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besde la construccion
de ta M-30 hasta hoy,
la poblacién de Madrid

ha crecido en un 200%.

Este cambio
demografico no s
maés espectacular

que el tecnoldgico:

si la proporcion de
hogares con autemdvil
en 1960 no superaba
el 10%, actuaimente
5 mas del 7T0%

24 Tren de cercanfas entrando en el
Campo de las Naciones. Los medios de
transporte han posibilitado la continuada
expansién horizontal de la cludad

1 - ASPECTOS SOCIOLOGICOS

DE LA TRANSFORMACION DE LA M-30

Juan Diez Nicolas
Catedritica de Sociologlz de La Univertidad Complutense g Madrid

Decia Ernest Burgess, uno de los fundadorss junte con
Robert E. Park de la escucla de Chicago (que proponia la
perspectiva de la ecologia humana para el estudio de 1a so-
ciedad), que la ciudad esrd siempre organizdndose y desor-
ganizéndose!, en &l sentido de que el equilibrio que pueda
observarse en un momento determinado es siempre un egni-
librio inestable, que dard paso inevitablemente-a procesos de
desorganizacion y de nueva reorganizacién conducente a un
nuevo equilibrio igualmente inestable. Coincidia Burgess con
su colega Park en considerar que la realidad social es siempre
cambiante, de manera que estructura y cambio social no son
sino dos caras de una misma moneda. Ese proceso dialéctico
de organizacién-desorganizacién-reotrganizacién se reflejaba
en ¢l concepto de movilidad, que no era otra cosa, decian
ellos, que ¢ pulso de la vida social. El caso de Madrid es sin
duda un magnifico e;e.mplo de una ciitdad en continuo pro-
ceso de cambio..

La ciudad es la conjunidad humana por excelencia, el
microcosmos en el que ke reproducen todos les pardmetzos
de la sociedad global, el ecosistema social en el que mejor
pueden observarse los procesos de inéeraccién eatre la pobia-
cién y su medio ambiente a través de la cultura material (tec-
nologfa) y la cultura no-matesial (organizacién social)?, El
propio disefio urbano, come. forma de organizacién sacial,
es consecuencia de los otros tres elementos del ecosistema,
y muy especialmente de la poblacién y la-tecnalegia. Ma-
drid tenia en 1960, cuando se diseiié la M-3¢, dos millones

"y cnarto de habitasites (contando municipios colindantes, lo
que ahora se denomina corona metropolitana), y cuarenta

afios después tiene casi seis millones de habitantes. Es decir,
ha crecido aproxlmadnmenfe un 200% ex este periodo. Pero
si el:.cambio démogrifico ha sido espectacular, el cambio tec-
nolégico ha sido ain mds importante, pues si la proporcién
de*hogares con automovil en 1960 no superaba el 10%, ac-
tualmente es més del 70%, y el nimere de kilémetros de
de transporte piiblico es considerablemente superior
al que. habfa;hace cuatro décadas. La mayor poblicién y-el
automﬁvﬂbc,sr;,‘deur, ¢l desarrollo de los transportes, han pro-
vocado una ¥ipansién espacial (terrivorial) de Madrid, y eso
implica un cambio significativo, un cambio que supone pa-
E. '\:&“5;;’:;?3.T'iéi’;.':}ff:ﬂf.;f’?ii:&"i}','&'iﬂ;’.' g vtk o Flods i
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sar del equilibrio territorial® anterior a un nucve equilibrio
territorial. La desorganizacién social implicita en ‘ese cambio
de un equilibrio a otro han sido las largas e incdmodas, pero

sin embargo necesarias, obras de la M-30.

ALGUNAS CUESTIONES TEORICAS

Antes de analizar las consecuencias sociales de la transfor-
macién de la M-30, y més especificaniente de! proyecro Ma-
drid Rio, parece necesario insistir en algunas cuestiones te6-
ricas que tienen una dimensién eminentemente préctica para
comprender la justificacin técnica de dicha transformacion.
Asi, no seria necesario justificar que todos los hechos huma-
nos se producen en un espacio concreto, y el concepto de
espatio conduce inmediatamente al concepto:de distancia, y

. éste conduce al de accesibilidad. Espacio y tiempo son las co-
o:denadas que definen cualquier hecho sociat, de tal manera
que la distancia puede definirse como una funcién del coste
y el tiempo necesario para desplazarse de un fugar a otro
del espacio {territorio), No parece necesario insistic en que la
historia de la humanidad ha side la historia de la reduccién
de la friccién del espacio, pues cada nuevo desarrollo en la
recnologia de los transportes ha permitido 'recorrer distan-
cias cada vez mis largas ¢n tiempos y con costes cada vez
mds pequeiios, Parece igualmente evidente que la reduccion
de la friccién del espacio (del tiempo y ¢l coste) implica una
mayor accesibilidad de unas unidadés a otras. Bl coche de
caballos, el tranvia, el trolebiis, el autobiis, el metro, la bi-
cicleta, fa motocicleta y el automévil han facilitado la acce-
sibilidad de unas personas a otras, y de¢ las personas a toda
clise de actividades. Han facilitado, en definitiva, la movili-
dad dentro de la ciudad, y en ese sentido han posibilitado su
continuada expansién horizontal, de la misma mancra que ¢l
ascensor facilité su expansion vertical, y de ignal modo qne
la carreta, la diligencia, ¢l tren, el barco a vapor, el avién y
otros medios de transporte han facilitado la movilidad cntre
nicleos de poblacién.

Walter Christaller, otro pionero en el estudio de la dis-
tribucidn de las comunidades humanas en el territorio?, ya
3 Toda ecosistema social tiende hacia tres formas de equilibrio, un equilibrio demogrifico (cuando
¢l nimero de unidades individuales o de horas/persona dedicadas a cada funcion sea el necesario y
suficiente para mantener las relaciones de cada funcién con las demds), un equilibrio espacial o term-
s oy e b st et e B o i
relacion entre ellas), y un equilibrio funcional (cuando las diversas funciones que interaccionan entre

si sean complementarias y cuando colectivamente proporcionen las condiciones esenciales para la
continuidad de cada una de ellas).



demostrd que el circulo era la forma geométrica que maximi-
zaba la accesibilidad de cada unidad localizada en un espacio
{territorio) a todas kas demds unidades, pero el hexdgono era.
preferible porque no dejaba pequefias zonas intersticiales con
menor accesibilidad, como sucede con los ciiculos, sino que
8l encajar unos hexdgonos con otros (come en los panales de
las abejas} se hacia posible una mayor accesibilidad media.
Eso explica que, salvo excepciones que suelen tener una ex-
plicacién coherente, la inmensa mayoria de las ciudades, des-
de la polis griega a los modernos micleos urbanos pasando
por las ciudadelas feudales, hayan adoptado generalmente
una pauta de expansién por sucesivos circulos con un ra-
dic cada vez mayor. El modelo para maximizar la accesibili-
dad, y por tanto para facilitar la movilidad, en un proceso de
continuada expansién, se ha basado tradicionalmente en un
conjuito de-vias radiales desde el centro a la pefiferia, com-
plementado por un conjunto deé vias de circunvalacin que se

van construyendo a distancias cada vez mayores del centro,

Este modelo es.visible en la mayor parte de las ciudades de},
todo el mundo, lo que sugiere que el concepto de accesibili-¥
dad ha sido ¢l gran condicionante de esa forma de organi-
zacidn social que es el disefio urbano. Ciudades como Pasis,
Mosci, Chicago o Madrid, coinciden en mostrar una pauta
de distribncién territorial similaz, y su proceso de expansién
ha ido acompafiado de nuevas vias de circunvalacién cada
vez més alejadas del centra.

En ¢l caso concreto de Madrid es evidente que, con todas
las reformas que se han producido para incrementar la an-
chura, para desdoblar en dos direccipries, y para aumentar el
niimero de carriles, las vias radiales siguen siendo las mismas
que hace décadas, las seis grandes vias hacia el Pais Vasco,
Catalufia, Valencia, Andalucia, Extremadura y Galicja. Pero
las vias de citcunvalacién han ido crefndose a medida que
Madrid se ha expandido. Eso levé a la primera circunvala-
cién de las rondas, a la construccién dela M-30 en los afios
sesenta, de la M-40 en los afios-noventa ydq;lp«construecmn
{todavia no finalizada) de Ia M-50. Madﬂd, @Qmo radas las
ciudades espaiiolas, crecid sobre todo en- wmlcakpor el uso
del ascensor y la falta de suelo calificado, lo- queflevé a una
concentracién continuada de la poblacién, Solo’a partir de

Las encuestas sugleren gue una mayorfa reiativa
de madrilefios considéra necesaria y positiva la
remodelacién de la M-30, adn admitiendo gue les
ha causado muchas molestias, pero opinan que
a la larga sus consecuencias serdn positivas

t
1960, y sobre todo de los aiios setenta, la popularizacibn del
automévil y ¢l constante incremento del precio deliswelo con-
dicionaron un ¢recimiento en horizontal; lo que provocs asu
vez un incremento de la centralizacién {aumento del drea de
influencia desde ¢l centro) y, poco 2 péco, cierta reduccién
de la densidad de la poblacién en Jas dreas méds préximas al
ceéntro’,

Cualquier modificacién, tanto de las vias radiales.como
de las de circunvalacién han causado siempre molestias a la
poblacién, pues no es posible una evacuacidn mientras se
realizan las reformas y cualguier obra, sea cual sea su enver-
gadura, caiisa siempre molestias a los ciudadanos. Lo impor-
tanite es que €stos, a posteriori, puedan estimar si la reforma
ha tenido un efecto positivo o no. No pueden ahora olvidat-
se las protestas ciudadanas por la construccién de la M-30,
con la desaparicién de-aquellos pmaresentreArturo Sotia y
la denommada “Ciudad Jardin®, o las quejas vecinales por fas
obras en 1a actual avenida de la Tlustracisn, o las protes-
tas por las sucesivas ampliaciones de las carreteras radiales
durante las Gltimas décadas. No.¢s por tanto nueva la pro-
testa de ciertos grupos sociales por las obras de remodelscién
de la M-30, ¢ incluso s comprensible por las molestias que
durante varios meses han causado a los vecinos. Esas quejas
y descontentos eran previsibles, pero lo importante es saber
cudl sers la opinién de los vecinos, y eix general de los ciuda-
danos de Madrid, una vez finalizadas ias obras y conocidas
las ventajas ¢ inconvenientes de-esta remodetacion. De mo-
mento, las encuestas parécen sugerir que una mayorfa relati-
va de madrilefios considera necesaria y positiva la remodela-
cién de la M-30, atin admitiéndo que les ha causado muchas
molestias, pero opinan que a la larga sus consecuencias serdn
positivas.

Las vias de circunvalacibn, cuande se conciben ¢ inchiso
cuando se construyen, tienden a “encerrar” el conglomera-
do urbano dentro de sus l{ntives, facilitando, como se ka iii-
dicado, la accesibilidad de unas unidades a otras y de unas
funciones a otras, pero ¢s evidente que conio consecuencia
también se constituyen en barreras entre “lo de dentro” y
“lo de fuera”. En principio se trata de un efecto casi siem-
pre inevitable aunque no fuese deseado. Asi sucedié con la

SJDtnszous s i6n y centralizacién como p logicos™, en Revista de Estu

dios Sociales, n® 4, Madrid, 1972, pp. 33-121,




muralla china, con los muros de los castillos y forealezas me-
dievales, con las rondas madrileiias y con sus equivalentes en
otras ciudades. La circunferencia {mds o menos imperfecta)
que representaban Reina Vietotia, Raimundo Ferndndez Vi-
liaverde, Joaquin Costa, Francisco Silvela y Doctor Esquer-
do, truncada por varias posibles prolongaciones a partir de la
glorieta de Atocha para enlazar finalmente por la calle de
Bailén y el paseo de Pintor Rosales, o por debajo del parque
del Qeste y el puente de los Franceses, con la glorieta del
Metropolitano, definia el aglomerado madrilefio, de mane-
ra que més alld de las rondas lo que habia era, casi en su
totalidad, campo, con una edificacién minima, ausencia de
vransportes puiblicos, y una red viaria muy limitada. Todavia
en los afios cuarenta Madrid se acababa en los Nuevos Mi-
nisterios, en la Ciudad Universitaria y Puerta de Hierro, en
la plaza de toros de las Ventas, en Embajadores y Legazpi,
y en el Manzanares. La ampliacién de la Castellana desdd
los Nuevos Ministerios a la plaza de Castilla se llevd a-cabo%.
durante los afios cincuenta, y la ampliacién desde la plaza*
de Castilla hacia La Paz se hizo principalmente en los afios
sesenta. Las rondas, por tanto, representaron una via de co-
municacién ripida por el perimetro de la ciudad, debido
a la menor densidad de edificacién y poblacién, asi como a
la anchura de las vias, que permitian un mayor volumen de
trifico, y desde el perimetro se podia acceder al centro por
los ejes radiales igualments anchos como la calle de Alcald,
el paseo de la Castellana, Bravo Murillo y Santa Engracia,
los bulevares de Alberto Aguilera hasta Goya, y mds tarde
Cea Bermiidez, José Abascal y Maria de Molina, por citar
solo algunos.

La expansién de Madrid acabé superando la barrera de
las rondas, y la edificacién y el plancamiento traspasaron
mis alld, en un proceso irreversible de centralizacién (incre-
mento del drea de influencia). Sin embargo, ka anchura de
esas vias no constituyd una barrera m{ranqueeble, pues to-
davia se podia hablar de calles y no de autoglsm intraurba-
nas, de manera que el peatSn podia atravesar cualquiera de
las vias periféricas mencionadas sin dificultad: EJ @fico de
vehiculos era tan escaso que permitfa los giros en Wen la casi
totalidad de esas vias, incluida la Gran Via. El proceso de

expansién de Madrid entre x950 y 1960 fue tan acelerado
a causa de su rdpida industrializacion® {(debido sobre todo
a su poder de atraccién sobre la poblacion de las “dos Cas-
tillas™ y en general sobre Iz Espafia interior, cumpliendo los
pronésticos de Romédn Petpiiid sobre las acrocoras y las da-
sicoras)’, que pronto se sintié la necesidad de construir otra
via de circunvalaci6n que facilitasé la accesibilidad mediante
una reduccién de los tiempos de transporte.

Con todos los problemas y protestas ya mencionados,
la M-30 se disefié y construyé de acuerdo con la tecnolo-
gia-de aquel momento, es decir, con varios carriles en cada
direccidn, vias de servicio, accesos de entrada y salida para
conectarse con la red de calles urbanas, sin semdforos que
ptovocaran detenciones del trifico {excepto en la avenida de
fa Tlustraci6én, que pronto demostré la enorme equivecacitn
que supuso su instalacién, en una zona ampliamente edifica-
da y por ramo poblada, debido a la influencia del Bacrio del
Pilar y a la rdpida edificacién entre dicha via y la avenida
del Cardenal Herrera Oria). Por tanto, la M-30 sf cumplié la
funcién deseada de facilitar el trdfico rdpido por el entonces
perimetro de Madrid, pero el perimetre fue pronto desbor-
dado una vez mads, y entonces se produjo el efecto no desea-
do (y posiblemente no previsto, o0 no analizado suficiente-
mente en sus consecuencias para los cindadanos} de esa via
de circunvalacién: la raptira entre la poblacién que quedaba
dentro del perimerso. de la M-30 y fa que quedaba fuera. En
otras muchas ciudades esa barrera de separacién procede de
algtin accidente geogrifico natural, pero en el caso de Ma-
drid esa barrera de separacién fue la M-30, especialmente en
aquella zona en la que esta via discurria casi en paralelo al
poco caudaloso rio Manzanares.

Después de cuarenta afios de servicio, las miiltiples dis-
funciones de la M-30 fueron cada vez més evidentes: barrera
de separacién entre barrios urbanos, entradas y salidas que
provocan atascos, deficiente sefializacion, insuficiencia de
carriles para un trifico creciente, y algunos otres problemas
técnicos que no son relevantes aqui. Por ello, continvar de-
morando [a remodelacién de esta via ya totalmente urbana
y en gran medida obsoleta, no habrfa servido sino para acu-
mular problemas de solucién cada vez més dificil. Y abordar

6 J. Diez Nicovks, Especializacién funcional y d en la Esparia urbana, Madrid, Guada-
rama, 1972
7 R. PerriR& Grav, Corologia: teoria estructural y estr de la poblacién de Espafia (1900-

1950}, Madrid, Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, 1954.



su remodelacién implicaba enfrentarse con la protesta ciuda-
dana por razones de coste, de molestias durante un riempo
prolongado, de dificuleades para la movilidad urbana, etc.
Seria dificil encontrar otro ¢jemplo de una obra de esa mag-
nitud dentro de un 4rea urbana, pues practicamente afectaba
a toda la ciudad, al tratarse de una via de circunvalacibn, y
ademas una via interior, puesto que “al otro lado™ habia cre-
cido otra ciudad tan grande o incluso mayor que 11 incluida
dentro del perimetro (especialmente si se cuentan los muni-

+ cipios de la corona metropolitana que interaccionan diaria-

mente con Madrid y que son fuente creciente de tréfico de
vehiculos y personas).

EL PROYECTO MADRID RIO

. El proyecto Madrid Rio ha planteado dos actuaciones prin-

cipales: el soterramiento de la M-30 en este tramo de 6 km, v,

la recuperacién de la superficie para crear una gran zona ver- 1
de de cincuenta nuevas hectireas. Ambas actuaciones trata- -

rian de responder a un objetivo: la eliminacién de la barrera
urbana eatre las dos orillas del Manzanares para “acercar”
esos barrios periféricos a los barrios centrales ¢ integrarlos
en ¢l conjunto de la ciudad.

Parece necesario, por tanto, hacer una evaluacién sobre
los resultados previstos o las consecuencias deseadas de esas
dos actnaciones para lograr &l objetivo prefijado, pero tam-
bién conviene anticipar cudles pédrian ser algunas de las
gonsecuencias no deseadas, para anticipar las medidas que se
deberian adoptar para evitarlas o reducirlas en lo posible.

Es evidente que los objetivos que han establecido los res-
ponsables del proyecto —vertebrar la c1qdad reducir la ac-
cidentalidad, disminuir la contaminacién, ampliar las zonas
verdes, recuperar el rio Manzanares y mejorar la movilidad-
son deseables, pero se examinard brevemente a continuacifn
en qué medida puede preverse su cumphm:entosy anmcxparse
consecuencias no deseadas, -

En lo que respecta a la vertebracién de T audn‘d, parece
innegable que el soterramiento de 6 km junto-ald® reduce
la separacién entre las dos orillas, y desde esa pérspectiva

2.1.2 Dos vecinos observan las obras de la
M-30 en el puente de Toledo

es previsible que se cumpla parcialmente el objetivo. Y se
dice “parcialmente” porque la M-30, por sf misma, seguird
siendo una barrera entre los barrios de dentro y ios de fue-
ra a lo largo de todo su recorrido, y ello es inevitable si se
desea disponer de una via rdpida con méds capacidad para el
trifico rodado, sin semédforos y por tanto con una anchura
que hace imposible su cruce peatonal en supetficie. Eso no
es un error de planificacion, es una consecuencia inevitable
porque, como dicen los angloparlantes, no se puede “comer
el pastel y tenerlo también™. Parece necesario que Madrid
disponga de'una via de las caracteristicas de la M-30, y ello
rompe y separa las dos orillas de l1a via. El sotercamiento a
lo largo de 6 km junto al rio elimina la barrera de la M-30,
pero no la del rio, y por tanto reduce la separacién, pero oo
la elimina por completo, Para lograr la integracién total de
los barrios. del otro lado de la M-30 con los del interior, a lo
lasgo de todo su recorrido de circunvalacién, seria necesario
sotetrar toda la M-30 y utilizar la superficie que se crease,
pero si los'madrilefios se han quejado del coste y molestias
de las obras realizadas, puede suponerse cudl seria su reac-
cibén si se acometiese el soterramiento de toda la autopis-
ta urbana. En resumen, es encomiable ¥ positivo reducir Ja
distancia entre las dos orillas, pero sin perder de vista que
inevitablemente la M-30 seguird constituyendo wna barrera
de separacién a-lo largo de todo su recorrido perimetral. En
los términos de accesibilidad antes expuestos, no cabe duda
de que aungue la distancia geogrifica enitre dos lugares den-
tro de los distritos interiores de la ciudad sea igual que la
distancia geogrifica entre un barrio al otro lado de la M-30
y otro barrio en el interior, la distancia ecolégica (medida
en términos de tiempo y coste no necesariamente econdmi-
¢co, sino de esfuerzo, energia, etc.) serd siempre mayor eén
el segundo caso que en el primero. Alin asi, en el supuesto
de que pudiera disponerse de datos respecto a la frecuencia
con la que los vecinos de un lado del Manzanares pasaban
al otro antes del soterramiento, se podrfan comparar sus re-
sultados con los gue se obtuvieran pasados algnnos meses
después de la inauguracién de las obras para comprobar si
ge ha logrado el objetivo de integracién y vertebracién, y en
qué grado.
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En cuanto al objetivo de reduccién de la accidentalidad,
los propios planificadores se plantean wun: objetivo cuantita-
tivo muy ficil de evaluar, ya que se proponen reducir ésta en
un 50%. Puesto que al plantear este objetivo parece segu-
ro que se dispone de los dates de accidentalidad anteriores
a las obras, resultard muy ficil compararlos con los que se
obtengan después (controlando el mismo periodo de tiempo
-un afio, el mismo mes, o periodos equiparables— para evitar
que otras condiciones puedan sesgar la comparacién). No
obstante, es ligico esperar que se reduzca la accidentalidad.
Y debe tomarse la precaucién, al analizar los resultados, de
tener en cuenta que las obras habrdn aumentado la capaci-

dad de wdfico que soportari la via, por lo que, a igualdad de |

otros factores, deberia espétarse un aumento de los acciden-
tes como consecuencia del mayor tréfico, de ahi que deberdn
estandarizarse los resultados para que la comparacién sea
posible y legitima.

La disminucién de la contaminacién también parcce un
objetivo realista y posible. Y los planificadores propossionan
asimismo un obijetivo claro y facil de medir de maneri obje-
tiva y cuantificable, ya queé establecen en 35.000 t anuales Ia
disminucién de diéxide de carbono (CO,). El objetivo para
2037 estd sujeto a muchos otros avatares, pues: resulta dificil
seqialar ahora cdmo cambiarin Madrid y las fuentes de ener-
gfa en un plazo de tiempo tan largo, pero en cualquier caso
los planificadores fijan un objetivo de reduccién del CO,
para esa fecha de 64.800 t, de manera que podré compa-
rarse con la reduccién realmente alcanzada, Sin embarge no
se fija un propésito cuantitativo preciso sobre la reduccién
de la contaminacidn aciistica, pero parece légico esperar una
reduccién debido a que el trifico serd subterringo. Ademis,
no serfa dificil conocer el grado de ruido que existia, en de-
cibelics, antes de las obras y conipatarlo con el que se mida

< - cuando la via se abra totalmente al‘tréfico.

T 2

'En cuanto a la ampliacién de 3onas verdes, se deberia te-
ner en cuenta la realidad de los partﬂ;g& y zonas verdes ya
existentes. Es bien sabido que algarigs pargues y zonas ver-
des no son del todo seguros para log cmda-danos, ¥ que mds
bien invitan a ser ocupados por dehhche,am 0 sectores so-
ciales que los utilizan para fines no previstos ni deseados, El

Serfa conveniente-prever sistemas de vigilancia
y control-que fachiten el uso diurno y nocturno
sin peligro del parque fineal-del Manzanares
como sucede con pargues similares en otros
palses desarrollades

t .
cierre al trifico-del parque del Ocste los fines de semanall
el cierre del parque del Retiro, los “botellones” en algunof
pargues y zonas verdes, la delincueéncia individual o.en gmi
Ppo, con frecuencia modifican los buenos usos de esos espa
cio previstos por sus plagificadores. Por ello podtia ser con
veniente prever sistemas-de vigilancia y control que faciliten
a los ciudadanos el uso diurno y nocturno sin peligro de esos
espacios, como sucede con parques similares en otros paises
desarrollados.

La recuperacién del rfo Manzinares se plantea mediante
dos objetivos: la accesibilidad de los cindadanos al rio § su
mejora desde el punto de vista ecolégico. El segundo.parece.
mis ficil de alcanzar; puesto que se basa en la mejora de
los colectores y ¢l establecimiento de medidas que afectan
a los vertidos contaminantes. Y adem4s sus resultados son
igualmente ficiles de medir. El primer objetivo, la accesibi-
lidad de los ciudadanos al rio es encomiable pero requiere
igualimente que las autoridades prevean sistemas para garan-
tizar que esa acoesibilidad no tenga consecuencias no desea-
das para la higiene y salubridad del rfo. 5i las nuevas zonasy
espacios verdesen las dos orillas se utilizan para fines no de-
seables, la mayor contaminacién del Mumzanares estard ga-
rantizada. Pero si las autoridades establecen y garantizan las
buenas précticas, como en otros rios de ciudades europeas,
los-¢ciudadanos saldrén béneficiados al poder disfrutar de un
rio no contaminado y mejor canalizado.

Finalmesnte, se plantea la mejora de la maovilidad. Consi-
derando los crecientes problemas de wréfico en Madrid, como
consecuencia del incremento de la poblacién y del parque
automovilistico, y teniendo en cuents gue las miltiples obias
de estos dltimos afios han agravado atin mds una situacién
ya de por si grave, este objetivo deberia ser el que més bene-
ficios reportara a los madrileios. El incremento. de carriles,
la mejor sefializacién, I modernizacién en la entrada y sa-
lida de la via urbana, lds mejoras en los enkices con los ejes
radiales, deberian incrementar ! volumen y la rapidez de la
circulacién, ¥ por tanto genérar nna mejora del tifico en el
interior de la ciudad, tanto a nn lado como al otro de la-vis
de circunvalacién. Aunque no se establece un objetivo con-
creto a alcanzar en un plazo fijado, puesto que se dispone de




datos sobre el niimero de vehiculos que utilizan diariamente esta via y sobre la velocidad me-
dia en diferentes horas del dia, dias de la semana o dias especiales (vacaciones, puentes, etc.),
no deberfa resultar dificil comparar los datos una vez que la M-30 esté funcionando a pleno
rendimiento con los que se tenfan con anterioridad a las obras.

En resumen, los objetivos que sc plantean como especificos de la remodelacion de la M-30
en general y del proyecto Madrid Rio en particular, parecen claros y en gran medida estin
establecidos cuantitativamente, lo que permite evaluar con facilidad el grado de cumplimiento
de los mismos con posterioridad a la inauguracién de la nueva via urbana. Ademds, en la me-
dida en que existen datos cuantitativos sobre los aspectos que se pretenden mejorar, y puesto
que esos mismos aspectos pueden ser medidos con posterioridad a la finalizacién de las obras,
cualquiera podri comparar ¢} grado en que se han cumplido la mayor parte de los objetivos que
los planificadores han previsto, para evaluar los efectos y consecuencias de unas obras
que han supuesto una inversién importante y nnas molestias a los ciudadanos igualmente
importantes. $i, como cabe esperar, la evaluacion resulta positiva incluso a corto plazo, los
ciudadanos olvidardn con gran rapidez tanto ¢l gasto como las molestias. Si la evaluacién es
negativa, también se sabrd muy pronto. .

En cualquier caso, si la poblacién madr;l;ﬁa continda creciendo como consecuencia de la
inmigracién al ritmo que lo ha hecho en los iltimos afios (ya que el crecimiento vegetativo pre-

visiblemente seguird situdndose muy préxime a cera), muy pronto la Administracién tendrd

que plantearse acciones similares con la M- ~40;. hoy casi totalmente penfénca pero que puede
también convertirse en via interior urbqna firqm plazo mas breve de lo que algunos piensan.
Porque, recordando nuevamente a Burgess, la ¢iudad estd y estard siempre organizéndose y
desorganizéndose, siempre estari cambiando; fiunga permanecera estable, y si esto sucediera,
ello significaria que Madrid habria entrado en crisis, perdiendo influencia y dinamismo, ¥
que estaria en decadencia. Pero ése no parece ser el futuro més previsible para Madrid,  ~]

2..3 Gente paseando por el Retiro. Por fa
noche, el parque permanece cerrado por
motivos de seguridad

La ciudad estd y estard
siempre organizandose
y desorganizandose,
nunca permanecers
estable, y si esto
sucediera, ello
significaria gue Madrid
habria entrado en crisis,
perdiendo influencia

y dinafmismo, vy que
estarfa en decadencia

!
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