REPORTAJE

[a autovia

Madrid-Cuenca-Valencia:
una promesa de ciento
cincuenta anos

n 1841, la Sociedad Econdmica de
Amigos del Pais se preguntaba,
angustiada, por qué se pretendia
alejar a Cuenca del camino natural
que comunica Madrid con Valencia
siguiendo la linea recta. Ciento cin-
cuenta anos después, en 1992, en un
tono ciertamente mas airado, la
Plataforma Pro-Autovia se hace la mis-
ma pregunta. Y es que en este siglo y
medio de tantas convulsiones politicas
en Espafia, hay un dato quiz4 insignifi-
cante pero no por ello menos sorpren-
dente: gobiernos liberales y conserva-
dores, mondrquicos y republicanos, dic-
tadores y socialistas, han coincidido en
un punto, minimo e intrascendente: la
linea recta no es el camino mejor para
comunicar el centro con el levante;
parece mas conveniente dar un rodeo,
aunque ello signifique dejar fuera de la
ruta una ciudad llamada Cuenca.
Desde hace un afo, Cuenca vive un
periodo de agitacidn que se traduce en
frecuentes comparecencias publicas,
desde pancartas a manifestaciones. La
ciudad, que ha sabido asimilar frustra-
ciones continuadas, no habia sido capaz
de mantener durante tanto tiempo un cli-
ma de tensién como el que viene siendo
protagonista de la vida cotidiana desde
junio de 1992. Quiza en algiin momen-
to deberia romperse el caracter confor-
mista y décil que ha sido norma habi-
tual de conducta de los habitantes de una
de las mds pequeiias capitales de pro-
vincia de Espafia (45.000 habitantes
ahora). Seguramente con esta reaccién
contaban —han contado siempre—
quienes una vez tras otra han cambiado
promesas por decepciones. En este caso,
el habitual silencio quejoso se transfor-
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mo en una reaccion airada, multitudi-
naria, que hizo del clamor y la protesta

-el punto de encuentro de miles de paci-

ficos ciudadanos.

Ocurrid6, sencillamente, que una vez
mas, el gobierno de la nacién dijo que
la linea de comunicacion de Madrid-
Valencia no pasa por Cuencia. La geo-
grafia dice que si, pero los gobiernos de
la nacion, desde hace ciento cincuenta
afios, vienen diciendo que no. Esta vez,
los conquenses se cansaron de tanta
incongruencia y se cansaron, segura-
mente mds, porque lo decia un gobier-
no socialista, en un momento en que los
socialistas gobiernan el Estado, la
Comunidad Auténoma, la provincia y la
misma ciudad, monopolio de poder
conseguido gracias a haber asegurado
que ellos iban a hacer lo contrario de lo
que siempre habia hecho la derecha, cul-
pable, habian dicho, de la marginacidn,
el aislamiento y la pobreza de la ciudad.
Y para una vez que tenian la oportuni-
dad de hacer otra cosa, los socialistas
hicieron exactamente lo mismo que la
derecha. De forma que el pueblo se irri-
t6 y salid a la calle.

Una historia de siglo
y medio, con
antecedentes en Roma

En 1841, 1a Sociedad Econémica de
Amigos del Pais de-Cuenca preguntaba
en un manifiesto dirigido al gobierno:

«;Por qué, pues, se desea separar a
Cuenca de la comunidad de bienes que
una carretera general proporciona, tan-
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to al que esta situado en ella, cuanto al
que transita o va de intento a ella?

V.E. no permitird se condene a este-
rilidad perpetua a la capital de una pro-
vincia que retine en si misma elementos
para ser prospera, y s6lo pide proteccion
al Gobierno de S.M.; pero proteccion
que por estar en armonia con el bien
general, no requiere esfuerzos, ni cues-
ta violencia, ni exige sacrificios, porque
estd reducida a enlazar a la ciudad de
Cuenca con Madrid y Valencia por me-
dio de una carretera que la justicia, la
conveniencia publica y la economia
aconsejan se dirija por la primera con
preferencia a otro punto» .

El motivo de este lamento era sim-
ple: la construccién de la nueva y fla-
mante carretera general de Madrid a
Valencia (llamada popularmente carre-
tera de Las Cabrillas, por el nombre de
la sierra que debfia atravesar, en la zona
limitrofe entre Castilla y Levante) habia
quedado interrumpida en Tarancén y en
Requena. El proyecto técnico inicial,
aprobado por el gobierno, no ofrecia
dudas en cuanto a la direcci6n a seguir:
la linea recta, que desde Utiel deberia
penetrar en la serrania conquense para
llegar a la capital y, desde aqui, seguir
por la Alcarria utilizando la carretera ya
construida de Tarancén a Cuenca.

Esa habia sido una opcién revolu-
cionaria, porque obligé a los ingenieros
del Ministerio de Fomento a inventar
una ruta. En efecto, es mds que sabido
y repetido que la red bésica de caminos
vigente en Espafia se ha trazado sobre
el itinerario elaborado hace dos mil
anos por los romanos; s6lo moderna-
mente y al amparo de las poderosas
maquinarias ahora disponibles, se estdn



J-Tervel ... -

La imagen muestra con-claridad la linea recta que une Madrid, Cuenca y Valencia, y los rodeos que da la Nacional Ill para hacer ese mismo recorrido.

introduciendo correcciones puntuales
en aquella ejemplar red de calzadas y
puentes que cruzé la peninsula Ibéri-
ca. Una red que obvi6 penetrar en la
serrania de Cuenca y que eligié cami-
nos alternativos para rodearla, cruzan-
do los comodos terrenos de La Mancha.
Cuando llegé la hora de construir la
ambiciosa carretera general de Las
Cabrillas, los ingenieros pensaron, en
primera instancia, que ése era el
momento de elegir el camino mds cor-
to, cruzando la serrania o la mads larga,
aunque cémoda, de rodear por La
Mancha. Fue ésta la elegida, exacta-
mente como habian hecho los romanos.

Asi, y desde entonces, quienes via-
jan entre Madrid y Valencia recorren 80
kilémetros mds que si se hubiera cons-
truido la carretera previamente trazada,
distorsién que es aun mayor si tornamos
como referencia la linea férrea, donde

el exceso de recorrido es de 102 kil6-
metros.

Posteriormente, la construccién de
carreteras entré en un periodo de atonia
general, dedicando el Estado la practi-
ca totalidad de sus escasas fuerzas eco-
némicas a impulsar la red de ferroca-
rriles, mientras las Diputaciones asu-
mian la formacién de la red interior de
caminos vecinales. La Dictadura de
Primo de Rivera acometié un ambicio-
so programa de obras publicas, que se
materializé tanto en el impulso de la
actividad estatal en esta materia como
en la proteccidn a iniciativas privadas.
Fruto de esta politica fue la realizacién
y presentacién a los poderes puiblicos
del primer proyecto de autopistas en
Espafia: el que habria de enlazar
Madrid, Cuenca y Valencia. En 1927, el
texto, redactado por el ingeniero Manuel
Bellido Gonzélez, era presentado al
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Dictador y a la opinién publica, mere-
ciendo una extraordinaria acogida que
en el caso de Cuenca se tradujo en una
explosion de entusiasmo, de la que da
fe la prensa de la época. Parecia llega-
da la hora de corregir el desajuste pro-
ducido ochenta y seis afios atrds, con la
desviacién de la carretera general®.

Cuando se obtuvo la autorizacion del
Directorio era demasiado tarde. El régi-
men de Primo de Rivera entraba en su
etapa final, dejando paso al terrible
periodo de convulsiones politicas que,
de forma inmediata, habrian de desem-
bocar en la guerra civil. No era ya el
tiempo de construir autopistas.

No tuvo mejor suerte la siguiente
Dictadura, la franquista que, en verdad,
no mostré especial preocupacién por
mejorar la situacion de la red de carre-
teras, que se mantuvo practicamente
inalterable hasta finales de los afos



sesenta. Cuando se tomé conciencia de
que era necesario modernizar la obso-
leta red de carreteras, fue elegida la via
de las autopistas, mediante concesién de
construccion y explotacién a empresas
privadas (Ley de 2 de julio de 1969)
que, como es Iégico desde la Sptica del
capitalismo, afectd sélo a las zonas de
méxima rentabilidad.

El problema empez6 a formar parte
de las preocupaciones de los llamados
Planes de Desarrollo, basados en una
serie de estudios previos que, en la
mayor parte de los casos, y por lo que
se refiere a infraestructuras, no pasaron
de ser declaracion de intenciones. Asi
hay que valorar el exhaustivo informe
elaborado en 1970 sobre Estructura y
posibilidades de desarrollo econémico
de la provincia de Cuenca; en el capi-
tulo referente a Transportes y Comu-
nicaciones y en la «seleccién de pro-
blemas, objetivos y recomendaciones»,
se incluye esta escueta mencion: «El tra-
zado de la autopista Madrid-Valencia
debe ser hecho pasando por Cuenca»®.
Asumiendo este informe, quien fue
ministro de Obras Publicas de Franco,
Federico Silva Mufioz, anuncié en la
sede del gobierno civil de Cuenca que
en 1983 empezarian las obras de la auto-
pista Madrid-Valencia.

Evidentemente, el sefor Silva
Muifioz no podia presentir en ese
momento que en el afio 1983 ni él seria
ministro ni Franco seguirfa dirigiendo la
marcha del pais. Mucho menos podia
imaginar que, para entonces, estaria en
el poder un partido socialista, ganador
de unas elecciones democraticas y
empefado entre otras cuestiones igual-
mente ambiciosas, en modernizar las
estructuras del Estado desde una 6ptica
renovadora y progresista .

La oferta del Partido
Socialista

La preocupacién del gobierno socia-
lista por modernizar las caracteristicas
de la red viaria nacional se concretd en
el Plan General de Carreteras 1984-
1991, con el que se pretendia renovar la
denominada desde entonces Red de
Interés General del Estado y que incluia,
junto a obras de reforma en casi todas
las carreteras generales, la aparicién de
un concepto nuevo: la autovia, esto es,
una via de doble calzada en ambas
direcciones, separada por un talud cen-
tral y con un sistema de conexiones con
otras vias secundarias que evita todo

tipo de interferencias tales como cruces,
pasos a nivel, travesias de poblaciones,
etc. Es, por as{ decirlo, como una auto-
pista de segunda categoria, pero con la
ventaja de no ser preciso pagar peaje
(aunque el ministro Borrell parece tener
otros planes para el inmediato futuro).

Para la Espafa de este final de siglo,
tener una autovia a mano se ha conver-
tido en un suefio obsesivo, indicador de
que el territorio implicado en el paso de
este novisimo sistema se encuentra
inmerso en la modernidad y el progre-
so. Para Cuenca ésta se plante6 como la
tercera y definitiva oportunidad de que
la ciudad recibiera el reconocimiento de
que se encuentra en la linea recta
Madrid-Valencia y de que a ella podian
llegar al fin el turismo, los negocios y
la actividad que pusieran término a un
secular aislamiento geogrifico y eco-
némico.

No hubo buenas noticias en el I Plan
de Carreteras, ya mencionado, puesto
que en €l se hizo un primer trazado de
la autovia de Levante a partir del mis-
mo camino iniciado por los romanos, lo
cudl se justificé en razones de economya,
ya que asi la primera parte del trayecto
(desde Madrid a Honrubia) podia ser
comun a las direcciones este y sureste.
A partir de Honrubia, la autovia se
diversificaba en dos, una hacia La Roda
y Albacete con destino final en Alicante
y Murcia y otra que, por direccién inde-
terminada, iria hacia Valencia. Desde la
capital levantina se iniciaba la cons-
truccién hacia el centro mesetario,
siguiendo también idéntico camino al ya
existente en la carretera nacional, has-
ta Requena.

Faltaba, pues, por decidir en ese pri-
mer plan, la forma de enlazar Honrubia
con Requena y eso quedaba pendiente
para el segundo plan de carreteras, con
vigencia a partir de 1992. Ciento cin-
cuenta afos después, los técnicos tenian
ante si el mismo problema que habian
tenido en 1841 los ejecutores de la ca-
rretera nacional, quiza ligeramente agra-
vado por el hecho de que el punto de
mira ya no estaba, como antes, en Ta-
rancon, sino que habia avanzado hasta
Honrubia, con lo que la linea recta se
veia obligada a hacer un pequefio dngu-
lo para retomar su direccién natural.

Pero en esta ocasion parecia existir
una clara voluntad politica, técnica y
econdémica de solucionar el viejo dile-
ma de cudl es el camino mds corto para
ir desde Madrid a Valencia. De forma
reiterada hasta la saciedad, el ministro
Virgilio Zapatero, diputado por Cuenca,
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Portada del folleto que en 1927 anuncié

a la opinién publica la constitucién de una
sociedad privada con el objetivo de llevar a
cabo la construccién de una Autopista
Madrid-Cuenca-Valencia.

aseguraba una y otra vez que la autovia
pasaria por la capital de la provincia (o,
para decirlo con precision, aproxima-
damente a unos 10 kilémetros al sur,
entre Villar de Olalla y San Lorenzo de
la Parrilla); el tema fue promesa firme
e indiscutible en el programa del PSOE
a las elecciones generales de 1989 y
adquirié protagonismo, sobre todo, en
las municipales de 1991.

Para terminar de ratificar esta suce-
sion de buenas impresiones se produjo
la esperada decisidn de los técnicos del
Ministerio de Obras Publicas y Trans-
portes (MOPT), que habian invertido
varios afios en analizar las circunstan-
cias y condiciones objetivas de cinco
alternativas posibles y valorando, como
es obvio, desde el impacto medioam-
biental hasta el coste de ejecucién mate-
rial, la intensidad del trafico, la geolo-
gfa de los terrenos y demds elementos
propios de un informe de esta naturale-
za. La opcion elegida fue la nimero 4,
que deberia arrancar en Montalbo para
cruzar la Serrania de Cuenca (el viejo e
inaccesible obstdculo de los romanos,
los liberales decimonénicos y las dicta-
duras primorriverista y franquista),
pasando muy cerca de la capital de la
provincia. El Estudio Informativo EI-1-
E-18 Carretera N-1Il de Madrid a
Valencia. Tramo Montalbo (Cuenca)-



Utiel (Valencia). Autovia de Valencia,
fue aprobado por resolucién de la
Direccién General de Carreteras de 1 de
agosto de 1991 y salié a informacién
ptblica en el Boletin Oficial de la
Provincia de Cuenca nimero 127, de 21
de octubre del mismo afio.

Lo que no habia ocurrido nunca
empezaba a suceder: existia un informe
técnico, una aprobacién ministerial y
una publicacién oficial. Verdade-
ramente, la autovia Madrid-Cuenca-
Valencia comenzaba a adquirir una
forma definida y real. La noticia fue
recogida calurosamente tanto por los
medios de informacién de Valencia
como de Cuenca, incluyendo la entre-
vista celebrada en la capital levantina
entre el ministro Borrell y el presiden-
te de la Generalitat, Joan Lerma, en la
que aquél asegurd «prioridad absoluta»
al tramo Caudete-Montalbo, cuyas
obras se deberian iniciar en 1993, con
un trazado aprobado de 144 kilémetros
y un presupuesto de 55.000 millones de
pesetas. En la entrevista, ambos diri-
gentes socialistas hicieron mencion al
notable acortamiento de distancias y
tiempo que suponia la eleccién de la
alternativa 4, incluyendo como factor
positivo el acercamiento de Cuenca a las
dos grandes capitales peninsulares.
Borrell asegurd, ademas, que las obras
estarian terminadas hacia 1996. En los
diarios Levante y Las Provincias y en
El Dia de Cuenca, durante los meses de
octubre y noviembre de 1991, estdn las
cronicas de aquellas triunfales declara-
ciones y acuerdos. Por su parte, el
Ayuntamiento de Cuenca, en sesién
plenaria del 5 de noviembre de 1991
emiti6 su informe favorable al proyec-
to, incorporando sugerencias sobre la
forma de unir la ciudad con la autovia
para cubrir los aproximadamente 10
kilémetros de distancia entre una y otra.

El Gobierno da marcha
atras en sus
planteamientos

A medida que avanzaban los prime-
ros meses de 1992, fueron surgiendo
rumores, en principio de prudente reser-
vay luego abiertamente alarmistas, que
insinuaban un cambio de intenciones en
el ministerio. Quienes pudieron beber en
fuentes directas alcanzaron pronto el
convencimiento de que iba a ser asi e
impulsaron la formacién de una entidad
civica denominda Plataforma Pro-

Autovia, en principio no ligada a ningun
grupo politico, pero si con destacada
participacién de empresarios y comer-
ciantes de Cuenca. El alcalde, José
Manuel Martinez Cenzano, convocé
urgentemente a los medios de informa-
cién para darles cuenta de que el MOPT
habia decidido anular sus actuaciones en
favor de la opcidén 4, eligiendo en su
lugar la nimero 3, es decir, la que sigue
exactamente el mismo trazado que la
actual N-III.

La Plataforma, hasta entonces un
movimiento especulativo y de opinién,
se lanzé a la calle con una energia sor-
prendente en una ciudad que nunca se ha
caracterizado por exteriorizar senti-
mientos y menos aun los reivindicativos.
Asambleas publicas en locales cerrados
y en parques, pancartas, movilizaciones
diversas como dejar los escaparates a
oscuras, letreros invitando a la rebeldia
civica, pegatinas, etc., confluyeron en
una gigantesca manifestacién popular
que el 25 de junio de 1992 puso en las
calles de Cuenca a mas de 15.000 per-
sonas, cantidad nunca vista en la ciudad.

Una reaccién de este calibre provo-
¢6, por otro lado, el absoluto descon-
cierto de las fuerzas politicas organiza-
das. Los partidos de izquierda y las cen-
trales sindicales quedaron desmarca-
dos del movimiento ciudadano, reacios
a unirse a lo que consideran una accién
burguesa pero incapaces a la vez de
ofrecer una solucién alternativa y dig-
na. El ministro Zapatero, cuyas prome-
sas alimentaron durante cuatro afios las
esperanzas de Cuenca, se inhibi6é del
problema con el expeditivo recurso de
dejar de viajar a la ciudad llegando
incluso a atrincherarse en Huete para
recibir a dirigentes de la Plataforma. El
Ayuntamiento, de mayoria socialista,
parece estar sumido en el mds absoluto
desconcierto sobre la bondad del camino
a seguir y no ha llevado a cabo ninguna
actuacién, en un sentido o en otro. Sélo
el presidente de la Junta de Comuni-
dades, José Bono, cuya astucia politica
es innegable, reacciond en cuestién de
horas para asegurar que hacia suya la
reivindicacién de Cuenca, recibiendo a
continuacién a representantes de la
Plataforma y anunciando que el gobier-
no regional se comprometia a llevar a
cabo la expropiacién de los terrenos
necesarios para construir la autovia.
Compromiso innecesario, por otra par-
te, puesto que tal obra no se va a hacer.

Nos falta por conocer las razones que
movieron al ministerio a rechazar, una
vez mas, el camino mis recto y corto
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para elegir otro que sigue manteniendo
la distancia larga de Madrid a Valencia
ademads del aislamiento de Cuenca. El
gobernador civil de esta provincia,
Manuel Garcia Guerra, asumiendo el
papel de vocero del gobierno, transmi-
ti6 la explicacion oficial ¢: «El ministe-
rio cree que la alternativa seleccionada
sirve al doble y simultdneo objetivo de
mejorar sustancialmente la conexién
entre Madrid y Valencia y de facilitar y
agilizar el trafico desde Valencia hacia
Castilla-La Mancha, Extremadura,
Andalucia Occidental y Portugal» y
ello tras considerar que, aunque se cons-
truyera la alternativa norte por Cuenca,
seria numeroso el trifico, sobre todo
pesado, que continuaria discurriendo
por el tramo no desdoblado entre
Caudete y Montalbo. Dicho en otras
palabras, el MOPT vuelve a poner en
préctica la vieja politica, ya aplicada en
esta misma autovia de, con el mismo
esfuerzo y gasto, conseguir dos objeti-
vos dispares. En efecto, durante el pe-
riodo de alegaciones, diversos colecti-
vos empresariales valencianos se habian
mostrado a favor de la opcién sur, aten-
diendo a intereses de comunicacién
comercial con Andalucia. El ministerio,
que ya en el origen de la autovia desde
Madrid utiliza casi 200 kilémetros para
atender conjuntamente el trafico hacia
Valencia y Alicante (que se diversifica al
llegar a Honrubia), aplica ahora la mis-
ma politica a la inversa, para que la mis-
ma carretera desde Valencia sirva para
comunicar el centro y el sur de la penin-
sula. Sin duda que el MOPT no se ha
planteado el que necesidades distintas
requieren soluciones igualmente dis-
tintas. De esta forma se ha decidido
mantener la situacién tal y como la
hemos venido heredando a través de
generaciones y gobiernos.

Un catalogo de
compensaciones y
aumento de la
irritacion

Sorprendido por la inesperada reac-
cién popular de Cuenca (ciudad que ha
ganado durante siglos fama de tranqui-
la mansedumbre) el gobierno buscé una
férmula que sirviera de consuelo a miles
de airados ciudadanos. De esta forma,
los responsables socialistas obtuvieron

de Borrell la seguridad de que habria
«compensaciones» para Cuenca, sin



detenerse, seguramente, a meditar en
qué significa ese término. Las defini-
ciones que el Diccionario de la Real
Academia aporta nos desvelan que
«compensar» es pagar una deuda, bien
en dinero o en especie, con lo que el
gobierno reconocia, de forma explicita,
lo que siempre ha negado: que tiene una
deuda con Cuenca y precisamente en
materia de comunicaciones.

La primera «compensacion» ofreci-
da a la ciudad sirvié para aumentar la
irritacién colectiva. El ministro Zapa-
tero volvié a formular otra promesa, en
este caso inconcreta: Cuenca quedaria
enlazada con la red de autovias del
Estado, férmula sibilina e incompren-
sible. (Enlazada c6émo? Porque es
obvio que todas las ciudades y todos los
pueblos de Espaiia estdn enlazados con
la red de autovias, bien sea por medio
de otra autovia o de un camino carretero.

La promesa se concreté mds adelan-
te en la construccién de una autovia Ta-
rancén-Cuenca, oferta que nuevamente
despertd las iras de la Plataforma. En
efecto, tal autovia estd —estaba—
incluida en el Plan General 1983-1991,
sin que las obras hayan sido iniciadas;
maés adn, una de las razones valoradas
por los técnicos que recomendaron el
trazado nimero 4 de la autovia Madrid-
Valencia fue que ya representaba un
ahorro de 10.000 millones de pesetas.

Tras un impasse de varios meses, en
los que dirigentes del PSOE anunciaron
futuras importantes noticias, llegaron al
fin éstas en forma de Plan Director de
Infraestructuras, presentado por el
ministro Borrell para su ejecucién en un
periodo que abarca hasta el afio 2007. El
documento ha incluido tres ofertas para
Cuenca:

1. La ya mencionada autovia Ta-
ranc6n-Cuenca, que como queda dicho
formaba parte del I Plan, sin que se
hayan iniciado las obras, a pesar de que
tenian que estar terminadas en 1992. La
Plataforma ha recordado unas declara-
ciones de Virgilio Zapatero a El Dia de
Cuenca (30 de marzo de 1989) en las
que asegurd que €ste no era un tramo
vital para la ciudad, cuya necesidad mds
imperiosa era «estar a hora y poco de
Valencia». Y, ciertamente, Cuenca no
tiene ningin problema de comunica-
ciones con Tarancén ni con Madrid.

2. Una autovia Talavera-Toledo-
Ocafia-Cuenca, cuya formulacién no
aparece indicada ni en uno solo de los
documentos, informes y estudios de
cardcter econdmico o de infraestructu-
ras que se conocen. En apariencia, esta

sorprendente carretera parece mas bien
destinada a satisfacer demandas locales
de las poblaciones incluidas en el tra-
yecto, sin que parezca tener ninguna uti-
lidad en cuanto a la articulacion del
territorio.

3. Una carretera entre Cuenca y
Teruel que tendrd «todas las caracteris-
ticas de una autovia, pero con una sola
calzada». Sin duda que la incongruen-
cia politica alcanza aqui el absurdo: lo
que diferencia los conceptos «autovia»
y «carretera» es que la primera tiene dos
calzadas y la segunda una sola. ;Cémo
es posible hacer una autovia con una
calzada?

La situacién actual y el
futuro indefinido

El actual gobierno socialista y sus
mas directos responsables, nacionales y
locales, en la materia que nos ocupa,
parecen no poder entender algo, en apa-
riencia, muy simple y en lo que he veni-
do insistiendo a lo largo de estas lineas.
Lo que la ciudad de Cuenca demandé el
afio 1841 y desde entonces viene espe-
rando por graciosa concesidon del
gobierno de la nacién es el reconoci-
miento de un hecho geografico: la linea
mas corta y recta entre Madrid y
Valencia pasa por Cuenca. En légica
consecuencia, la carretera directa entre
Madrid y Valencia debe pasar por
Cuenca y la ciudad debe estar en ese
recorrido por el que circularian perso-
nas, mercancias, cultura y todo lo que
suele discurrir por cualquier via de
comunicacién, dejando los beneficios y
los perjuicios que tal trifico lleva in-
herente. Y ello significa también el
situar a la ciudad a una distancia real, en
tiempo y en kilémetros, de su puerto
natural, Valencia, del que ahora estd ale-
jada exactamente el doble de lo que
deberfa ser.

Este reconocimiento no tiene nada
que ver con que se hagan autovias,
autopistas o cualquier otra cosa con
Talavera, Teruel, Albacete y el resto del
mundo.

Pero no va a ser tampoco ahora. En
el fondo, la ciudad, que es acomodati-
ciay proclive a la autocompasién, sabe
que las expectativas despertadas por un
gobierno que se presenté como progre-
sista y modernizador se han esfumado,
después de alimentar durante varios
afios las esperanzas de que ahora si iba
a ser posible romper el secular aisla-
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miento al que la condenaron la geogra-
fia y la impotencia de gobiernos ante-
riores.

Los gobiernos, cualquiera que sea su
signo, tienen como norma de conducta
el viejo lema de «sostenella y no enmen-
dalla». As{ va a ser también en este caso:
no parece haber razonamiento capaz de
alterar el curso de las cosas. El partido
que sustenta al gobierno, con todas sus
ramificaciones regionales, provinciales
y locales, asume la responsabilidad de
la injusta decision central y la defiende
a ultranza, aun a sabiendas de que con-
dena a la ciudad a pervivir en el ostra-
cismo. En este afdn justificador llegan
a oirse cosas como «la autovia no so-
luciona ningiin problema» o «es mejor
estar alejados, para que venga s6lo el
que quiera venir y no el que estd de
paso».

Con esta perspectiva, el papel de la
Plataforma Pro-Autovia parece aho-
garse en si mismo, puesto que ninguna
presidn social va a cambiar las circuns-
tancias, al menos por el momento. Ello
ha conducido a una suerte de descon-
cierto interno, que se ha manifestado en
algunas discrepancias. Una fraccién ha
adoptado posiciones abiertamente extre-
mistas, como quedd de manifiesto en un
acto celebrado en noviembre de 1992 en
el que, curiosamente, actuaron de ora-
dores dos periodistas situados en las
antipodas ideoldgicas: Raiil del Pozo e
Ismael Medina. Los dos primeros coor-
dinadores de la Plataforma, Emilio
Catald y José Manuel Pérez Madero,
han renunciado a sus cargos para este
afio. No faltan voces que piden la pre-
sentacion de una candidatura indepen-
diente para las préximas elecciones.
Otros miembros, comprometidos con
sus propios negocios, van alejandose
suavemente del movimiento civico,
pensando en posibles represalias insti-
tucionales. La publicacién, el 21 de
marzo, de un «Libro Negro de la
Marginacién de Cuenca», como suple-
mento de El Dia de Cuenca, ha des-
concertado a buena parte de la opinién
publica, puesto que el argumento inicial,
la autovia, aparece practicamente dilui-
do mientras se da primacia a cuestiones
como la universidad, la agricultura, la
capitalidad, etc. Ello puede ser resulta-
do de la influencia creciente que el PP
parece tener en el seno de la Plataforma,
a la que en ningtin momento se ha que-
rido ligar de forma directa.

El actual diputado popular, Gervasio
Martinez-Villasefor, ya lo fue por UCD
y sabe lo que es dejar promesas inclum-



plidas. El partido conservador ha visto
con simpatia el movimiento civico de la
Plataforma, al que ha alentado precisa-
mente en sus criticas al gobierno y al
PSOE. Sin embargo, nunca ha querido
comprometerse a fondo y menos ahora,
en visperas electorales y con las encues-
tas orientadas cada vez més a su favor.
Un abierto compromiso con la oferta de
la autovia Madrid-Valencia por Cuenca
situaria al PP en una posicién harto
incomoda en el supuesto de que ganara
las elecciones. Por ello, sin duda, pre-
fiere diluir la atencién publica hacia
otras cuestiones mds generales, con lo
que diversifica-la critica al gobierno
hacia asuntos muy variados, en lo que
bien se puede interpretar como una
declaracién preelectoral.

Pero ésta, seguramente, ya es otra
historia. Es dudoso que la Plataforma
pueda mantener durante mucho mas
tiempo su beligerancia en favor de la
autovia como tal movimiento civico.
Sin duda, sus fuerzas son muy limitadas
y més adn cuando intenta mantener en
pie de entusiasmo un entramado social
que no se caracteriza por su capacidad
de compromiso. La Plataforma, segu-
ramente, se diluird, bien en nada o en
alguna formacién politica. Y asi unird
su nombre al de la Sociedad Econémica
de Amigos del Pais; que en 1841 quiso
cambiar el curso de'la carretera para que
se acercara al de la realidad geografica.
Ciento cincuenta y dos afios después, la
carretera sigue dando un rodeo de 80
kilémetros y Cuenca continda «alzada
en limpia sinrazén altiva» contemplan-
do impdvida y en injusto aislamiento el
paso de los siglos. B
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provincia de Cuenca; Cuenca, Diputacion
Provincial, 1987; 333 pags.

3 Autopista Madrid-Cuenca-Valencia.
Madrid, 1927, Imprenta de A. Marzo, 127
pags. Al comentario in extenso de este folle-
to dediqué un trabajo en Olcades, Temas de
Cuenca, nim, 9, afio 1991, pdgs. 97-106.

4 Estructura y posibilidades de desarrollo
econdmico de la provincia de Cuenca.
Diciembre, 1970. Madrid, 1971, Centro de
Estudios del Consejo Econémico Sindical
Nacional; pag. 302.
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