NOTAS PARA JESUS SUEVOS

No es corriente que un teniente de alcalde de Ma-
drid se ofrezca a dialogar sobre temas profesiona-
les con nosotros, los arquitectos y urbanistas. Este
hecho, va de por si especial, adquiere mayor fras-
cendencia porque el Sr. Suevos ha de ser pieza
clave en la nueva Comisién de Urbanismo.

Su conferencia fué, a juicio de todos los que asis-
timos, simplemente magnifica. Los puntos que en ella
se focaron, vitales; la visién y el enfoque, decidida-
mente renovadores y llenos de sentido. Este Comité
de Redaccién cree que todo esto no debe quedar sin
respuesta, o por lo menos sin un intento de co-
mentario.

MADRID, CAPITAL

"“Si quieres conservar tus reinos, deja la capital en
Valladolid. Si quieres aumentarlos, llévala a Lisboa.
Y si los quieres perder, ponla en Madrid.” Se dice
que Carlos V aconsej6é de esta manera a su hijo Fe-
lipe Il. Valladolid, supongo, seria una capital para
Europa, como Toledo habia sido la capital del Medi-
terraneo en tiempos del Emperador. Lisboa podria
haber sido la capital del mundo; Madrid era una ca-
pital para Espafia. Felipe Il escogié Madrid, pero no
escogié Espafia: su politica no fué del todo consis-
tente con su eleccién de capital. Felipe Il escogié una
capital nueva para una politica hasta cierfo punto
heredada.

Madrid hubiera podido ser la nueva capital de una
Espafia nueva. Madrid, por ser una ciudad recién na-
cida, como tal ciudad, no era ni regionalista ni par-
tisana. (Toledo, con situaciébn geogréafica semeiante,
habia creado el problema de los Comuneros.) Pero
Felipe 1l se orientd, en su politica exterior, al mundo
entero, mientras que fracasd, en el interior, en sus
intentos de conseguir una auténtica unidad politica.

Juan A. Ridruejo.

En eso se diferencia el caso de Madrid del de Anka-
ra; la renovaciéon de Ataturk no se limitdé a la crea-
cién de un nuevo centro administrativo. Por lo que
se refiere a Brasilia, parece que uno de los obijetivos
primordiales que se persiguen con su establecimiento
es la vitalizacién e incorporacién de las regiones cen-
trales del Brasil. Dudo que Felipe Il tuviera un propé-
sito analogo respecto de la meseta castellana; entre
ofras razones, porque en aquellos tiempos no existia
en ella el vacio relativo que hoy existe. Hoy, ade-
mas, es dificil saber si la creacién de Madrid tuvo
un efecto generador sobre las comarcas anejas, o
si, por el contrario, absorbié de ellas una poblacién
que de otro modo estaria afincada en la meseta.
La estadistica actual parece indicar que este Gltimo
ha sido el caso. Lo que no sabemos es si, de no
haber existido Madrid, las corrientes migratorias cen-
trifugas no hubieran sido ain mas potentes de lo
que son actualmente.

En cuanto a la situacién central de Madrid, es muy
discutible que la capital sea el centro geogréfico real
de la Peninsula. Es evidente que estd muy cerca de
serlo, sobre el mapa, y con los trazados existentes
de comunicaciones; pero no lo es, cierfamente, si se
computan tiempos-distancia, o costos-distancias, so-
bre trazados alternativos desde ofras ciudades. La
orografia ibérica va, en general, de Este a Oeste; el
sistema radial que emana de Madrid corta a esta
orografia siguiendo lineas que son casi de maxima
resistencia. Las vias férreas que parten al norte de
Madrid, por ejemplo, tienen que salvar desniveles
de unos quinientos metros en los primeros cien ki-
l6metros de su trazado. Una ciudad maritima hubiera
sido, a mi juicio, una capital més eficiente desde un
punto de vista de transporte. Una capital costera hu-
biera disfrutado, primero, de la posibilidad de co-
municacién por mar con la periferia y con el exterior;
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y, segundo, de un acceso mas facil a los puntos del
interior, segin las direcciones de los valles.

Dice bien el Sr. Suevos que “Madrid ha sabido
ser una verdadera capital, donde ningin esparfiol se
encuentra extrafio”. (Como madrilefio que soy, me
cuesta poco trabajo encontrar verdad en esta amable
aseveracion.) Pero si la “simbiosis entre la aristocra-
cia y el pueblo” ha podido ser efectiva en otros tiem-
pos que él menciona, creo que hoy la estruciura
socio-econémica de Madrid y quizé de Espafa entera
es muy ofra y menos admirable. Existe, quiero suge-
rir, no una simbiosis entre aristocracia y pueblo, sino
mas bien una coalicién enire aristocracia y burguesia.

Paul Baran, economista inglés, neomarxista segin
algunos (segin Galbraith, neomarxista porque el
marxismo ya no estd de moda), ha descrito una so-
ciedad hipotética en la que creo que encaja bien
nuestro Madrid. Esta estructura social—este compor-
tamiento—que se define como una “coalicién cen-
servadora”, es para Baran la causa intima del retraso
de las llamadas economias subdesarrolladas. Puesto
que el desarollo econémico es tema vital en Espafia,
creo que merecerd la pena que me extienda un tan-
to sobre la hipétesis de Baran.

La revolucion social, dice, que puso en desarrollo
a los paises avanzados se debe al crecimiento y tfoma
de poder (poder formal, como en el caso de la Res-
tauracion Meiji en el Japén, o bien poder informal,
en la mayor parte de los paises europeos) de una
clase media, socialmente reconocida, que establece
una serie de instituciones reformistas. Este cambio,
que no tiene por qué ser violento, y que de hecho
no lo fué en el Occidente, crea una estructura de
poder en la que cuajan las politicas de desarrollo.

El desarrollo econdmico, se sabe, implica la des-
aparicion del status quo, y acarrea la ruptura de una
serie de elementos y ligazones fradicionales. Implica,
especialmente, un proceso de cambio en los modes
de distribucién del poder y de la riqueza, y en los
modos de redistribucién de los ingresos nacionales.

En los paises que hoy estdn mas atrasados respec-
to de otros—sigue Baran—, este cambio no se ha Ile-
gado a producir; en la mayoria de los casos se ha
producido a medias tintas y sin entusiasmo. Las razo-
nes para ello son sociolégicas: las clases aristocraticas,
que disfrutan de un cierto poder heredado del siste-
ma, evidentemente no buscan reformas. lLa clase
media, cuyo nimero es pequefio, deberia buscarlas,
pero no las busca, porque, "atemorizada por los slo-
gans laboristas”, teme una reaccién violenta de ex-
trema izquierda. El resultado es la coalicién conser-
vadora entre estos dos grupos, que bloquea el des-
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arrollo al aferrarse al status quo. gPor qué? Porque
la clase media asimila los valores de la aristocracia,
en vez de identificarse con el pueblo. Estos valores
estan bien lejos de los que motivan al capitalista de
Adam Smith—thrift and parsimony—y mucho mas
lejos aln de los del moderno entrepreneur schumpe-
teriano. La aristocracia de Paul Baran quiere seguri-
dad, que no se lleva bien con el gusto al riesgo in-
herente en el inversionista; busca el consumo cons-
picuo, que es incompatible con el ahorro. Busca status,
lo cual inmoviliza las estructuras sociales, y resta in-
centivos al restar oportunidades.

Al asimilar estos valores, la clase media pierde su
histérico papel progresivo, y se limita a “buscar un
puesto en la sinecura”. El resultado es una polari-
zacion de la sociedad: de un lado, la coalicibn con-
servadora, del otro el resto del pais. (Baran no es
el Unico economista que denuncia al dualismo sccio-
légico como uno de los parametros del refraso eco-
némico.) Existen, es verdad, deniro de este esquema,
algunos grupos ilustrados de clase media y aristocra-
tica que no participan del inmovilismo; pero su es-
caso nimero o bien su alejamiento de las estructu-
ras de poder les impiden asumir un liderato efec-
tivo.

¢Es asi la sociedad madrilefia? Indudablemente la
hipétesis de Baran, que he descrito de manera in-
completa, es exagerada y excesivamente simplista;
pero hay en ella una gran parte de verdad. Creo,
como dije antes, que la sociedad madrilefia no es
simbibtica, sino dual y polarizada. Creo que no existe
apenas comunicacién entre las clases altas y el pue-
blo, aunque esta comunicacién esté formalizada a
través de organismos e instituciones oficiales. Es evi-
dente que nuestras estructuras son rigidas, y que la
movilidad entre cleses es penosa. Como es induda-
ble para mi que la mayoria de los que pertenecemos
a la clase media somos més conservadores que pro-
gresivos, y mas que afines a un sistema de valores
que estoy tentado de llamar feudal.

Dice el Sr. Suevos que no todo lo que hay en
Madrid es hermoso; que Madrid "no es una ciudad
tan bonita como suele decirse”. Y es cierto. Madrid
es una ciudad sumamente expresiva, y su trama ur-
bana acusa claramente la polarizacién de su conieni-
do social. En las ciudades norteamericanas, la segre-
gacién espacial entre los distintos grupos econdémico-
sociales es sin duda méas acentuada que en las
europeas. Sin embargo, esta segregacién no resulta
visualmente tan dramatica, porque existen muchas
medias fintas entre uno y otro extremo de la escala.
Un slum americano es tan desagradable como, o
maés que, cualquier suburbio madrilefio. Pero hay en
la ciudad americana tantos términos de comparacion,
y no todos bonitos, que el slum no produce una
sensacién de fealdad excepcional respecto del con-
junto. En Madrid, donde la segregacién espacial es
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menos tajante, la discontinua estructura social ha
creado una forma fisica que es a veces muy hermosa,
y a veces extraordinariamente desagradable. Pero
rara vez inoccua o aburrida.

MADRID, METROPOLIS

Opino, con el sefor Suevos, que Madrid no debe
ser una ciudad especializada en la sola funcién de
la capitalidad. La esencia de la ciudad es heterogenei-
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dad, divisién del trabajo, movilidad, diversidad. La
ciudad es para Max Weber el lugar que “contiene
elementos de las mas variadas situaciones sociales”.
Una ciudad especializada es, pues, por definicién,
ciudad sélo a medias.

Pero tampoco creo que Madrid deba ser una ciu-
dad industrialmente importante, por lo menos en el
sentido usual de la palabra “industria”, que suele
equivaler a "industria manufacturera”. Ahora bien;
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si se extiende el significado de “industria”, para in-
cluir dentro de él a cualquier actividad econdmica,
opinaré entonces que si, que Madrid debe ser una
ciudad con “gravitacién demografica y econdémica im-
portante”. Porque el mero tamario, ceteris paribus,
favorece la creacién de economias de escala y eco-
nomias externas, crea un mayor nUmero de opor-
tunidades, y aumenta en general el dmbito de con-
trol sobre el entorno. Porque no creo en el mito agra-
rizante de la ciudad pequefa, y porque creo que
Madrid estd todavia muy lejos de llegar al "gigantis-
mo desparramante” que tanto temen Mumford y sus
discipulos. En una ciudad grande pueden sobrevivir,
gracias a la especializacién y a la interdependencia,
unas actividades que no son viables en la roman-
tica ciudad pequena.

Si admitimos que Madrid debe ser una gran me-
tropolis, el problema, y no pequeno, estribaré pri-
mero en decidir qué actividades le van y cuéles estan
fuera de lugar; problema que en este pequefio co-
mentario no me atreveré a abordar, y que compete
a los especialistas en analisis regional y economia
de localizacién. Segin Hoover, toda actividad eco-
némica puede clasificarse dentro de tres categorias,
desde un punto de vista de localizacién: industrias
orientadas a las materias primas, industrias orienta-
das al mercado e industrias orientadas a la fuerza
obrera. (Esta clasificacién estd basada en los costos
relativos de los tres factores weberianos, lugar de
consumo, distancia de distribucién y componente la-
boral.) ;Qué es lo que Madrid ofrece, pues? Materia
prima, creo que no, exceptuando quizé a la industria
ceramica. Mercado, el de mayor capacidad agregada
de compra de todo el pais. Fuerza obrera, sélo hasta
cierto punto, puesto que una gran parte de ella esta

compuesta de inmigrantes sin oficios técnicos, y por
tanto de alto indice de costo-efectividad. Madrid
ofrece bien poco de lo que Isard ha Ilamado “eco-
nomias de aglomeracién”, porque en Madrid no
existe una atmoésfera industrial comparable a las de
algunas ciudades de la periferia. Madrid ofrece sim-
plemente economias de escala y economias urbanas.
Sospecho por todo esto, y que me corrijan los ex-
pertos, que en Madrid sélo hay lugar para los ser-
vicios y para las industrias de consumo de alto costo
de distribucién; algunas de éstas han estado tradi-
cionalmente en la capital, i. e., las artes graficas, las
relacionadas con la construccién, las alimenticias. Sos-
pecho también que algunas de las plantas de ma-
nufactura que vemos en las afueras de Madrid de-
berian estar en Bilbao o en Barcelona.

Asi, la propuesta del sefor Suevos de crear una
gran metrépolis, suelta pero estructurada, alrededor
de la capital, me parece en principio magnifica: un
centro, rodeado de una cadena de nicleos satélites
con caracter propio. A juzgar por los nombres de las
ciudades que menciona, esta metrépolis ofreceria
fundamentalmente servicios, sobre todo culturales y
de turismo. Su idea de conectar estos nucleos por
medio de un especial sistema de autopistas coincide
ademas con las Ultimas teorias de algunos urbanis-
tas dedicados al problema de las grandes areas me-
tropolitanas. Kevin Lynch, por ejemplo, propone uti-
lizar las vias de comunicacién como elemento prin-
cipal de disefio, ligando con ellas grandes extensio-
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nes urbanas que de otro modo resultarian informes.
El aspecto y la trama de estas autopistas ayudan a
construir una imagen visual de la regién entera, ex-
presando las distintas intensidades de actividad en
el centro y a lo largo de los sectores de la estrella
metropolitana. Esta es también la forma de creci-
miento que se ha adoptado en Copenhague. La ex-
periencia visual de una ciudad—coincide por fin
Gyorgy Kepes—no es un cuadro estético, sino una
secuencia, cuyo simbolismo se va interpretando a
medida que el espectador atraviesa los distintos sec-
tores de la ciudad. Asi, pues, resulta importante
conectar las partes inteligiblemente; tan importante
como disefiar estas partes con un concepto estatico,
que es lo que hacia el urbanismo tradicional.

El segundo problema que se presenta ahora es el
de organizar juridico-administrativamente el gran
complejo urbano. Es evidente que para llevar a cabo
un plan es necesario disponer no sélo de una politica
urbanistica uniforme, sino también de unos medios
de control cuya jurisdiccién abarque un érea territo-
rial mayor que el area sobre la que se ha de aplicar
dicha politica. Hay que disponer, pues, de un orga-
nismo cuya competencia debe abarcar un radio de
unos cien kilémetros. Dentro de este radio se deberan
crear nuevas industrias; es posible que tengan que
cambiar muchas estructuras tradicionales (creo que
en Madrid y en toda la Meseta) no sélo debido al
crecimiento de la metrépolis, sino debido al desarro-
llo del pais entero y a las nuevas orientaciones del
comercio exferior. Sin embargo, estos cambios de-
ben hacerse de un modo consistente consigo mismo:
el establecimiento de industrias, en el sentfido usual
de la palabra, puede acabar con los recursos, histo-
ricos y naturales, de los niclecs existentes. Se des-
prende, pues, que la politica urbanistica aplicada a
esta regién deberia estar encuadrada dentro de,
y coordinada con, los planes nacionales que en su
dia estén en vigencia.

Surgen ademas los siguientes interrogantes en lo
referente a régimen interno de funcionamiento del
posible organismo urbanistico: en primer lugar, jqué
funciones se deben centralizar, y cuales deben per-
manecer en poder de los municipios en cuestion?
Y, simultdneamente, ;de qué recursos se debe apro-
piar el organismo central, y de cuales no? (Impli-
citamente he desechado la posibilidad de anexién
total, o gobiernoc metropolitano, por demasiado le-
jana.) En los paises anglosajones, que tfienen una
mayor experiencia de metropolitanismo, los proble-
mas de régimen juridicc han resultado de méas di-
ficil solucién aue los males fisicos, econdémicos ©
sociales que hayan podido crear las grandes aglo-
meraciones urbanas. El 4&rea metropolitana de Boston
contiene, por ejemplo, mas de centenar y medio
de municipios; sin embargo, una larga tradicién de
autonomia local impide que pueda ejecutarse una
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politica urbanistica unificada, con excepciéon de al-
gunos distritos de servicios puUblicos.

En el caso de Madrid, es posible que el deseo de
autonomia local no crease un obstaculo grave, puesto
que muchos pequefios municipios trocarian de buen
grado un poco de libertad a cambio de personal y
fondos centrales. Surgiria, en cambio, creo yo, un
dificil problema de representacién de intereses lo-
cales, estando como esid la estructura de poder to-
talmente vencida del lado de la capital. Suponiendo
que la agencia central asumiese funciones puramente
de planeamiento, serian de esperar desequilibrios
durante las fases mas cruciales: durante la elabora-
cién de objetivos, la coleccién de datos, la identifi-
cacion de necesidades, la asignacién de inversién en
obras publicas, efc. Si bien éste es un problema in-
herente a cualquier plan que afecte a una colecti-
vidad.

Pero el hecho de que la propuesta del sefor
Suevos presente estas dificultades no es sino un pun-
to mas a su favor; recordemos si no la frase de
Daniel Burnham, uno de los pioneros del urbanis-
mo mederno: “"No hagais planes pequenos. No tienen
el poder de estimular la imaginacién de los hom-
bres.”

MADRID, CORAZON

El sefor Suevos aboga luego por la descentraliza-
cion de lo que hoy entendemos por Madrid, y con
ello demuestra su buen sentido urbanistico. Pues
bien; yo creo que la descentralizacién de Madrid es
inevitable, con o sin planes de descongestién del
centro. (Creo que el comienzo de este proceso, por
el que han pasado todas las ciudades importantes,
fuera de Espafa, puede observarse ya en Madrid sin
gran dificultad.)

Con todo, Madrid sigue siendo, sensiblemente,
una ciudad focal y concéntrica. En la tipologia urba-
nistica norteamericana, el modelo concéntrico, que
Park y Burgess desarrollaron para el Chicago de los
anos veinte, dejé de tener vigencia an los afios trein-
ta. ¢Por qué responde Madrid a una forma tan pri-
mitiva? Los factores que han mantenido a Madrid
dentro de su tremenda compacidad no seguirdn ac-
tuando por mucho tiempo. En primer lugar, opino,
el control de alquileres ha permitido a ciertos gru-
pos utilizar mas espacio urbano del que hubieran
podido costear dentro de un puro régimen de mer-
cado. (Contribuye también la abundancia de servi-
cio doméstico, otro exponente de nuestra sociedad
inmadura.) Estos grupos son precisamente aquellos
cuyo nivel de ingresos es lo suficientemente elevado
para crear demanda de viviendas en las afueras de la
ciudad; estos son los grupos que motivaron la ex-
plosion suburbana en ofros paises. Madrid es una



de las pocas grandes ciudades en las que todavia no
se ha suburbanizado la clase media.

No se ha suburbanizado, ademas, por la escasez
de parque automovilistico y por la falta de medios y
canales de tfransporte publico. No se ha descentra-
lizado—pedria arglirse—porque suburbia no ofrece
los mismos servicios (comerciales, culturales y de
transporte) de la metropolis. Creo, sin embargo, que
suburbia los ofrecera cuando la demanda para vi-
viendas suburbanas cree un umbral suficiente para
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tiva de vivienda unifamiliar; tercero, que aumente
el indice de motorizacién privada; y cuarto, que me-
jore la situacion del transporte publico. Opino que
todas estas condiciones estan hoy en proceso.

Y si Madrid se va a descongestionar por si solo,
iqué les queda por hacer a los urbanistas? Evitar
que se convierta en una masa urbana informe como
tantas ciudades que han pasado ya por estos tragos.
Evitar que se deferiore el centro, que surjan barrios
de transicién; impedir que la periferia se desarrolle
a saltos, como estd ocurriendo ya, malcontrolada a
veces por la especulacdn y a veces por ordenanzas
anficuadas y poco razonables, Evitar que pierda su
personalidad, rodeada de un cinturén de urbaniza-
ciones y colonias todas ellas iguales, como pequenos
Levittowns.

&Y cémo conseguirlo? Yo no creo que sea nece-
sario impedir o dificultar el acceso al centro; ya es
bastante dificil llegar a él tal como esta. Creo que
hay que facilitar la suburbanizacién ordenada, mas
bien proporcionando incentivos que poniendo cor-
tapisas para lo contrario. Opino, en primer lugar,
que hay que darle a suburbia la infraestructura de
la que hoy carece: carreteras, agua, alcantarillado.
Y, paralelamente, que hay que revisar las ordenan-
zas excesivamente restrictivas que en ella rigen.
No puede esperarse que suburbia se pueble simple-
mente de viviendas unifamiliares, puesio que esto
requiere la motorizacion de practicamente todos los
servicios del hogar; tampoco puede pretenderse que
los servicios se establezcan en zonas de baja den-
sidad, donde la demanda previsible es menos que
suficiente. Y, por Ultimo, hay que darles a los no
motorizados la oportunidad de suburbanizarse sin
que ello implique sacrificios sobrehumanos. Hoy hay
en Madrid una serie de "ciudades” y barrios cuya
altisima densidad justificaria un servicio de transpor-
te publico mucho més generoso. Sabido es que el
transporte publico, y en especial el subterraneo (por
su inflexibilidad), no genera mas que densidades
altas. He aqui el mejor instrumento para conseguir
un crecimiento controlado y ordenado, sin imponer
realmente controles.

Llegamos ahora al tema de los aparcamientos. Mi
punto de vista es aqui més liberal. Pecaré de estra-
falario, pero opino que al tema de aparcamientos,
como problema, lo mejor es ignorarlo. En Nueva York
se ha ignorado (por pura necesidad, desde luego),
y el resultado es que el problema no existe, porque
nadie intenta aparcar; nadie intenta aparcar porque
es imposible, y, por tanto, nadie conduce. No inten-
taré aplicar esta teoria a Madrid, pero es indudable
que encierra una buena leccién. El problema de los
aparcamientos, como todos los problemas de trafico,
es un sintoma, y por tanto sélo se resuelve atacando
la causa. El problema de los aparcamientos se resuel-
ve por el lado de la demanda, modificandola, elimi-
nandola, o llevandola a otro lado; pero no aumentan-
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do la capacidad del lado de la oferta. Si es cierto lo
que dice la vieja ley de Sayers (la oferta crea su
propia demanda), lo que se consigue asi es aumen-
tar el nimero de automovilistas dispuestos a aparcar.
(Esto no quiere decir que yo esté contra las medi-
das puramente de policia, ni contra la norma de cons-
truir garajes para los usuarios en edificios de nueva
planta.)

El transporte—han demostrado Mitchell y Rapkin
sin dejar lugar a dudas—es una funcion de la utili-
zacién del suelo. Cada tipo de establecimiento es
origen y destino de un tipo distinto de movimiento,
y genera, por tanto, un modo distinto (en cuanfo a
volumen de demanda, tiempo y distancia) de apar-
camiento. El plan de Chicago fué en cierto modo un
fracaso, porque se intentd resolver el transporte au-
mentando simplemente la capacidad de la red, para
cubrir el crecimiento de demanda de movimiento que
se observaba. El Detroit Metropolitan Area Study, por
el contrario, tuvo un éxito notable, porque en él se
atacaron los problemas de trafico manipulando no las
redes, sino los modos de utilizacién del suelo; no la
oferta, sino la demanda de movimiento. Este mismo
ha sido el enfoque seguido por el equipo de Calin
Buchanan en su reciente estudio sobre el trafico ur-
bano en Inglaterra. El transporte no es una meta,
sino un instrumento; los objetivos implicados en cual-
quier politica de transporte son siempre insfrumen-
tales—implicita o explicitamente—a propésitos mas
intrinsecos o esenciales. Si bien es verdad que toda
politica urbanistica tiene consecuencias en el ambito
del transporte, lo importante es que cualquier politica
de transporte debe contener, y servir, objetivos de
caracter general.

Asi, me parece que nuestro teniente alcalde ha
dado con la mejor solucién a los problemas circula-
torios y de aparcamiento de Madrid al proponer la
descentralizacion de las actividades hoy localizadas
en el centro de la capital. La tarea que se les presenta
ahora a los urbanistas y arquitectos no es, pues, la
de proyectar grandes recintos, subterraneos o ele-
vados, para albergar un nimero de automoviles,
siempre superior al previsto, en las zonas congestio-
nadas de la ciudad; ni la de reformar o ensanchar
estas calles, invitando asi a usarlas a un ndmero cre-
ciente de automovilistas, y a establecerse a su mar-
gen a una mayor cantidad de industriales.

La tarea importante es la de planear el crecimien-
to de las actividades de Madrid; la de agruparlas
luego en complejos viables y compatibles con lo que
existe ya en la ciudad. La de disefiar luego estos
complejos, dandoles una forma fisica expresiva y di-
ferenciada. la de conectar, por fin, estos complejos
con unos medios y unos canales de transporte, dedu-
cidos cualitativa y cuantitativamente en funcion de las
actividades previstas; y la de conseguir, finalmente,
que estos canales sean capaces de facilitar al usuario
la inteleccién de la estructura madrilefia.
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