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DE TRANSPORTES

por Carlos Sánchez Casas

El capital, por naturaleza, tiende a superar toda barrera espacial . Por consiguien-
te la creación de las condiciones físicas del intercambio -de tos medios de comuni-
cación y de transporte- se convierte para él en una necesidad : la anulación de l
espacio por el tiempo . (K. Marx «Grundrisse», tomo 11, pág . 13) .

El tiempo de circulación sólo determina el valor en la medida en que se present a
como barrera natural para la valoración del tiempo de trabajo (ídem 30) .

La circulación puede crear valor sólo en la medida en que requiere un nuevo ern-
pleo de trabajo ajeno, fuera del consumido directamente en el proceso de producción .
Sólo los costos de circulación reales aumentan el valor del producto pero reduce n
el plusvalor (idem 40 . 41) .

El sector transporte, como otros muchos, está
en crisis, una crisis cuyo verdadero significado n o
puede entenderse sino después de un análisis deta-
llado de su función dentro del sistema de produc-
ción . Este análisis global escapa del ámbito de l
artículo, pero sí queremos profundizar aquí en una
característica específica del sistema de transporte ,
que viene determinada por la intervención de l
espacio y el tiempo (en relación dialéctica) como
dos de sus elementos mas fundamentales : el ca-
rácter eminentemente urbano del transporte y, en
consecuencia, el carácter eminentemente urban o
de la crisis .

Evidentemente los tecnicismos económicos serán
imprescindibles, pero procuraremos reducirlos al
mínimo y enfocar el problema, siempre que sea

posible, desde un punto de vista urbano y con l a
máxima simplicidad .

El tema es lo suficientemente amplio y complejo
como para que exija ciertas aclaraciones previas .
La primera de ellas es la definición de lo que en -
tendemos por transporte .

El transporte en el sensido en que aquí s e
emplea, es un desplazamiento de objetos materia -
les y/o pasajeros, mediante una maquinaria espe-
cífica, a través del espacio, que forma parte de l
proceso de producción y reproducción del sistema .

Quiere esto decir que excluiremos, en principio ,
los desplazamientos del tiempo libre, de ocio y en
general los no insertos en el citado proceso, que
serán tratados tan solo marginalmente .

Dentro del transporte así entendido caben dis-
tinguirse diversos actores :
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— El capital en su conjunto, para el que el
transporte constituye parte del proceso de produc-
ción en tanto que medio realizador del valor de
las mercancías. «El producto no es mercancía, no
está en circulación, mientras no se encuentre en
el mercado».

— El capital del sector, para el que el trans-
porte constituye una forma de obtención de plus-
valía, único caso en el que el transporte crea valor
(la fuerza de trabajo de los obreros del transporte).

— El capital del sector productor de los medios
de transporte (especialmente el transporte privado
de viajeros).

— La población en general en cuanto habitante
y usuario de un territorio.

— Los medios de transporte, capital fijo de las
empresas de transporte, generalmente de alto cos-
to y rápida obsolescencia.

— El producto transporte que tiene la carac-
terística de no ser propiedad del transportista que
actúa como simple intermediario. (El capital del
transportista no se valoriza más que por inter-
medio de otro capital). (I).

— Las infraestructuras, vías o canales de co-
municación, de muy elevado costo de ejecución.

La relación de estos actores entre sí, es muchas
veces contradictoria y en cualquier caso su análi-
sis resulta muy enriquecedor para la comprensión
del tema que nos ocupa. No obstante, y previamen-
te, debemos efectuar algunas matizaciones.

Efectuaremos la primera matización diferencian-
do el transporte de viajeros del transporte de mer-
cancías y, simultáneamente, el transporte intra-
urbano (en el interior de una ciudad) del transpor-
te interurbano (entre dos ciudades).

— Transporte de viajeros.

Si analizamos los orígenes del transporte de via-
jeros podemos darnos cuenta que, en el contexto
mas arriba definido, aparece como fundamental-
mente inter-urbano y que sólo con el crecimiento
de las ciudades en el capitalismo, aparece con ca-
rácter generalizado el transporte intraurbano de
viajeros.

Las ciudades eran pequeñas y los desplazamien-
tos podían realizarse perfectamente a pie; sólo con
el desarrollo del capitalismo la ciudad efectuó un
salto cualitativo: miles de obreros se apiñaban en
torno a los centros industriales en coronas de
chabolas insalubres que aumentaban sin cesar, de
forma que poco a poco la ciudad aumentaba de ta-
maño hasta adquirir proporciones en las que las
distancias eran excesivas para ser recorridas a pie.
La concentración progresiva de las indust rias hizo
i mposible, espacialmente, mantener una estructura
urbana en la que cada centro industrial estuviese
rodeado por su mano de obra a una distancia reco-
rrible a pie sin que supusiera una disminución de
la jornada de trabajo. Los crecientes peligros sani-
tarios, las llamadas economías de escala, las in-
compatibilidades de uso... etc., obligaron a ordenar
el territorio y a institucionalizar el crecimiento de
la ciudad. La propiedad privada del suelo impri-

(1) Alain Lipietz: «Le tribut foncier urbain». Ed.
Masperó, pág. 279.

mió carácter a esa institucionalización y la liber-
tad de domicilio era pura teoría y las grandes ma-
sas obreras fueron y continuaron relegadas a las
zonas insalubres y de menor accesibilidad.

No ubicada ya junto a las industrias o en un
entorno suficientemente próximo, si se quería con-
tar con la mano de obra era necesario arbitrar un
sistema para que el traslado residencia-trabajo no
fuera tan costoso en tiempo que no pudiera ser
asumido por el obrero, mermando su tiempo libre,
y robase horas a la jornada de trabajo; porque,
evidentemente, el capitalista nunca consideró el
tiempo de transporte como tiempo de trabajo:
sobre esto volveremos después.

Este transporte que vino a poner en contacto
zonas antes separadas, paradójicamente contribu-
yó a alejar y relegar hacia el exterior a las capas
más deprimidas, de forma que para ellas en lugar
de acortarse, se alargó el tiempo de desplazamiento
al aumentar el factor espacio (distancia) en mayor
proporción que la disminución del factor tiempo.
Curiosamente, también las conquistas de la clase
obrera disminuyendo la duración de la jornada
laboral, permitieron el crecimiento aún mayor de
la ciudad al poner a disposición del capital un
mayor tiempo libre que utilizar en el transporte al
trabajo.

Es interesante recalcar como conclusión, que el
transporte intraurbano de viajeros nació como
una necesidad que la ciudad impuso al capital.
un tributo del capital a su configuración del espa-
cio. Comprender este hecho es muy importante
como veremos luego. De la necesidad de obtención
de plusvalía partió la exigencia del transporte de
viajeros intraurbano. El capital, para poderse re-
producir exigió el transporte de viajeros; la exi-
gencia no vino . de la fuerza de trabajo.

— Transporte de mercancías.

El análisis de la evolución del transporte de mer-
cancías, es algo más complejo o, cuando menos,
algo más «especializado» que el del transporte de
viajeros y no existe una diferencia sustancial entre
el transporte inter e intraurbano.

Esta evolución que está admirablemente descri-
ta por Marx en los Grundrisse puede sintetizarse,
a mi juicio, en dos frases: el transporte evoluciona
de estar integrado en el proceso de producción
como valor de uso a estarlo como valor de cam-
bio. En efecto, en los sistemas precapitalistas el
proceso de circulación del dinero no se reiniciaba
por sí mismo, en su circulación el dinero se trans-
formaba en mercancía y en el intercambio D-M el
consumo ponía fin al proceso, o la mercancía se
intercambiaba a su vez por dinero y en el inter-
cambio D-M, o bien D desaparecía para intercam-
biarse de nuevo por M —en cuyo caso el proceso
terminaba nuevamente en el consumo— o el dine-
ro se retiraba de la circulación y se transofrmaba
en tesoro inanimado, en riqueza figurada (2). El
transporte era una parte más del trabajo necesario
de ese proceso que debía reiniciarse una vez fina-
lizado, no por sí mismo, sino recibiendo un impul-
so exterior nuevo cada vez.

(2) K. Marx: «Grundrisse». Ed. Siglo XXi, torno II.
págs. 26 y 27.

En el capitalismo, el transporte, la creación de
condiciones físicas para el intercambio, se con-
vierte en una necsidad totalmente distinta que en
la etapa anterior: la anulación del espacio por el
tiempo; porque los medios de comunicación y de
transporte no pueden convertirse en otra cosa que
en esfera donde se valoriza el trabajo puesto en
marcha por el capital. El tiempo de transporte es
una barrera necesaria pero que el capital tiende a
reducir al nitrnm0 por cuarto ralentrza su rotación.

— El transporte de viajeros y el transporte de
mercancías.

En las líneas anteriores hemos visto cómo el
transporte de mercancías al mercado formaba par-
te del proceso de producción por cuanto gracias
a él un producto alcanzaba la forma definitiva de
mercancía. Si el capitalista, evidentemente, consi-
dera el transporte de mercancías como una barrera
que desvaloriza el trabajo necesario o lo que es lo
mismo que disminuye la plusvalía obtenida en el
proceso de producción, el transporte de la fuerza
de trabajo desde su residencia a su lugar de tra-
bajo no es considerado como desvalorizador. ¿Por
qué?, porque es tiempo no pagado aunque de he-
cho podría pensarse que constituye una causa de
aumento de la explotación. Veámoslo en un ejem-
plo:

Si un obrero trabaja ocho horas tardando en
llegar a su residencia al trabajo un tiempo des-
preciable, y el capitalista le paga el equivalente
al valor creado en cuanto horas, la tasa de explo-
tación es del 100 °'o, pero si ese obrero tarda en
llegar de su residencia al trabajo una hora y esa
hora, como tiempo dedicado a la producción, se
incluye dentro del tiempo no pagado, la tasa de
explotación ascendería al 125 °o. La pregunta que
podríamos formularnos sería: ¿El tiempo de trans-
porte al trabajo desvaloriza realmente el tiempo
de trabajo necesario al igual que lo hace el tiempo
de transporte de mercancías al mercado?

Para responder a esta pregunta debemos consi-
derar lo que llamaremos el tiempo de transporte
socialmente necesario. Todos comprendemos fácil-
mente que aún en un planteamiento totalmente ra-
cional, no influido por la propiedad privada del
suelo, el simple aumento de población provocaría
el aumento de tamaño de las ciudades y, en con-
secuencia, aumentaría el tiempo de transporte so-
cial, medio que, considerado como un tiempo de
trabajo, se trataría de un plustrabajo que todo
miembro de la sociedad tiene que ejecutar y que
al ser necesario para la existencia de la comunidad,
como tal, es un trabajo imprescindible para que
el mismo pueda reproducirse como miembro de la
comunidad, es lo que un poco impropiamente po-
dríamos llamar una condición social de la pro-
ducción. Ahora bien, en la sociedad capitalista,
y como consecuencia de la propiedad privada de
los medios de producción, entre ellos del suelo, la
ciudad ha crecido de forma que el tiempo de trans-
porte es, para amplias capas de la población, su-
perior al tiempo de t ransporte socialmente necesa-
rio, precisamente porque la «centralidad» en lugar
de ser un bien social es un bien privado y apropia-
do por las capas con mayor poder adquisitivo.
La libertad de residencia es un mito y así el obrero
no puede alojarse donde racionalmente debía ha-

cerio en función de su lugar de trabajo, sino donde
le permite su capacidad económica a costa de un
aumento de la tasa de explotación.

A la pregunta anterior debemos responder que
el tiempo de transporte desvaloriza el tiempo de
trabajo necesario solo en la medida en que es
superior al tiempo socialmente necesario, y que al
no ser abonado por el capital constituye realmen-
te una sobreexplotación a que se somete al obrero.

De todo lo anterior se desprenden cuatro con-
clusiones:

1.' El Estado debe poner al servicio de la fuer-
za de trabajo un sistema de transporte colectivo de
forma que la duración de viaje residencia-trabajo
izo sea superior al tiempo de transporte socialmen-
te necesario.

2.' Si esto no fuera posible por las característi-
cas (heredadas) del tejido urbano, el usuario de
este sistema de transporte sólo deberá abonar el
equivalente al tiempo socialmente necesario.

3." El costo suplementario debe ser subvencio-
nado por el Estado a costa de los factores del capi-
tal que emplean la fuerza de trabajo y en propor-
ción al monto de ese empleo. (En empresas nacio-
nalizadas la comunidad se haría cargo de la pro-
porción de subvención que le correspondiera).

4.° El tiempo de transporte que exceda del
socialmente necesario debe ser abonado por el
capitalista siempre que no haya existido libertad
real de residencia, y el alojamiento del trabajador
de su lugar de trabajo no sea voluntario.

Llagamos una última observación a este respec-
to. Una empresa privada de transporte colectivo
intraurbano de viajeros a precios tales que la hicie-
ran rentable significaría que además de la sobreex-
plotación que el exceso de tiempo de transporte
supone, el capital estaría extrayendo, a través del
transporte al trabajo, una plusvalía pagada con el
salario de los usuarios, o lo que es lo mismo, es-
taría aumentando su tasa global de explotación.
Si la empresa no fuera rentable y por ello estuvie-
ra subvencionada por el Estado para hacerla ape-
tecible a la propiedad privada, el problema sería
aún más grave a no ser que la subvención provi-
niera exclusivamente del capital. El caso del Metre
de Madrid es sangrante a estos efectos. Todas es-
tas consideraciones inducen a una quinta conclu-
sión:

5.' El conjunto del transporte colectivo in-
traurbano debe ser cuanto más autofinanciable v
cualquier rentabilidad debe repercutir integramen-
te en un descenso de tarifas o en una mejora del
servicio.

Continuemos ahora con el análisis de las corn-

tadicciones entre los diferentes actores del trans-
porte:

La primera contradicción que vamos a consi-
derar es la existencia entre el conjunto del capital
industrial para el que la producción de medios de
circulación y de transporte más baratos es una
meta a conseguir («El tiempo de circulación en sí
no es una fuerza productiva del capital, sino una
barrera en su fuerza productiva, procedente de su
naturaleza como valor de cambio. Todo lo que
pueda obtenerse de un aceleramiento y reducción
del tiempo de circulación —del proceso de circu-
lación— es una reducción de las barreras impues-
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En el capitalismo, el transporte, la creación de
condiciones físicas para el intercambio, se con-
vierte en una necsidad totalmente distinta que en
la etapa anterior : la anulación del espacio por el
tiempo ; porque Ios medios de comunicación y d e
transporte no pueden convertirse en otra cosa qu e
en esfera donde se valoriza el trabajo puesto e n
marcha por el capital . El tiempo de transporte es
una barrera necesaria pero que el capital tiende a
reducir al mínimo por cuanto ralentiza su rotación .

- El transporte de viajeros y el transporte de
mercancías .

En las líneas anteriores hemos visto cómo el
transporte de mercancías al mercado formaba par-
te del proceso de producción por cuanto gracia s
a él un producto alcanzaba la forma definitiva d e
mercancía . Si el capitalista, evidentemente, consi-
dera el transporte de mercancías como una barrera
que desvaloriza el trabajo necesario o lo que es l o
mismo que disminuye la plusvalía obtenida en e l
proceso de producción, el transporte de la fuerz a
de trabajo desde su residencia a su lugar de tra-
bajo no es considerado como desvalorizador . ¿Por
qué?, porque es tiempo no pagado aunque de he -
cho podría pensarse que constituye una causa de
aumento de la explotación . Veámoslo en un ejem-
plo :

Si un obrero trabaja ocho horas tardando e n
llegar a su residencia al trabajo un tiempo des-
preciable, y el capitalista le paga el equivalent e
al valor creado en cuanto horas, la tasa de explo-
tación es del 100 % , pero si ese obrero tarda e n
llegar de su residencia al trabajo una hora y es a
hora, como tiempo dedicado a la producción, s e
incluye dentro del tiempo no pagado, la tasa d e
explotación ascendería al 125 % . La pregunta qu e
podríamos formularnos sería : ¿El tiempo de trans -
porte al trabajo desvaloriza realmente el tiemp o
de trabajo necesario al igual que lo hace el tiemp o
de transporte de mercancías al mercado ?

Para responder a esta pregunta debemos consi-
derar lo que llamaremos el tiempo de transporte
socialmente necesario . Todos comprendemos fácil -
mente que aún en un planteamiento totalmente ra-
cional, no influido por la propiedad privada de l
suelo, el simple aumento de población provocarí a
el aumento de tamaño de las ciudades y, en con -
secuencia, aumentaría el tiempo de transporte so-
cial, medio que, considerado como un tiempo d e
trabajo, se trataría de un plustrabajo que tod o
miembro de la sociedad tiene que ejecutar y que
al ser necesario para la existencia de la comunidad ,
como tal, es un trabajo imprescindible para qu e
el mismo pueda reproducirse como miembro de l a
comunidad, es lo que un poco impropiamente po-
dríamos llamar una condición social de la pro-
ducción . Ahora bien, en la sociedad capitalista ,
y como consecuencia de la propiedad privada de
los medios de producción, entre ellos del suelo, l a
ciudad ha crecido de forma que el tiempo de trans -
porte es, para amplias capas de la población, su-
perior al tiempo de transporte socialmente necesa-
rio, precisamente porque la «centralidad» en lugar
de ser un bien social es un bien privado y apropia -
do por las capas con mayor poder adquisitivo .
La libertad de residencia es un mito y así el obrer o
no puede alojarse donde racionalmente debía ha -

certo en función de su lugar de trabajo, sino dond e
le permite su capacidad económica a costa de un
aumento de la tasa de explotación .

A la pregunta anterior debemos responder que
el tiempo de transporte desvaloriza el tiempo de
trabajo necesario solo en la medida en que es
superior al tiempo socialmente necesario, y que at
no ser abonado por el capital constituye realmen-
te una sobreexplotación a que se somete al obrero .

De todo lo anterior se desprenden cuatro con-
clusiones :

1! El Estado debe poner al servicio de la fuer-
za de trabajo un sistema de transporte colectivo de
forma que la duración de viaje residencia-trabajo
no sea superior al tiempo de transporte socialmen-
te necesario .

2 Si esto no fuera posible por las característi-
cas (heredadas) del tejido urbano, el usuario d e
este sistema de transporte sólo deberá abonar e l
equivalente al tiempo socialmente necesario .

3! El costo suplementario debe ser subvencio-
nado por el Estado a costa de los factores del capi-
tal que emplean la fuerza de trabajo y en propor-
ción al monto de ese empleo . (En empresas nacio-
nalizadas la comunidad se haría cargo de Ia pro -
porción de subvención que le correspondiera) .

4.` El tiempo de transporte que exceda de l
socialmente necesario debe ser abonado por e l
capitalista siempre que no haya existido liberta d
real de residencia, y el alojamiento del trabajador
de su lugar de trabajo no sea voluntario .

Hagamos una última observación a este respec-
to . Una empresa privada de transporte colectiv o
intraurbano de viajeros a precios tales que la hicie-
ran rentable significaría que además de la sobreex-
plotación que el exceso de tiempo de transporte
supone, el capital estaría extrayendo, a través de l
transporte al trabajo, una plusvalía pagada con e l
salario de los usuarios, o lo que es lo mismo, es-
taría aumentando su tasa global de explotación .
Si la empresa no fuera rentable y por ello estuvie-
ra subvencionada por el Estado para hacerla ape-
tecible a la propiedad privada, el problema serí a
aún más grave a no ser que la subvención provi -
niera exclusivamente del capital . El caso del Metro
de Madrid es sangrante a estos efectos . Todas es -
tas consideraciones inducen a una quinta conclu-
sión :

5.` El conjunto del transporte colectivo in-
traurbano debe ser cuanto más autofinanciable y
cualquier rentabilidad debe repercutir integramen-
te en un descenso de tarifas o en una mejora de l
servicio .

Continuemos ahora con el análisis de las con-
tradicciones entre los diferentes actores del trans-
porte :

La primera contradicción que vamos a consi-
derar es la existencia entre el conjunto del capita l
industrial para el que la producción de medios d e
circulación y de transporte más baratos es un a
meta a conseguir («El tiempo de circulación en s í
no es una fuerza productiva del capital, sino un a
barrera en su fuerza productiva, procedente de su
naturaleza como valor de cambio. Todo lo que
pueda obtenerse de un aceleramiento y reducción
del tiempo de circulación -del proceso de circu-
lación- es una reducción de las barreras impues -
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tas por la naturaleza específica del capital mismo» )
(3) y el capitalista transportista, para el cual la con-
secución de ese objetivo por parte del conjunto de l
capital industrial supone una reducción de su
tasa de ganancia .

Esta contradicción se resuelve o se intenta resol -
ver de varias maneras, entre ellas :

A) Traspasando al Estado la explotación de
las empresas de transporte deficitarias, con l o
cual esa desvalorización del tiempo de trabajo ne-
cesario es compensada, o recuperados sus efectos ,
a través de las subvenciones del Estado que pro -
vienen las más de las veces del tiempo de trabajo
pagado al obrero .

B) Absorbiendo la empresa de transporte en
la empresa industrial que necesita transportar su s
mercancías, con lo que Ias tasas de ganancia s e
suman, o en otras palabras, se disminuye la des-
valorización del tiempo de trabajo . Los altos cos-
tes de los medios de transporte hace que esto sólo
pueda ser asumido por las grandes empresas indus-
triales, con capital suficiente para la inversión ne-
cesaria .

C) Una consecuencia de esta contradicción e s
la concentración progresiva de Ias empresas d e
transporte, única forma de ofrecer costes má s
bajos al capitalista industrial .

Una nueva conclusión es evidente :
6 .' Es necesario oponerse a la nacionalizació n

de empresas de transporte de mercancías deficita-
rias si con ello lo único que se pretende es dismi-
nuirle los costos de transporte al capitalista y no
los precios del producto al consumidor . Si esta
nacionalización se llevara a efecto, las pérdida s
deben ser sufragadas por el conjunto del capita l
mediante una exacción específica o bien mediante
un aumento en las tarifas de transporte sin e l
correspondiente aumento en los precios de venta
del producto .

La segunda contradicción a considerar es l a
existente entre el capital transportista y a travé s
de todo el conjunto del capital, y el capital produc-
tor de los medios de transporte (especialmente el
automóvil) . Esta contradicción que está íntima-
mente ligada a las infraestructuras y a la accesi-
bilidad, es una contradicción fundamentalmente
urbana y se puede sintetizar señalando que se tra-
ta de una contradicción entre el transporte servicio
y el transporte mercancía . Veámoslo :

El transporte de viajeros que . como hemos di -
cho, nació como servicio imprescindible para e l
desarrollo industrial, y el transporte de mercancía s
intraurbano, fue entrando progresivamente en con-
tradicción espacial con el transporte individua l
privado de viajeros (automóvil) . En un principio ,
dado el carácter artesanal de la producción de l
automóvil, se trataba predominantemente de u n
servicio de lujo para el disfrute de una capa muy
reducida de la población, pero servicio al fin y a l
cabo . Con ello no se quiere indicar que la industri a
del automóvil no fuera tan rentable como cual-
quier otra, pero sí, que se trataba de una produc-
ción que estaba determinada unidireccionalmente
por las necesidades del consumidor . Sólo cuando
el desarrollo de la técnica hizo posible la produc -

(3) K . Marx : «Grundrisse» . Ed . Siglo XXI, tomo II .
pág . 37 .

ción en serie, las condiciones cambiaron cualita-
tivamente y de imperar la necesidad del consumi -
dor, de ser el transporte exclusivamente un servi -
cio a la industria, de predominar el fin transporta r
sobre el instrumento del transporte, se pasó a l a
situación opuesta, en la que las necesidades de l
productor primaron sobre Ias del consumidor, en
la que el instrumento del transporte predomin é
sobre el fin . Lo importante ya no era transporta r
sino vender los productos de la industria del auto -
móvil . Había aparecido lo que hemos llamado e l
transporte mercancía .

El problema no hubiera sido grave si este trans -
porte mercancía hubiese reemplazado al transpor -
te servicio, pero, lógicamente, el florecimiento de
la industria del automóvil no significó la desapari-
ción del resto de las industrias y de sus necesida-
des . Transporte servicio y transporte mercancía
coexistieron y coexisten coimplicándose y negán-
dose mutuamente . Esta contradicción es de hecho
la reaparición a un nivel superior de la contradic-
ción entre valor de uso y valor de cambio y de l a
necesidad de someter el primero al segundo po r
parte del capital .

Independientemente del papel que la industri a
del automóvil ha jugado en muchos países com o
mecanismo de absorción del excedente igual qu e
puede serlo ahora la industria del armamento, e s
evidente que ha supuesto un gran derroche so-
cial (4) y, en el plano de las infraestructuras, un a
contradicción que, sobre todo a nivel urbano ,
aumenta con la propia reproducción del sistema .
Analicemos esta contradicción :

Es evidente que la base física sobre la que se
asienta una población responde totalmente a su
estructura económica (5) en el caso de que la cons-
trucción de dicha base haya sido «ex novo» . de
lo contrario deberá existir, necesariamente, un pro -
ceso de adaptación de esta nueva estructura econó-
mica a la antigua base física . Durante ese proceso
surgirán contradicciones que en algún caso puede n
llegar a ser antagónicas . Esto puede concretizarse
al caso del transporte . Las calles de la ciudad
medieval estaban diseñadas en función de unas
necesidades estanciales y de movilidad determi-
nadas . La irrupción en ellas de un elemento nue -
vo -el automóvil- ha provocado la congestió n
de su funcionamiento . A un instrumento creado
para una función se le ha exigido otra y en este
sentido la cosa está clara . Pero quedarnos aqu í
sería permanecer en la apariencia del problema .

La calle ha sido el soporte donde se ha manifes-
tado y se manifiesta la contradicción transport e
mercancía-transporte servicio, pero no únicament e
a nivel funcional, porque 1a calle, paralelamente o
durante este proceso de adaptación, ha dejado d e
ser un valor de uso para convertirse en un valo r
de cambio . Los trust productores de automóvile s
necesitan de la calle para la venta del product o
	 el automóvil- y la calle se modifica en función
de las necesidades del automóvil versus industri a
del automóvil ; la calle es ahora mercancía y con

(4) Baran y Sweezv : «El capital monopolista» . Ed .
Siglo XXI, págs . 108 y sig .

(5) Estructura económica en el caso del sistema capi-
talista ; en otros sistemas la estructura dominante corres-
pondiente .
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ella el espacio, pero esto es contradictorio y difi-
culta a su vez la rotación del capital al aumentar e l
tiempo de transporte y exigir nuevos dispendios e n
la ampliación y construcción de nuevos canales de
transporte .

Este hecho puede analizarse desde otro aspect o
si consideramos los dos componentes del transpor-
te : automóvil e infraestructura .

Ha existido primero un sometimiento del ins-
trumento de transporte (el automóvil) al capital ,
convirtiéndolo en un medio de obtención de plus -
valía, de recuperación de la desvalorización de l
trabajo necesario . Esta operación ha producid o
una serie de problemas infraestructurales que a s u
vez han sido sometidos al capital y convertido s
en medios de obtención con los costos sociales qu e
conllevan, por un lado, y la política de autopista s
y vías de comunicación por otro, son los dos caso s
más ejemplares de la recuperación de esta contra -
dicción . Si avanzamos un poco más, veremos qu e
estas acciones provocan otras contradicciones co n
el espacio, a un tercer nivel, entre ellas la conta-
minación, el encarecimiento del suelo del centro .
la ausencia de servicios en las ciudades, etc . A su
vez estos problemas pretenden ser sometidos d e
nuevo al imperativo del capital, proponiendo, po r
ejemplo, como solución a la contaminación la crea-
ción de industrias descontaminantes lo cual su -
pondría recuperar para el capital un nuevo medi o
de obtención de plusvalía . Todo esto en una cade -
na sinfín aumenta las necesidades de consum o
de energía, aparece entonces la política de l a
construcción de centrales nucleares con el consi-
guiente peligro ecológico, etc ., etc .

Quizá aquí convenga recordar la tesis según l a
cual un despilfarro de energía lleva emparejado
necesariamente una antidemocracia, dado que l a
energía es limitada y el alto consumo de unos po -
cos debe ir acompañado de las infraestructuras .

Llega la hora de plantearse de dónde debe n
proceder los fondos necesarios para infraestructu-
ras . Aquí también debemos hablar de lo que llama -
remos el costo socialmente necesario de in f raes -
tructuras definiéndolo, siguiendo a Baran y Svveezy ,
como los gastos indispensables para la producció n
y entrega de un producto útil, dado el estad o
de desarrollo alcanzado por las fuerzas de produc-
ción y la correspondiente productividad del traba -
jo . Es evidente que estos costos son muy inferiore s
a los que actualmente se dedican a infraestructuras .
En este caso podemos efectuar el mismo razona -
miento que para el tiempo de transporte social -
mente necesario, y afirmar con Marx que «en l a
medida en que es necesario para la comunidad ,
para cada individuo como miembro de la misma ,
el plustrabajo que el individuo tiene que ejecutar .
ora bajo la forma de prestación, ora bajo la form a
del impuesto sobre el trabajo directo necesari o
para su subsistencia, no es un plustrabajo ejecuta -
do por él, sino parte del trabajo necesario, del tra-
bajo que es imprescindible para que él se repro-
duzca como miembro de la comunidad y con ell o
reproduzca la entidad comunitaria misma, lo cua l
es a su vez una condición esencial de la activida d
productiva del individuo» (6) . Ahora bien, el rest o
de los costos, el exceso, no corresponde a una

(6) K. Marx, op cit, pág . 15 .

necesidad de la comunidad sino a una consecuen-
cia de la lógica capitalista .

En la dialéctica transporte servicio-transporte
mercancía y en la prioridad que actualmente se
concede a este último en prácticamente la totali-
dad de los países capitalistas, a través de una muy
específica política de inversiones y planeamiento ,
resultan singularmente beneficiadas dos tipos d e
industrias : la industria del automóvil y la indus -
tria de la construcción v obras públicas . Es espe-
cialmente destacable el caso de la primera de ellas ,
que luego de ser sus productos la causa direct a
de la congestión y sus consecuencias, resulta por
ello la más beneficiada .

De todo lo anterior podemos deducir otra serie
importante de conclusiones :

7." Exigir una política de transporte públic o
que atienda más al transporte servicio que al trans-
porte mercancía, y que evite los enormes despilfa-
rros sociales que esta segunda forma de entende r
el transporte supone .

8." Que los beneficios de las industrias del
ramo del automóvil sean gravados con una tas a
o impuesto específico destinado a la subvención
del transporte colectivo .

9 .= Que el costo de las infraestructuras que
supere al socialmente necesario, sea sufragado po r
los distintos tipos de capital con exacciones espe-
cíficas, en la medida en que provoquen la nece-
sidad de infraestructuras, las utilicen o salgan be-
neficiados con y mediante su construcción .

Estos capitales se podrían agrupar en dos tipos :
1. Capitales en forma de actividades localiza -

das en el espacio (usos del suelo) que abonaría n
su tasa correspondiente en cuanto propietarios de l
suelo con un factor correctivo que atienda a las
características de cada uso concreto en cuanto a
su relación con el problema, causas del mismo o
beneficios obtenidos a su costa .

2. Capitales en forma de vehículos de trans -
porte que contribuirían en función del uso que
hicieran de la infraestructura, a través del carbu-
rante .

Lo anterior significa que también los propieta-
rios de viviendas, en cuanto propietarios del suelo ,
deberían contribuir al costo de las infraestructuras ,
pero obsérvese que esta contribución, para una
misma capacidad de generación de tráfico del uso
concreto, sería inversamente proporcional a la den-
sidad de ocupación, de forma que zonas de vivien-
das más densas, con los consigientes problemas d e
servicios, dotaciones etc ., abonarían cantidade s
inferiores a las zonas de vivienda unifamiliar con
mayor proporción de suelo en propiedad .

Todo esto evidentemente exigiría un estudio de -
tallado ; aquí queremos dejar lanzada la idea d e
una subvención del sobrecosto de infraestructu-
ras a través de un impuesto al capital (patrimonio
inmobiliario, suelo . . .) en función del uso de l
espacio y de la propiedad privada del suelo y de
los medios de producción . El Estado, evidentemen-
te contribuiría en la proporción que le correspon-
diera por el suelo y usos nacionalizados .

Las anteriores medidas son independientes de l a
ejecución de la totalidad de Ias infraestructura s
que debe exigirse a los constructores de zona s
residenciales o industriales, y que no debe limitar -
se al interior de la parcela urbanizada sino a su s
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conexiones con la red general, de forma que no
ocurra como hasta ahora, que se han construido
barrios sin que la promotora se hiciese cargo de
que los futuros habitantes del mismo pudiesen
conectarse con el resto de la ciudad, dejando para
el Ayuntamiento o el Ministerio de Obras Públicas
esta tarea y elevando sus tasas de beneficio a pro-
porciones descomunales. Esta obligación de cons-
trucción de infraestructuras debe impedirse que
repercuta en el precio del producto (limitando
éste, por ejemplo), en los costos que superen los
socialmente necesarios. De esta forma se impediría
la aparición de urbanizaciones en los lugares más
insólitos e inapropiados que uno pueda imaginar
como está ocu r riendo en la periferia de las grandes
aglomeraciones. Puede objetarse que esto llevaría
consigo una escasez de suelo como consecuencia
de una especulación de los propietarios con suelo
calificado por el Plan, pero para evitarla deberán
ponerse en práctica fuertes medidas fiscales sobre
los solares sin edificar que hagan inviable su man-
tenimiento especulativo, llegando incluso a la ex-
propiación a su valor agrícola.

Podríamos sintetizar las líneas anteriores en las
siguientes conclusiones:

10." Impedir que el costo de las infraestructu-
ras de relación con el sistema general, en el caso
de promociones de cualquier tipo, sean cargadas
a los presupuestos de la Administración, y exigir
su ejecución por los promotores de los complejos
edificados repercutiendo los costos, en lo que ex-
cedan del costo socialmente necesario, no en el
precio del producto final sino en los beneficios de
la promoción.

1 I." Exigir la puesta en práctica de un sistema
de imposición a los solares sin edificar con obje-
to de evitar la especulación del suelo llegando in-
cluso a su expropiación por su valor agrícola. Todo
esto hasta tanto se arbitran las medidas generales
(descentralizadoras) que doten a las administra-
ciones locales de presupuesto suficiente para ini-
ciar una política de municipalización del suelo.

No queremos acabar el artículo sin comentar la
irracional política de autopistas y su verdadera
justificación.

Lógicamente, el capital no estará dispuesto a
construir un camino si no puede «venderlo» des-
pués, a un precio superior a lo que le ha costado
hacerlo, a no ser que se le garanticen los beneficios
medios, a obtener durante el proceso de su cons-
trucción. Si además el capital a invertir en ese
proceso es un préstamo del Estado a bajo interés,
el negocio no solamente es rentable, sino que es
tan redondo que la simple construcción de una au-
topista que conduzca de un muro a otro muro, es
una obra apetecida por cualquier empresa cons-
tructora. Bonita forma de revalorización del traba-
jo necesario, pues negociando con un capital pro-
veniente del trabajo necesario invertido por cada
trabajador en la comunidad, se obtiene un benefi-
cio sin más operaciones que la propia construcción.
Por ejemplo, si el costo calculado de la construc-
ción de una autopista es de N millones y a mí,
empresa constructora, el Estado me abona N más
por ejemplo un 17 °o de beneficio industrial, yo,
evidentemente, acepto la construcción de la auto-
pista. Si además consigo que el Estado me adelante
el capital necesario para la obra, el negocio será
perfecto. Aquí esta el misterio de la política de
autopistas, de los enormes negocios que suponen y
las razones de que en lugar de acometer el Estado
su construcción, se encargue a empresas privadas,
incluso cuando, como ocurre siempre, el costo por
kilómetro de autopista construido, es muy inferior
si construye el Estado que si construye una empre-
sa privada.

Como última consideración surge la siguiente:

12." Exigencia de una política racional de in-
fraestructuras que ejecutadas por el Estado sea su-
fragada, en lo que supere a los costos socialmente
necesarios, conforme a lo expuesto en las reivindi-
caciones anteriores.

No hemos indicado nada acerca de la forma en
que deben obtenerse todos los costos socialmente
necesarios, porque creemos que eso corresponde a
una reivindicación más general que el sector del
transporte y es la exigencia de una reforma fiscal
que sea realmente una reforma fiscal.

El Ensanche destaca dentro de la metrópoli ma-
drileña por la regularidad de sus calles, que dibu-
jan el clásico trazado en cuadrícula. El proyecto
de Ensanche de 1860, obra de Carlos M." de
Castro, no se cumplió más que parcialmente y ello
fue debido tanto a la presión de los promotores
inmobiliarios como a la intervención negativa de
sucesivas municipalidades. Sólo en 1898 llegó a
aceptarse legalmente el desmantelamiento efecti-
vo que los presupuestos de Castro habían sufrido
en la realidad, subsistiendo poco más que el dibu-
jo de las calles.

El sector Nordeste del Ensanche es, en conse-
cuencia, un espacio formalmente regular que no
comenzó a ocuparse por las edificaciones urbanas
hasta la segunda mitad del pasado siglo. Muy im-
portante fue la iniciativa edificatoria del conocido
financiero losé Salamanca, quien entre 1862 y
1875 compró la mayor parte del suelo del sector
y edificó un centenar de edificios, invirtiendo cerca
de 50 millones de pesetas. Al acabar en fracaso
(por lo excesivo de las compras del suelo, unido
a los efectos de la crisis de 1866) tal empresa, la
propiedad inmobiliaria se fragmentó, siendo las
iniciativas de promoción de pequeña y mediana
entidad. Junto a antiguos propietarios rurales
(Erice, Maroto) intervinieron nuevos especulado-
res (Finat, Gosálvez) y entidades diversas (Bancos,
sociedades anónimas, etc...). También el Estado,
de modo ocasional, procedió a la venta de suelo
urbano convenientemente parcelado.

En el conjunto de la promoción inmobiliaria
cabe considerar que el Ensanche quedó configu-
rado como suelo en reserva y, gracias a determina-
dos mecanismos legales, su compactación fue tar-

día. Entretanto, más allá del Ensanche, en el
Extrarradio, surgían nuevas barriadas al margen
de todo planeamiento y en condiciones de preca-
riedad infraestructural. De ahí que haya podido
hablarse de un «Ensanche burgés» contrapuesto
a un «Extrarradio obrero». El sector NE del En-
sanche fue desde sus comienzos una de las más
prestigiosas áreas de residencia y una de sus
partes, el barrio de Salamanca, el más afamado de
los barrios madrileños de la Restauración.

En los albores de la guerra civil no estaban to-
davía totalmente edificadas las casi 200 Has. del
Ensanche NE. Se trataba de un espacio netamente
residencial que desde la concentración burguesa y
aristócrata occidental iba adquiriendo tonos más
populares en direcciones Norte y Este. Serrano,
Goya y Velázquez eran las más representativas de
las calles del espacio burgués y las de Torrijos
(actual Conde de Peñalver) y Diego de León cen-
traban pequeños núcleos de residencias más mo-
destas. En su conjunto, el sector reunía en 1930
a cerca de setenta mil personas, cuyo rasgo más
distintivo era el 334,7 °o alcanzado por el servicio
doméstico dentro del total de la población activa.

En los últimos cuarenta años, el Ensanche nor-
deste ha visto modificarse algunos de sus anteriores
presupuestos. En efecto, la congelación de alquile-
res interrumpe la antigua movilidad residencial y
favorece la fijación de los inquilinos a los progre-
sivamente viejos edificios de renta antigua. A la
vez, se va acusando la centralidad adquirida por
el Ensanche que, en un primer momento, provoca
la extensión de la vivienda de lujo (incluyendo las
de protección oficial) a la totalidad del sector y,
desde los años 60, explica la aparición de usos
terciarios en el área.

24 25




