrollo de los megaproyectos urbanos convirtiéndolos en
una de sus herramientas estratégicas.

Madrid no se ha mantenido al margen de estas tendencias. A lo largo de las dos ultimas
décadas se han ejecutado distintos megaproyectos cuyo impacto sobre la economia y la
morfologia socio-espacial de la ciudad ha sido notable. Dentro de sus limites municipales,
entre otros ejemplos pueden citarse las Cuatro Torres, el IFEMA y las actuaciones adya-
centes, la ampliacion del aeropuerto de Barajas o los grandes desarrollos inmobiliarios
de la periferia. Pero de entre todos ellos, el proyecto de remodelacion y ampliacion de la
autopista urbana M-30 y, especificamente Madrid Rio, es el mayor exponente.

El articulo toma como referencia de partida el concepto de megaproyecto urbano y su
significado especifico en las ciudades contemporaneas. Posteriormente, la atencion se
centra en el analisis del megaproyecto Madrid Rio. Con ese objetivo, en primer lugar, se
realiza una aproximacion a los origenes y principales caracteristicas de este megaproyecto.
A continuacidn, se plantea una serie de claves fundamentales que permiten interpretarlo
en el marco del devenir reciente de la ciudad de Madrid, inmersa en un fuerte proceso de
transformacion en muy distintos niveles. Madrid Rio cuenta con las caracteristicas propias
de los megaproyectos urbanos de nueva generacion, aunque con una serie de especificida-
des que lo convierten en un ejemplo muy singular.
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MEGAPROYECTOS URBANOS EN LA CIUDAD CONTEMPORANEA

Los megaproyectos urbanos no son un fenémeno nuevo en la historia de las ciudades. Si
se echa la vista atras se constata como, a lo largo del tiempo, los grandes proyectos urba-
nos han estado presentes en todas las ciudades, de una u otra forma. Sin embargo, en los
estudios urbanos contemporaneos se utiliza el término megaproyecto urbano para hacer
referencia a ciertas tipologias especificas de intervencion urbana que han proliferado en
las tres ultimas décadas (Diaz ORUETA Y FAINSTEIN, 2008).

Es preciso retroceder hasta la segunda mitad de los afios 70 para situar la referencia histérica
que permita avanzar en la interpretacion del proceso que llevé al desarrollo de los nuevos
megaproyectos urbanos. En aquellos momentos, y particularmente en los Estados Unidos,
comenz6 a plantearse un giro profundo de las politicas urbanas. Ante lo que se percibia como
una situacion de profunda crisis y de declive econdmico, tomd forma una nueva perspectiva
que consideraba la promocion del crecimiento econémico y de lo que paséd a denominarse
la competitividad de las ciudades como las tareas mas urgentes a las que las nuevas politicas
urbanas debian dar respuesta. En ese contexto, las formas de gobierno local también debian
modificarse adaptandose a las “exigencias de la globalizacion”.

Se abria asi paso una etapa de cambio en las ciudades, un tiempo que podria calificarse
como de reestructuracion neoliberal y que terminaria alcanzando no solo a las ciudades
norteamericanas sino también a las europeas. En esa nueva fase, los megaproyectos urba-
nos pasaron a ser utilizados como un procedimiento para buscar el reposicionamiento de
las ciudades en la economia global y mejorar la competitividad urbana (LEHRER Y LAIDLEY,
2008). Por tanto, los megaproyectos se convirtieron en una pieza importante del empresa-
rialismo urbano (HARVEY, 1989), favorecieron la atraccion de inversiones y transmitieron
una imagen de estatus y poder (DyBLE, 2013). Por ello no es extrafio que paulatinamente
surgieran diversas expresiones de oposicion social a ellos, centradas sobre todo en sus ne-
gativos efectos sociales y medioambientales. De hecho, la actividad de estos movimientos
ayuda a explicar la aparicion paulatina de ciertos cambios en los megaproyectos. Unas
modificaciones cuyo principal objetivo no seria otro que tratar de reforzar una legitimidad
social crecientemente cuestionada. Asi, en no pocos casos, se han incorporado distintos
compromisos en materia de vivienda y empleo o también ciertas mejoras medioambien-
tales. Dichas novedades no suponen una renuncia a los objetivos originales, pero si han
contribuido a dulcificar su imagen y, por tanto, convertirlos en mas facilmente vendibles.
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La gestion de los megaproyectos: complejidad y despolitizacion

Dadas sus caracteristicas, tanto la definicion y aprobacion de los megaproyectos urbanos
como su ejecucion presentan una gran complejidad. Por ello, en el andlisis de los mega-
proyectos es preciso detenerse en una serie de aspectos clave: como y quiénes deciden su
aprobacion, de qué forma se financian, su ajuste a las figuras de planeamiento existentes y
la implicacion y participacion de los distintos niveles de gobierno. De hecho, esta comple-
jidad produce que los tiempos de ejecucion se dilaten y queden sometidos, en numerosas
ocasiones, a los vaivenes de los ciclos econémicos. En este sentido, es también primordial
identificar la composicion de las coaliciones de poder que respaldan los megaproyectos,
tanto en su proceso de gestacion como en su desarrollo posterior. En ocasiones, el fracaso
total o parcial de un megaproyecto puede resultar muy ilustrativo como manifestacion de
una pérdida de hegemonia por parte de la elite de poder (VEREs, 2013).

De una u otra forma —y con intensidades diferentes segun los casos—, en el proceso
de gestacion y desarrollo de los megaproyectos intervienen tanto el sector publico como
el privado. Sin embargo, suelen ser los grupos empresariales mas poderosos los que
determinan las prioridades y sefialan los caminos que seguir. Asi sucedid, por ejemplo,
en la mayoria de las ciudades espafiolas durante el hoom econdmico anterior al estallido
de la crisis en 2007/2008, etapa en la que el poder empresarial y el politico quedaron
practicamente mimetizados y favorecieron el crecimiento de la burbuja especulativa. Y,
en realidad, aunque en una coyuntura econdémica diferente, asi ha seguido sucediendo
durante los afios de la crisis.

Con el despliegue del empresarialismo urbano, las formas de colaboracion publico-privada
se fueron ampliando y diversificando. Esta colaboracion se considera una pieza estratégica
del gobierno de las ciudades, puesto que desde el paradigma hegemonico de gobierno ur-
bano se entiende que sin ella resultaria imposible alcanzar el crecimiento econdémico y la
competitividad, asegurando con ello el empleo y la cohesion social. En todo caso, lo cierto
es que las formas de colaboracion se han ampliado y diversificado tanto que en numerosas
ocasiones es dificil diferenciar donde quedan los limites entre lo publico y lo privado.

No resulta por ello sorprendente que una de las prioridades de las coaliciones que respaldan
los megaproyectos sea tratar de evitar la controversia publica. Para ello cuentan con una
estructura institucional y politico-econdmica a su servicio, que trabaja coordinadamente
en la despolitizacion de los megaproyectos, es decir, en conseguir que queden fuera de
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cualquier esfera de discusion publica asumiéndose como intrinsecamente positivos (Diaz
ORUETA, 2009). Con ello se pretende sortear una de sus principales debilidades que no es
otra que la generalizada ausencia de cualquier tipo de proceso participativo, no solo en la
fase previa a su aprobacion, sino también en su desarrollo posterior. La participacion ciu-
dadana es entendida como una limitacion que evitar, puesto que se entiende que dificulta el
desarrollo de los proyectos. En realidad, en la mayoria de las ocasiones, cualquier ejercicio
de transparencia democratica minimamente riguroso conllevaria un fuerte cuestionamiento
social respecto del procedimiento y la oportunidad de su aprobacion.

En ese sentido, un aspecto especialmente controvertido se refiere a la relacion entre los
megaproyectos y los procesos de planificacion urbana. Ni qué decir tiene que son muchas
las ciudades donde el encaje y desarrollo de los megaproyectos implica la necesidad de
modificar el planeamiento existente o, al menos, realizar una lectura muy forzada de este.
Una gran parte de ellos se ha desarrollado en areas industriales obsoletas, puertos en declive
u otros espacios urbanos residuales que, en numerosas ocasiones —aunque no siempre—,
se localizan en zonas no centrales. Afectan a superficies muy amplias en las que se produce
un cambio en los usos del suelo y la nueva construccion o la rehabilitacion a fondo de
viejos edificios Asimismo, los megaproyectos urbanos contemporaneos se caracterizan por
reunir contenidos muy diferentes. En ellos caben tanto los usos residenciales mixtos, como
los espacios terciarios, los equipamientos de distintas tipologias, las nuevas infraestruc-
turas de transporte, etc. Esta pluralidad de usos se acompafia, ademas, con una marcada
preocupacion por su componente simbodlico-espacial: este nuevo paisaje urbano pretende
representar simbolicamente el éxito de unas ciudades que habrian dejado atrés la crisis.
De ahi la importancia otorgada a sus disefladores, convertidos en arquitectos estrella que
imprimen su sello de autor en las nuevas referencias iconicas de la ciudad contemporanea.

Por todo lo anterior, las figuras clasicas de la planificacion urbana han sido consideradas
como inadecuadas para dar respuesta a las necesidades planteadas por los grandes pro-
yectos. De hecho, una de las razones por las que nuevas figuras como la planificacion
estratégica han contado con una acogida tan entusiasta no es otra que la posibilidad de
disponer de un instrumento flexible que permite una agil aprobacion de los megaproyectos.
Un instrumento que, por otro lado, favorece de forma especial las estrategias de colabo-
racion publico-privada.
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La critica a los megaproyectos urbanos y su simultanea expansion: una aparente paradoja

Tal y como se recordaba con anterioridad, los promotores de los megaproyectos, preocu-
pados por la posible ruptura del consenso social en torno a ellos, vienen realizando un
esfuerzo mas que notable por presentarlos como herramientas para avanzar en la consecu-
cion de un modelo de ciudad social y ambientalmente equilibrada. Asi, la nueva imagen
de los megaproyectos proyectada por el marketing urbano remite a una ciudad igualitaria
y sostenible que atrae inversiones y turistas, pero que, a la vez, resulta inclusiva para sus
habitantes. Es decir, una ciudad en la que el crecimiento econémico, la participacion de-
mocratica, la igualdad social y el respeto por el medio ambiente resultarian compatibles.

Pero el andlisis de los megaproyectos realmente existentes conduce, en la mayoria de los
casos, a conclusiones muy diferentes (Diaz ORUETA, 2015). En realidad, los megaproyectos
reflejan el poder creciente de unas elites econdmicas y politicas que orillan por completo
los mecanismos democraticos de toma de decisiones. A la vez trabajan por alcanzar unos
beneficios econdomicos que se concentran en pocas manos, convirtiéndose en un elemento
mas entre lo que estan favoreciendo el aumento de las desigualdades sociales.

Asimismo, los ya de por si elevados presupuestos previstos se ven rebasados de forma
casi sistematica y dan lugar a elevados sobrecostes. Resulta muy comtn que se establez-
can previsiones de demanda muy por encima de las expectativas reales, a la vez que se
subestiman los impactos ambientales y se exageran los beneficios econdmicos previsibles.
Como plantean FLYVBIERG ET 4L. (2003), la estimacion a la baja de los costes no parece
deberse tanto a un error involuntario como a un engafio premeditado. Esta forma de actuar
ha generado problemas de especial gravedad en las finanzas municipales de muchas ciu-
dades. Buenos ejemplos de ello son ciudades como Valencia, con el impulso de distintos
megaproyectos y singularmente la Ciudad de las Artes y las Ciencias, o Zaragoza, con las
grandes intervenciones promovidas a raiz de la Exposicion Internacional del Agua de 2008.

Sin embargo, y a pesar de un balance en el que predominan las evaluaciones criticas, los
megaproyectos han continuado utilizdndose con una enorme frecuencia. Ello ha dado
lugar a lo que diferentes autores han calificado como la paradoja del desarrollo de los
megaproyectos (FLYVBIERG £T 4L., 2003; DEL CERRrO, 2013).

Durante un tiempo, el éxito de los promotores de los megaproyectos en el intento por
mantenerlos fuera de la esfera del debate publico y presentarlos como intervenciones
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intrinsecamente positivas ha sostenido dicha paradoja. En muchas ciudades del mundo
la fortaleza del discurso legitimador y las inteligentes estrategias de marketing adoptadas
han permitido mantener el consenso o, como minimo, el desinterés social. Todo ello re-
forzado por el disefio mixto en cuanto a los usos, la adopcion de medidas cosméticas que
supuestamente incorporarian una mayor sensibilidad social y ambiental y por la propia
localizacion espacial de los megaproyectos, ubicados generalmente en suelos sobre los
que no se plantea una disputa social abierta en cuanto a sus usos.

EL MEGAPROYECTO URBANO MADRID RiO: LA TRANSFORMACION DE LAS
RIBERAS DEL MANZANARES

La autopista de circunvalacion M-30

La autopista de circunvalacion M-30 de Madrid comenzo a construirse en la década de los
afios 70 del siglo XX, en un tiempo de fuerte expansion del uso del automoévil. Su creacion
se justifico en la necesidad de crear un anillo de distribucion del trafico que evitara el cen-
tro de la ciudad. En sus primeros desarrollos la autopista rode6 los distritos centrales de
Madrid por el este y el sur. Posteriormente, ya en los afios 90 se produciria el cierre norte.
Como afirma Roch (2006), la M-30 fue, fundamentalmente, una infraestructura destinada
a facilitar la creacion de espacio para el crecimiento. La expansion territorial de Madrid en
esa etapa historica y la configuracion de su estructura socio-espacial no pueden explicarse
sin tomar en consideracion lo que supuso la construccion de esta gran infraestructura viaria.

La herida creada en la ciudad fue brutal. La M-30 separ6 fisica y socialmente los barrios
preexistentes situados en la almendra central de la ciudad (distritos de Arganzuela, Centro,
Retiro, etc.) y en la primera corona periférica (distritos de Ciudad Lineal, Vallecas, Usera,
Carabanchel, etc.). Asimismo, su pésimo disefio gener6 desde un primer momento gran
cantidad de accidentes de trafico, continuos atascos y un incremento notable de la con-
taminacion. Por otro lado, con el paso de los afios, la construccion de nuevos desarrollos
residenciales, junto a la densificacion de los ya existentes, consolid6 todavia mas el caracter
de la M-30 como autopista netamente urbana.

En el recorrido sur-suroeste, la autopista se cifio a los margenes del rio Manzanares. El

rio qued6 completamente aislado de su entorno, rodeado de un cinturéon de asfalto y un
trafico continuo y muy intenso. Si a esto se suma la degradacion de las propias aguas del
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rio, abandonado durante décadas por las sucesivas administraciones municipales de la
dictadura franquista, el panorama no podia ser mas negativo.! En diversas zonas de esta
orilla sur del rio las casas construidas se asomaban a la autopista y a un rio contaminado y
maloliente, en verano atestado de mosquitos, como cruda manifestacion de un urbanismo
depredador y especulativo, alejado por completo de las necesidades y el bienestar de los
habitantes de la ciudad.

El proyecto de remodelacion de la M-30

En 2003, con la llegada al gobierno de la ciudad del nuevo alcalde Alberto Ruiz Gallardon,
se plante6— aunque de forma no consensuada— la remodelacion de la M-30. El proyecto
se concretd en varias intervenciones diferentes que conjuntamente darian forma a una
vasta operacion llamada por el Ayuntamiento Madrid Calle 30. La transformacion de la
autopista quedo estructurada en torno de tres grandes ejes:

a) Las mejoras de trazado y de las conexiones de la M-30 con las principales vias de la
ciudad.

b) La creacion de nuevos itinerarios que resolviesen la situacion de las zonas congestiona-
das de la autopista, que incluian dos grandes bypass, uno al norte y otro al sur.

c) La desaparicion de las calzadas laterales junto al Manzanares con el objetivo de re-
cuperar el rio y sus margenes, lo que dio lugar al nacimiento del espacio sobre el que se
desarrollaria mas tarde el proyecto Madrid Rio.

Desde el Ayuntamiento se planted que con estas actuaciones la M-30 veria sustancialmente
aumentada su capacidad de absorcion de trafico, a la vez que mejoraria su conexion con
otras grandes vias y con las entradas principales al centro de la ciudad. Desde un principio
la obra fue calificada como megaldmana debido a sus grandes costes y enormes dimensio-
nes. De hecho, desde el propio Ayuntamiento constantemente se utilizé un lenguaje que
enfatizaba su caracter grandioso y excepcional.

Uno de los aspectos del proyecto de remodelacion que causdé mas controversia fue el
relativo a la no realizacion de la preceptiva declaracion de impacto ambiental. Para nu-
merosos autores (LoPEz DE Lucio, 2004) la decision del Consejo de Estado que confirmé
la no obligatoriedad de realizar dicha evaluacion resulté sorprendente. La justificacion se
baso6 en que al cambiar la titularidad de la autopista desde el Ministerio de Fomento al
Ayuntamiento de Madrid, la via pasaba a tener caracter urbano y, por tanto, la evaluacion
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de impacto ambiental dejaba de ser necesaria. Esta decision fue recurrida y, después de
un largo y penoso transito judicial, en marzo de 2011 el Tribunal Superior de Justicia de
Madrid estim6 que la resolucién que habia servido para aprobar el proyecto era nula de
pleno derecho. La razén fundamental fue, precisamente, el haber omitido la declaracion
de impacto ambiental. Sin embargo, la nulidad no tuvo grandes consecuencias, puesto que
en 2011 una parte muy importante del proyecto estaba finalizada.

La decisién de obviar la declaracion de impacto ambiental fue acompafiada por otra
referida a lo que Basurama (2013) calificd como el “troceamiento” de la obra. Efectiva-
mente, la subdivision de la contratacion en distintos tramos permitié su reparto entre las
grandes constructoras espanolas del momento, reforzadas como piezas estratégicas de un
bloque inmobiliario-financiero cada vez mas poderoso e influyente en Madrid: Ferrovial,
Agroman, Acciona, OHL, Sacyr, FCC, ACS, Entrecanales, Necso, Dragados, etc. Segun
las cifras recogidas por Lopez de Lucio, la suma total presupuestada ascendia en 2004
a 4.250 millones de euros, cantidad muy superior a los 1.700 anunciados en 2003 por el
alcalde Alberto Ruiz Gallardon durante la campafia electoral y que, por cierto, mas tarde
seria ampliamente superada. Aunque la opacidad ha sido la norma en todo lo referido a
las cuentas de la remodelacion de la M-30, existe un consenso ampliamente compartido
que estima el presupuesto definitivo en 6.300 millones de euros. Ademas, a ello habria que
sumar el pago de los intereses de la deuda y los gastos de mantenimiento y explotacién
de la Calle 30. Efectivamente, la deuda ligada a esta operacion asumida por la ciudad de
Madrid es de una enorme magnitud. De hecho, el endeudamiento ha pasado a condicionar
la politica de los siguientes gobiernos locales durante varias legislaturas.> Desde el punto
de vista econdmico, la decision resulté muy controvertida no solo por el citado endeuda-
miento, sino por la inversién menguante del Ayuntamiento de Madrid en otras partidas,
especialmente en las sociales, cada vez mas urgentes dada la situacion de emergencia que
afronta la ciudad como consecuencia de la crisis y las politicas de ajuste.

Este enorme gasto se tratd de justificar por el beneficioso efecto que la operacion tendria
sobre el colapsado trafico madrilefio. Sin embargo, ya en 2003 no solo el movimiento
vecinal y el ecologista, sino también numerosos profesionales especializados en trafico y
movilidad cuestionaban la falta de una vision unitaria de la remodelacion planteada para la
autopista. En realidad, la obra era una apuesta firme por la expansion del uso del vehiculo
privado, que fomentaba no solo la circulacion para rodear la almendra central de la ciudad,
sino también para penetrar en ella. En una gran parte de su recorrido la autopista pasaria de
contar con tres carriles por sentido a tener seis, multiplicando su capacidad. Por otro lado,
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la ampliacion de la M-30 no podia desligarse del hoom inmobiliario previo al estallido de la
crisis, que estaba dando forma a nueva realidad socio-espacial en Madrid. La nueva M-30
(RocH, 2006: 56): “(afianza) la conexion con los nuevos territorios, con las nuevas estruc-
turas de acumulacion social en desarrollo o por desarrollar: aumentando la capacidad
de transporte, esto es, de contacto, pero sobre todo rediseriando y desdoblando, con com-
plicados nuevos tramos, todos los enlaces entre los diversos componentes de la almendra
central, a través de su armazon viario, y las piezas que se incorporan a ese orden, como
un catalizador que dirige la cristalizacion diferenciada del espacio metropolitano, como
un amplificador a larga distancia del orden interno del tablero inmobiliario y social”.

Si bien el proyecto provoco un notable descontento social, desde el Ayuntamiento no se
impuls6 ningun proceso de participacion ciudadana. En mayo de 2004 se desarroll6 tan
solo un tramite de informacion publica en el que ni siquiera se incluy? la parte dedicada al
soterramiento del rio. La informacion fue presentada en cajas con centenares de documen-
tos y en un lenguaje técnico indescifrable para la mayoria de la poblacién. La oposicion
social se articul6 en torno a la Plataforma contra el Insostenible Proyecto de la M-30 que
en mayo de 2005 afirmaba: “La ampliacion se trata de maquillar con la demagégica
promesa de recuperar algunas hectdreas de teorica zona verde (construida sobre placa
de hormigon) en la ribera del Manzanares. Pero la realidad es que la obra se ha gestado
en la sombra, con el acuerdo entusiasta de sus grandes beneficiarios empresariales, sin
apenas debate ni informacion publica, a pesar de la oposicion de numerosos colectivos
ciudadanos, asociaciones de vecinos, sindicatos y partidos —a excepcion del PP—, sal-
tandose la normativa comunitaria (y el sentido comun) en cuanto a la obligatoriedad de
realizar cuidadosos estudios previos de Impacto Ambiental”. >

La plataforma recordaba también lo que supondria la destruccion de miles de arboles
maduros en las riberas del Manzanares y en otras calles de la ciudad, y su sustitucion por
praderas artificiales y raquiticos arboles que no llegarian a alcanzar grandes desarrollos al
estar plantados sobre estructuras de hormigén. Asimismo, mostraba su preocupacion por
la salud de numerosas familias residentes en las cercanias de las chimeneas y pozos de
ventilacion de los contaminantes emitidos desde los tuneles.
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Foto |. Imagen de las obras
de soterramiento de la M-30
con el Palacio de Oriente y la
Catedral de la Almudena al
fondo. Enero de 2007 (autor:
FERNANDO Diaz ORUETA)

Foto 2. Imagen de las obras de
soterramiento de laM-30 a la
altura del Puente de Toledo.
Enero de 2007 (autor: FERNAN-
Do Diaz ORUETA)
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El Ayuntamiento argumento la “excepcionalidad” de
la obra para seguir adelante, sin atender las demandas
de participacion y aceptando Unicamente algunas
mejoras supetficiales. La urgencia por finalizar el
grueso de la obra a principios de 2007 se debia, por
un lado, al interés porque estuviera avanzada antes
de la celebracion de las elecciones municipales de
mayo de ese aio y, por otro, al intento de evitar una
posible paralizacion judicial que —como ya se ha
dicho— finalmente se produjo, aunque demasiado
tarde. Esta velocidad ¢ intensidad en la construccion,
incluso con turnos nocturnos, no puede desligarse de
la alta siniestralidad de la obra: casi mil accidentes,
de los cuales nueve fueron mortales (Movya, 2013).

La segunda fase de
la operacion no llegd
a ejecutarse. Varias de
las actuaciones pen-
dientes, entre ellos el
by-pass norte, resulta-
ron paralizadas. Como
destaca Gago (2013),
en parte porque, al no
haber sido iniciadas
les afect6 el expediente
por infraccion ambien-
tal, pero fundamental-
mente porque el Ayun-
tamiento habia agotado
su capacidad de endeu-
damiento.
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Madrid Rio: el intento de legitimar un megaproyecto urbano utilizando argumentos
medioambientales

Por tanto, Madrid Rio forma parte de un megaproyecto mas amplio: la remodelacion y
ampliacion de la M-30. Con Madrid Rio se planted una intervencion especifica que incluia
la reforma y el soterramiento de la autopista en uno de sus tramos y el tratamiento del es-
pacio surgido junto al rio sobre las nuevas estructuras de hormigén que pasarian a cubrirla.
Ademas, Madrid Rio planteaba la intervencion en una serie de areas urbanas contiguas
en las que se proyectaron varias grandes operaciones urbanisticas. En 2007 se finaliz6 el
soterramiento en casi toda zona contigua al rio, y quedo sin cubrir el area que atraviesa
la autopista en el espacio proximo al estadio de futbol Vicente Calderdn, del Atlético de
Madrid, cuyo disefio definitivo se retraso, pendiente de una de las operaciones urbanisticas
citadas. De ese modo, se liberaron unos seis kilometros del total de 32,5 kilometros en los
que se actud en la M-30.

Sobre esos seis kilometros se produjo una lenta intervencion que se extendid hasta 2012,
en unas obras muy afectadas por la crisis econémica y que, finalmente, pudieron rematarse
gracias a las aportaciones procedentes del Plan E.* El Ayuntamiento presentaba Madrid
Rio como una sucesion de jardines conectados por
un amplio paseo arbolado y con una fuerte presencia
del agua, no solo en el propio rio, sino por las fuentes
y estanques fluviales, los puentes antiguos y nuevos
y siete presas. Asimismo, se construyeron treinta
kilémetros de sendas ciclables (para uso compartido
de ciclistas, peatones etc.), areas de juegos infantiles
y pistas deportivas. Oficialmente se consider6 que
el proyecto permitia reincorporar el rio a la ciudad y
mejorar notablemente la calidad ambiental de los ba-
rrios limitrofes que, ademas, pasaban a estar mucho
mejor comunicados. Por otro lado, se destacaba la
creacion de un nuevo espacio publico que podia ser
disfrutado por todos los vecinos de la ciudad e inclu-
so de otras zonas del Area Metropolitana de Madrid.
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4. El Plan E o Plan Espariol
para el Estimulo de la
Economia y el Empleo
fue aprobado en 2008 por
el gobierno de José Luis
Rodriguez Zapatero. Con este
plan de inversiones publicas
se intentaron paliar los
primeros efectos de la crisis
economica que estallo aquel
anio. Una parte importante
de los fondos se destiné a
proyectos gestionados por
los ayuntamientos espaiioles.

Foto 3. Madrid Rio. Septiem-
bre de 2014 (autor: FERNANDO
Diaz OrUETA)
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La legitimacion de la faradnica obra se buscd precisamente en esta serie de aparentes
virtudes sociales y ambientales. De hecho, desde la perspectiva municipal Madrid Rio se
convirti6é en uno de los mayores éxitos de la gestion local del Partido Popular, fuerza po-
litica gobernante en la ciudad de Madrid hasta mayo de 2015. Madrid Rio es considerado
como un espacio simbolico para la derecha madrilena, una ciudad que, en su discurso
politico, fue resiliente a la crisis.

Pero desde otras perspectivas, la lectura realizada sobre la intervencion resulta muy di-
ferente, cuestionandose de raiz la idea de la recuperacion del rio (Roch, 2006: 56): “Es
irrelevante, aunque politicamente conveniente, si se presenta como una calle que jamds
podra ser o como la recuperacion, aun mas imposible del rio Manzanares al que, por cier-
to, destruye definitivamente para sustituirlo por un cajon sellado de hormigon separado
para siempre de su alveo, que se taladra con tuneles de seis kilometros, con jardines eso
si, para que pueda hablarse de un nuevo paisaje urbano”.

MADRID RiO Y EL DESARROLLO DE UNA NUEVA ETAPA EN EL GOBIERNO
DE LA CIUDAD

Desde la segunda mitad de los afios 80 en Madrid se percibieron los primeros sintomas
de un cambio paulatino que habria de modificar no solo la agenda urbana en cuanto a las
prioridades sociales, econdmicas y territoriales, sino también el gobierno de la ciudad que,
progresivamente, iria quedando en manos de una poderosa coalicion pro-crecimiento. Dicha
transformacion se confirmé en los afios 90 y alcanzo6 su maximo despliegue a partir de 2003
(ALGUACIL ET 4L., 2011: 133). En esta etapa se consolidd un bloque de poder politico-finan-
ciero-empresarial pro-crecimiento que habria de jugar un papel determinante en la evolucion
posterior no solo de la ciudad, sino del conjunto de la regiéon madrilefia. El Ayuntamiento
de Madrid reforzaba su papel subsidiario respecto del capital inmobiliario-financiero.

En ese escenario, la operacion de remodelacion y ampliacion de la M-30 y, en concreto, el
proyecto Madrid Rio, resulto crucial. Como ya se ha dicho, el encargo de la obra se con-
centro en las principales empresas del sector de la construccion. Dada la magnitud de las
actuaciones y su elevado coste, el megaproyecto contribuyd notablemente al reforzamiento
del bloque hegemonico pro-crecimiento. Pero la realizacion de un gasto ptblico tan fuerte
y la generacion de un endeudamiento publico tan elevado resultaba dificil de justificar. De
ahi que el gobierno local convirtiese a Madrid Rio, con sus aparentes virtudes sociales y
medioambientales, en la estrella de la remodelacion y ampliacion de la autopista.
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La articulacion de la “colaboracion” pl.'lrblico-privada enla gestién del proyecto se estructuro, 5. Cinco Dias, 12 de abril de
fundamentalmente, en torno a la creacion de la empresa Madrid Calle 30 (Gaco, 2013: 258): 2013. http://cincodias.com/
“(...) decidié acometer su gestion mediante una sociedad de economia mixta: MADRID C”’C/oldé?j/; ?913 35/(3)‘;/ 1 %e%}r?
CALLE 30, en la que el Ayuntamiento delego las obras de soterramiento, su financiacion ;l‘tl,;, - :

(con el endeudamiento correspondiente) y la gestion de la explotacion y mantenimiento de
la autovia después del termino de las obras. El capital de la empresa era en un 80 % del
propio Ayuntamiento y en un 20 % de EMESA, participada mayoritariamente por Ferrovial
v Dragados, que tenian una intervencion destacada en las obras. A su vez, EMESA fue
encargada de la conservacion de la carretera por 35 arios bajo el ‘control’ municipal”.

Se ha estimado en unos 8.775 millones de euros los gastos que entre 2005 y 2040 debera o .
dedicar el Ayuntamiento de Madrid al mantenimiento y la explotacién de la autopista Foto 4, Madrid Rio. Septiem-
© yu ¢ 16nto y plota utop bre de 2014 (autor: FERNANDO
(BoniLLa, 2013: 39), cantidad a la que hay que afadir los 6.300 millones mencionados Diaz ORUETA)
con anterioridad. La creacion de esta entidad
mixta respondio al intento del gobierno mu-
nicipal de disfrazar los grandes desembolsos
realizados, tratando de evitar que contabili-
zaran como gasto publico:

“A cambio de adelantar esta entidad buena
parte del dinero necesario para cometer
las obras de reforma de la carretera, una
vez concluidos los trabajos se encargaria
durante 35 anios (hasta 2040) de su explo-
tacion y mantenimiento. Por ese servicio
cobraria un canon anual del Ayuntamiento.
Este pago se compone de una parte fija y
otra variable, que depende de la calidad con
que se preste el servicio. Por ello y a la vista
del escaso riesgo que asume la iniciativa
privada segun el contrato, Bruselas dijo no
v el endeudamiento de Madrid Calle 30 no

pudo sacarse de las arcas municipales”. 3
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6. Siendo ya alcaldesa de
Madrid Ana Botella, que en
diciembre de 2011 sustituyo
a Alberto Ruiz Gallardon,
nombrado ministro de Justicia
en el gobierno presidido por
Mariano Rajoy.
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En definitiva, el gobierno municipal facilité un negocio muy lucrativo al sector privado a
costa de las arcas publicas. Dificilmente el capital privado podia imaginar una actividad que
le generase una rentabilidad mayor y mas segura. Ademas, Madrid Rio es mucho mas que
un parque, incluye también la intervencion en las dreas adyacentes al parque propiamente
dicho, en las que se previd una serie de desarrollos que son también parte del proyecto.
Entre ellos, sin duda los dos mas importantes son la operacion Mahou-Calderdon y la del
Centro Comercial Plaza Rio 2.

La operacién Mahou-Calderon

Desde el Ayuntamiento de Madrid se consider¢ esta actuacién como una pieza clave para
cerrar Madrid Rio, puesto que permitiria completar el soterramiento de la M-30 y concluir
el parque. El area afectada, de mas de 200.000 metros cuadrados, se ubica al norte del rio,
en el distrito de Arganzuela entre el Paseo de los Pontones, el Paseo Virgen del Puerto,
la calle Alejandro Dumas y el Manzanares. En 2008, el Ayuntamiento firmé6 un convenio
que permitia al Atlético de Madrid mudarse al estadio de La Peineta, cubriendo los gastos
de remodelacion con los beneficios obtenidos por la construccion de 2000 viviendas en
los terrenos en los que se ubica el actual campo de futbol y la antigua fabrica de cerveza
Mahou. La obra de La Peineta fue encargada a FCC. Para facilitar la operacién en 2009
se produjo una modificacion del Plan General que cambi6 los usos en la zona. De llevarse
adelante implica la demolicion tanto de la antigua fabrica de cervezas Mahou como del
estadio de futbol Vicente Calderdn.

El proceso de aprobacion fue largo y no exento de polémica. En 2012, a instancias de la
asociacion Sefiales de Humo, formada por socios del Atlético de Madrid, el Tribunal Su-
perior de Justicia de Madrid (TSJM) paralizé la operacién. Sin embargo, posteriormente
el Tribunal Supremo modificé la resolucion, lo que permitié que el 26 de noviembre de
2014 el Plan Parcial de Reforma Interior fuera aprobado por el pleno del Ayuntamiento de
Madrid®. La propuesta cont6 tinicamente con el voto —por otra parte mayoritario— del
PP, mientras que la oposicion en bloque (PSOE, IU y UPD) se opuso. Las 2000 viviendas
se construirian en cuatro nuevas manzanas residenciales con ocho edificios de hasta 22
alturas y dos rascacielos de 36 plantas, estos ultimos ubicados en unos terrenos destinados
inicialmente a parque. Sin embargo, cuando ya parecia que la operacion seguia adelante,
en abril de 2015 se produjo una nueva anulacién por parte del TSIM debido a una serie
de irregularidades. Al respecto, Emilio Abejon, portavoz de la asociacion Sefales de
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Humo sefialaba: “Entendemos que el Atlético como institucion se debe a su comunidad
de aficionados y a la sociedad de la que forma parte, y que bajo ningiin concepto debe
participar junto a politicos que defienden intereses privados en operaciones oscuras
que nos perjudican a todos y que unicamente buscan lograr beneficios para los grandes

accionistas del Atlético”.”

A pesar de todo, el Ayuntamiento recurrié de nuevo el fallo ante el Supremo y, de hecho,
sigui6 adelante con el proyecto contra viento y marea. Ya en junio de 2015, unos dias antes
de la toma de posesion de la nueva alcaldesa de la ciudad®, el TSJM admiti6 a tramite un
nuevo recurso, esta vez presentado por Ecologistas en Accion y la asociacion de vecinos
Pasillo Verde-Imperial. En la zona afectada los vecinos reclaman desde hace tiempo do-
taciones como un centro cultural, una escuela de idiomas o un centro de dia. Por tanto, se
mantiene la incertidumbre sobre el futuro de esta operacion.

El Centro Comercial Plaza Rio 2

En junio de 2013 el Ayuntamiento de Madrid dio luz verde a la construccion de un centro
comercial cuya ubicacion seria una parcela privada de 21.000 metros cuadrados en la
calle Antonio Lopez del distrito de Usera, al sur del rio Manzanares y frente al edificio
del antiguo Matadero, hoy en dia un importante centro socio-cultural. Sin embargo, ese
primer proyecto se veria modificado posteriormente cuando en 2014 la Sociedad General
Inmobiliaria de Espafia (LSGIE), empresa especializada en la promocién de centros co-
merciales y de ocio, adquiriera el terreno. A partir de ese momento se abrié paso un nuevo
proyecto, tramitado con total opacidad y que fue intensamente cuestionado. El edificio,
de una mas que dudosa estética neoclasica, formaria un muro continuo de 180 metros de
fachada que bloquearia la libre comunicacion entre Usera y el parque Madrid Rio. Ademas,
esta opcion romperia con las previsiones del Ayuntamiento, recogidas en el Plan Especial
Rio Manzanares, el Plan de Renovacion Urbana del Entorno del Rio y el propio plan es-
pecial de la parcela de 2014, que garantizaban la conexion del barrio con el Manzanares
prolongando la calle Matilde Gayo a través de este terreno.

El nuevo edificio comercial constaria de tres plantas, con 40.000 metros cuadrados de
superficie comercial, 1500 plazas de aparcamiento y 180 negocios. Desde un primer
momento, la oposicion fue rotunda, tanto la del movimiento vecinal de los distritos de
Usera, Arganzuela y Carabanchel, como la de distintos partidos politicos y organizaciones
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7. El Pais, 24 de abril de
2015.
http://ccaa.elpais.com/ccaa/
2015/04/23/madrid/
429819379_910120.html.

8. Manuela Carmena, que en
las elecciones municipales del
24 de mayo de 2015 encabezo
una candidatura de unidad
popular de nombre Ahora
Madrid.
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9. El Pais, 17 de mayo de
2015.
http://ccaa.elpais.
com/ccaa/2015/05/17/
madrid/1431889879 129608.
html.
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ecologistas. Existe una honda preocupacion por la pérdida de espacios publicos y también
por el impacto negativo que podria causar al pequefio comercio, las consecuencias sobre
el trafico y el aparcamiento y una mayor densificacion constructiva.

En la aprobacion de esta operacion ha cumplido un papel determinante la nueva Ley de
Dinamizacion de la Actividad Comercial.’ Dicha ley, aprobada en 2012 por el gobierno
autonomico presidido por Esperanza Aguirre, responde a una exaltacion de lo que la ex
presidenta regional de Madrid considera la ideologia liberal. Tras la aprobacion de esta
ley los constructores cuentan con libertad para comenzar una obra sin siquiera disponer
de licencia, tampoco es obligatoria la realizacion de estudios previos sobre seguridad o
trafico. Es suficiente una declaracion en la que conste su disposicion a cumplir la legalidad
en el futuro. Incluso podrian llegar a desarrollar su actividad comercial sin haber superado
una inspeccion.

El Plan Especial, necesario para comenzar las obras, fue aprobado en el ultimo pleno antes
de las elecciones del 24 de mayo de 2015. De hecho, el 1 de junio, una semana después de
las elecciones, pero cuando todavia no habia tomado posesion del cargo la nueva alcaldesa,
comenzaron los primeros movimientos de tierra de un centro comercial cuya apertura se
prevé para el aflo 2017. Lo cierto es que en la campaiia electoral Manuela Carmena se
comprometid a paralizar esta operacion urbanistica. Por tanto, también en este caso, las
espadas se mantienen en alto.

CONCLUSIONES: MADRID RiO, SIMBOLO DE UN MODELO DE CIUDAD FALLIDO

Madrid Rio no es solo un parque levantado sobre el armazon de unos tineles que ha mo-
dificado parcialmente el paisaje urbano. Madrid Rio es mucho mas. Es un megaproyecto
urbano que reune a lo largo de seis kildmetros una megalémana obra de ingenieria y un
peculiar parque, pero que asimismo incluye —y esto frecuentemente se olvida— una serie
de actuaciones urbanisticas con nuevos usos residenciales, terciarios y comerciales que
modifican el espacio contiguo al parque en varias localizaciones estratégicas. Su disefio
responde, fundamentalmente, a los intereses de un bloque de poder s6lidamente enraizado
en Madrid que encontré en el megaproyecto una fuente inmejorable de enriquecimiento y
una pieza clave para consolidar su proyecto estratégico. En definitiva, tanto la naturaleza
multidimensional de Madrid Rio como su fuerte imbricaciéon dentro de una estrategia de
marcado caracter empresarialista resultan evidentes.
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A lo largo del articulo se ha identificado una serie de caracteristicas propias de los me-
gaproyectos urbanos de nueva generacion. Por un lado, la sintonia de intereses entre el
gobierno local y el capital inmobiliario-financiero, en manos de los cuales han quedado
decisiones fundamentales que han afectado y afectardn por mucho tiempo el desarrollo
de Madrid. En relacion estrecha con lo anterior, se han constatado importantes anomalias
ligadas a su disefio y ejecucion. A lo largo de todo el proceso, se ha producido un fuerte
déficit participativo y democratico que anula cualquier via posible de debate ciudadano.
Por ultimo, el capitulo de los sobrecostes y, con él, el endeudamiento publico resulta
especialmente oneroso.

La intervencion en los seis kilometros de Madrid Rio y la supuesta recuperacion del
Manzanares han sido utilizadas por las autoridades locales como un argumento que in-
tenta justificar la operacion de remodelacion y ampliacion de 32 kilometros de la M-30.
Sus pretendidas bondades medioambientales —incluida la reduccion del trafico— y
sociales debian contribuir a hacer olvidar la ampliacion de una autopista urbana, una
obra a contracorriente de lo sucedido en las dos ultimas décadas en la mayoria de las
ciudades europeas. De hecho, contrariamente a las previsiones municipales relativas a
la movilidad sostenible, la congestion viaria en Madrid no se ha reducido y la contami-
nacion del aire ha continuado creciendo. En junio de 2015 la Comision Europea llamo
de nuevo la atencion a Madrid (lo viene haciendo desde 2010) por el incumplimiento de
los niveles maximos de contaminacion. Una vez mas el principal problema detectado fue
el dioxido de nitrégeno (NO,), un gas procedente, fundamentalmente, de la combustion
de los vehiculos a motor.'

Asimismo Madrid Rio, junto con otros megaproyectos urbanos en Madrid, ha producido
un impacto no desdefiable sobre la estructura social de la ciudad. Conjuntamente han
contribuido a concentrar la riqueza en pocas manos y a consolidar las elites econémicas
y politicas que dan vida a la coaliciéon pro-crecimiento y reivindican la validez de este
modelo de ciudad (CAMACHO ET L., 2015). De forma simultanea, ha profundizado el empo-
brecimiento y la precariedad, no solo por el constante empeoramiento de las condiciones
laborales, sino también por la generacion de una gran deuda, utilizada como coartada de
los recortes en el gasto social y de la privatizacién deservicios publicos esenciales. De
este modo, acenttan el crecimiento de la desigualdad social observado en Madrid en los
ultimos afios (LEAL, 2007; OBSERVATORIO METROPOLITANO, 2013).
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La crisis economica y la profunda crisis politica que se vive en Espafia alimentan un
proceso de cambio socio-politico que afecta a las ciudades en general y a Madrid en
particular (Garcia, 2010). En un contexto como el descrito, de fuertes recortes sociales,
empobrecimiento generalizado, creciente precariedad y en el que muchas personas se han
quedado sin hogar, resulta poco factible mantener el mismo consenso o apatia alrededor
de lo que suponen los megaproyectos urbanos. En la actualidad, y en una practica de
recuperacion de la normalidad democratica perdida, la exigencia de responsabilidades
por la gestion municipal es cada vez mayor en Madrid. El cambio politico producido tras
las elecciones municipales de mayo de 2015 es plenamente coherente con esa exigencia
de responsabilidades y con el deseo compartido por amplias capas de la poblacion de
que se produzca un giro de 180 grados respecto de lo que ha sido el pasado gobierno
de la ciudad.

En realidad, Madrid Rio y el conjunto de la remodelacion y ampliacion de la M-30, mas
que como ejemplo del éxito de una etapa de gobierno, deberian contemplarse como unos
de los principales iconos de un modelo econdmico-territorial fallido. Con la llegada en
2015 de un nuevo equipo de gobierno al Ayuntamiento de Madrid, se abre un periodo de
posible redefinicion de ese modelo y de ruptura del bloque hegemonico que ha dirigido la
ciudad. Pero esta es una historia por escribir y, por tanto, todavia esta por verse el papel
que jugaran en ella los megaproyectos urbanos.
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