
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, ya de por sí especial, adquiere mayor tras­
cendencia porque el Sr. Suevos ha de ser pieza 
clave en la nueva Comisión de Urbanismo. 

Su conferencia fué, a juicio de todos los que asis­
timos, simplemente mag nífica. Los puntos que en el la 
se tocaron, vitales; la visión y e l enfoque, decidida­
mente renovadores y llenos de sentido. Este Comité 
de Redacción 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 aumenta rlos, llévala a Lisboa . 
Y si los quieres perder, ponla en Madrid." Se d ice 
que Carlos V aconsejó de esta manera a su hijo Fe­
lipe 11. Valladolid, supongo, sería una capital oara 
Europa, como Toledo había sido la capital del Medi­
terráneo en tiempos del Emperador. Lisboa podría 
haber sido la capital del mundo; Madrid era una ca­
pital para España. Felipe II escogió Madrid, pero no 
escogió España: su política no fué del todo consis­
tente con su elección de capital. Felipe II escogió una 
capital nueva para una política hasta cierto punto 
heredada. 

Madrid hubiera podido ser la nueva capita l de una 
España nueva. Madrid, por ser una ciudad recién na­
cida, como tal ciudad, no e ra ni regionalista ni par­
tisana. (Toledo, con situación geográfica semeiante, 
había creado e l problema de los Comuneros.) Pero 
Felipe II se orientó, e n su política exterior, al mundo 
entero, mientras que fracasó, en el interior, en sus 
intentos de conseguir una auténtica unidad poHtica. 

Juan A. Ridrueio. 

En eso se diferencia el caso de Madrid del de Anka­
ra; la renovación de Ataturk no se limitó a la crea­
ción de un nuevo centro administrativo. Por lo que 
se refiere a Brasilia, parece que uno de los objetivos 
primordiales que se persiguen con su establecimiento 
es la vitalización e incorporación de las regiones cen­
trales del Brasil. Dudo que Felipe II tuviera un propó­
sito análogo respecto de la meseta castellana; entre 
otras razones, porque en aquellos tiempos no existía 
e n el la e l vacío re lativo que hoy existe. Hoy, ade­
más, es difícil saber si la creación de Madrid tuvo 
un efecto generador sobre las comarcas anejas, o 
si, por e l contrario, absorbió de ellas una población 
que de otro modo estaría afincada en la meseta. 
La estadística actual parece indicar que este último 
ha sido e l caso. Lo que no sabemos es si, de no 
haber existido Madrid, las corrientes migratorias cen­
trífugas no hubieran sido aún más potentes de lo 
que son actualmente. 

En cuanto a la situación central de Madrid, es muy 
discutible que la capital sea el centro geográfico real 
de la Península. Es evidente que está muy cerca de 
serlo, sobre el mapa, y con los trazados existentes 
de comunicaciones; pero no lo es, ciertamente, si se 
computan tiempos-distancia, o costos-distancias, so­
bre trazados alternativos desde otras ciudades. La 
orog rafía ibérica va, en general, de Este a Oeste; el 
sistema radial que emana de Madrid corta a esta 
orografía siguie ndo líneas que son casi de máxima 
resistencia. Las vías férreas que parten al norte de 
Madrid, por ejemplo, tienen que salvar desniveles 
de unos quinientos metros en los primeros cien ki­
lómetros de su trazado. Una ciudad marítima hubiera 
sido, a mi juicio, una capital más eficiente desde un 
punto de vista de transporte. Una capital costera hu­
biera disfrutado, primero, de la posib ilidad de co­
municación por mar con la periferia y con e l exterior; 
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y, segundo, de un acceso más fáci l a los puntos del 
interior, según las direcciones de los valles. 

Dice bien el Sr. Suevos que "Madrid ha sabido 
ser una verdadera capital, donde ningún español se 
encuentra extraño". (Como madrileño que soy, me 
cuesta poco trabajo encontrar verdad en esta ijmable 
aseveración.) Pero si la "simbiosis entre la aristocra­
cia y el pueblo" ha podido ser efectiva en otros tiem­
pos que é l menciona, creo que hoy la estructura 
socio-económica de Madrid y quizá de España entera 
es muy otra y menos admirable. Existe, q uiero suge­
rir, no una simbiosis entre aristocracia y pueblo, sino 
más bien una coalición entre aristocracia y burgues1a. 

Paul Baran, economista inglés, neomarxista según 
algunos (según Galbraith, neomarxista porque el 
marxismo ya no está de moda), ha descrito una so­
ciedad hipotética en la que creo que e ncaja bien 
nuestro Madrid. Esta estructura social-este compor­
tamient~ue se define como una "coalición ccn­
servadora", es para Baran la causa íntima del retraso 
de las llamadas economías subdesarrolladas. Puesto 
que e l desarollo económico es tema vital en España, 
creo que merecerá la pena que me extienda un tan­
to sobre la hipótesis de Baran. 

La revolución social, dice, que puso en desarrollo 
a los países avanzados se debe al crecimiento y toma 
de poder (poder forma l, como en el caso de la Res­
tauración Meiji en e l J apón, o bien poder informal, 
en la mayor parte de los países 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 políticas de desarrollo. 

El desarrollo económico, se sabe, implica la des­
aparición del status quo, y acarrea la ruptura de una 
serie de elementos y ligazones tradicionales. Implica, 
especialmente, un proceso de cambio en los modos 
de distribución del poder y de la riqueza, y en los 
modos de redistribución de los ingresos nacionales. 

En los países que hoy están más atrasados respec­
to de otros-sigue Baran-, este cambio no se ha lle­
gado a producir; en la mayoría de los casos se ha 
producido a medias tintas y sin entusiasmo. Las razo­
nes para ello son sociológicas: las clases aristocráticas, 
que disfrutan de un cierto poder heredado del siste­
ma, evidentemente no buscan reformas. La clase 
media, cuyo número es pequeño, debería buscarlas, 
pe ro no las busca, porque, "atemorizada por los s/o­
gans laboristas", teme una reacción violenta de ax­
trema izquierda. El resultado es la coalición conser­
vadora entre estos dos grupos, que bloquea el des-
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arrollo al aferrarse al status quo. ¿Por qué? Porque 
la clase media asimila los valores de la aristocracia, 
en vez de identificarse con el pueblo. Estos valores 
están bien lejos de los que motivan al capitalista de 
Adam Smith-thrift and parsimony-y mucho más 
lejos aún 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 a l restar oportunidades. 

Al asimila r estos valores, la clase media pierde su 
histórico papel progresivo, y se limita a "buscar un 
puesto en la s inecura". El resultado es una polari­
zación de la sociedad: de un lado, la coalición con­
servadora, del otro el resto del país. (Baran no es 
el único economista que denuncia al dualismo socio­
lógico como uno de los parámetros del retraso eco­
nómico.) Existen, es verdad, dentro de este esquema, 
algunos grupos ilustrados de clase media y aristocrá­
tica que no participan del inmovilismo; pero su es­
caso número o bien su alejamiento de las estructu­
ras de poder les impiden asumi r un liderato efec­
tivo. 

¿Es así la sociedad madrileña? Indudablemente la 
hipótesis 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 madrileña no es 
simbiótica, sino dual y polarizada. Creo que no existe 
apenas comunicación entre las clases altas y el pue­
blo, aunque esta comunicación esté formalizada a 
través de organismos e instituciones oficiales. Es evi­
dente que nuestras estructuras son rígidas, y que la 
movilidad entre clases es penosa. Como es induda­

ble para mí que la mayoría de los que pertenecemos 
a la clase media somos más conservadores que pro­
gresivos, y más 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 polarización de su conteni­
do social. En las ciudades norteamericanas, la segre­

gación espacial entre los distintos grupos económico­
sociales es sin duda más acentuada que en las 
europeas. Sin embargo, esta segregación no resulta 
visua lmente tan dramática, porque existen muchas 
medias tintas entre uno y otro extremo de la escala. 
Un s/um americano es tan desagradable como, o 

más que, cua lquier suburbio madrileño. Pero hay en 
la ciudad americana tantos términos de comparación, 
y no todos bonitos, que el slum no produce una 
sensación de fea ldad excepcional respecto del con­
junto. En Madrid, donde la segregación espacial es 



( Fotos Gómez.) 

menos tajante, la d iscontinua estructu ra social ha 

creado una forma física que es a veces muy hermosa, 

y a veces extraordinariamente desagradable. Pero 

ra ra vez inocua o aburrida. 

MADRID, METROPOLIS 

Opino, con e l señor Suevos, que Madrid no debe 

ser una ciudad especializada en la sola función de 
la capitalidad. La esencia de la ciudad es heterogenei-

dad, división del trabajo, movilidad, d iversidad. La 

ciudad es para Max Weber el lugar que "contiene 

elementos de las más variadas situaciones sociales". 

Una ciudad especializada es, pues, por definición, 
ciudad sólo a medias. 

Pero tampoco creo que Madrid deba ser una ciu­
dad industrialmente importante, por lo menos e n e l 

se ntido usual de la palabra "industria" , que suele 

equivaler a "indust ria manufacturera". Ahora bien; 
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si se extiende el significado de "industria", para in­
cluir dentro de é l a cualquier actividad económ ica, 
opi naré entonces que sí, que Madrid debe ser una 
ciudad con "gravitación demog ráfica y económica im­
portante". Porque el mero tamaño, ceteris paribus, 
favorece la creación de economías de esca la y eco­
nom ías externas, crea un mayor número de opor­
tunidades, y aumenta en general e l ámbito de con­
trol sobre el entorno. Porque no creo e n e l mito agra­
rizante de la ciudad pequeña, y porque creo q ue 
Madrid está todavía muy lejos de llega r al "gigantis­
mo desparramante" que tanto temen Mumford y sus 
discípulos. En una ciudad grande pueden sobrevivir, 
gracias a la especialización y a la interdependencia, 
unas actividades que no son viables en la román­

tica ciudad pequeña. 

Si admitimos que Madrid debe ser una gran me­
trópolis, el problema, y no pequeño, estribará pri­
mero en decidir qué actividades le van y cuá les están 
fuera de lugar; problema que en este pequeño co­
mentario no me atreveré a abordar, y que compete 
a los especialistas en análisis regional y economía 
de localización. Según Hoover, toda actividad eco­
nómica puede clasificarse dentro de tres categorías, 
desde un punto de vista de loca lización: industrias 
orientadas a las materias primas, industrias orienta­
das al mercado e industrias orientadas a la fuerza 
obrera. ( Esta clasificación está basada e n los costos 
relativos de los tres factores weberianos, lugar de 
consumo, distancia de distribución y componente la­
boral.) ¿Qué es lo que Madrid ofrece, pues? Materia 
prima, creo que no, exceptuando quizá a la industria 
cerámica. Mercado, e l de mayor capacidad agregada 
de compra de todo e l país. Fue rza obrera, só lo hasta 
cierto punto, puesto q ue una gran parte de el la está 

compuesta de inmigrantes sin oficios técnicos, y por 
tanto de alto índice de costo-efectividad. Madrid 
ofrece bien poco de lo que lsard ha llamado "eco­
nomías de aglomeración" , porque en Madrid no 
existe una atmósfera industrial comparable a las de 
algunas ciudades de la periferia. Madrid ofrece sim­
plemente economías de escala y economías urbanas. 
Sospecho por todo esto, y que me corrijan los ex­
pertos, que en Madrid sólo hay lugar para los ser­
vicios y para las industrias de consumo de alto costo 
de distribución; algunas de éstas han estado tradi­
cionalmente e n la capital, i. e., las artes gráficas, las 
relacionadas con la construcción, las alimenticias. Sos­
pecho también que algunas de las plantas de ma­
nufactura que vemos en las afueras de Madrid de­
berían estar en Bilbao o en Barcelona . 

Así, la propuesta del señor Suevos de crear una 
gran metrópolis, suelta pero estructurada, alrededor 
de la capital, me parece en principio magnífica: un 
centro, rodeado de una cade na de núcleos satél ites 
con carácter propio. A juzgar por los nombres de las 
ciudades que menciona, esta metrópolis ofrecería 
fundamentalmente servicios, sobre todo culturales y 
de turismo. Su idea de conectar estos núcleos por 
medio de un especial sistema de autopistas coincide 
además con las últimas teorías de algunos urbanis­
tas dedicados al proble ma de las grandes áreas me­
tropolitanas. Kevin Lynch, por e jemplo, propone uti­
lizar las vías de comunicación como e lemento prin­
cipal de dise ño, lig ando con e llas g randes extens io-
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nes urbanas q ue de otro modo resultarían informes. 

El aspecto y la trama de estas autopistas ayudan a 

construir una imagen visual de la región entera, ex­

presando las dist intas intensidades de actividad en 

el centro y a lo largo de los sectores de la estrel la 

metropol itana. Esta es también la forma de creci­

miento que se ha adoptado en Copenhague. La ex­

periencia visual de una ciudad-coincide por f in 

Gyorgy Kepes-no es un cuadro estático, sino una 

secuencia, cuyo simbol ismo se va interpretando a 

medida que el espectador atraviesa los d istintos sec­

tores de la ciudad. Así, pues, resulta importante 

conectar las partes intel igiblemente; t an importante 

como d iseñar estas partes con un concepto estático, 

que es lo que hacía e l urban ismo tradicional. 

El segundo problema que se presenta ahora es e l 

de organizar juríd ico-administ rativamente el gran 

complejo urbano. Es evidente q ue para llevar a cabo 

un p lan es necesario d isponer no sólo de una pol ít ica 

urbanística uniforme, sino también de unos medios 

de cont ro l cuya ju risd icción abarque un área territo­

rial mayor que el área sobre la que se ha de aplicar 

dicha política. Hay q ue disponer, pues, de un orga­

nismo cuya com petencia debe abarcar un radio de 

unos cien ki lómetros. Dentro de este radio se deberán 

crear nuevas ind ustr ias; es posible q ue tengan que 

cambiar muchas estructuras tradicionales (creo que 

en Madrid y en toda la Meseta) no sólo debido al 

crecim iento de la met rópolis, sino debido al desarro­

llo del país entero y a las nuevas orientaciones del 

comercio exterior. Sin embargo, estos cambios de­

ben hacerse de un modo consistente consigo mismo: 

el establecimiento de industrias, en e l sentido usual 

de la palabra, puede acabar con los recursos, h istó­

ricos y naturales, de los núcleos existentes. Se des­

prende, pues, que la política urbanística aplicada a 

esta región debería estar encuadrada dentro de, 

y coordinada con, los planes nacionales que en su 

día estén en vigencia. 

Surgen además los sigu ientes interrogantes en lo 

referente a régimen interno de f uncionamiento del 

posible organismo urbanístico: en primer lugar, ¿qué 

funciones se deben centralizar, y cuáles deben per­

manecer en poder de los municipios en cuest ión? 

Y, simultáneamente, ¿de qué recursos se debe apro­

p iar el organismo central, y de cuá les no? ( Implí­

citamente he desechado la posibi lidad de anexión 

total, o gobierno metropolitano, por demasiado le­

jana.) En los países anglosajones, que tienen una 

mayor experiencia de metropol itanismo, los proble­

mas de régimen jurídico han resultado de más di­

fícil solución (?Ue los males físicos, económicos o 

sociales que hayan podido crear las grandes aglo­

meraciones urbanas. El área met ropol itana de Boston 

cont iene, por ejemplo, más de centenar y medio 

de municipios; sin embargo, una larga t radición de 

autonomía local impide que pueda ejecutarse una 
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política urbanística unificada, con excepción de al­

gunos dist ritos de servicios públicos. 

En el caso de Madrid, es posible que el deseo de 

autonomía local no crease un obstáculo grave, puesto 

que muchos pequeños municipios trocarían de buen 

grado un poco de libertad a cambio de personal y 

fondos centra les. Surgiría, en cambio, creo yo, un 

dif ícil problema de representación de intereses lo­

cales, estando como está la estructura de poder to­

ta lmente vencida del lado de la capital. Suponiendo 

que la agencia central asumiese funciones puramente 

de p laneamiento, serían de esperar desequilibrios 

durante las fases más cruciales: durante la elabora­

ción de objetivos, la colección de datos, la identifi­

cación de necesidades, la asignación de inversión en 

obras públicas, etc. Si bien éste es un problema in­

herente a cualquier plan que afecte a una colecti­

v idad. 

Pero el hecho de que la propuesta del señor 

Suevos presente estas dificultades no es sino un pun­

to más a su favor; recordemos si no la frase de 

Daniel Burnham, uno de los p ioneros del urbanis­

mo moderno: "No hagáis planes pequeños. No t ienen 

el poder de estimular la imaginación de los hom­

bres. " 

MADRID, CORAZON 

El señor Suevos aboga luego por la descentraliza­

ción de lo que hoy entendemos por Madrid, y con 

ello demuestra su buen sentido urbanístico. Pues 

bien; yo creo que la descent ral ización de Madrid es 

inevitable, con o sin p lanes de descongestión del 

centro. (Creo q ue el comienzo de este proceso, por 

el que han pasado todas las ciudades importantes, 

fuera de España, puede observarse ya en Madrid sin 

g ran dificultad.) 

Con todo, Madrid sigue siendo, sensiblemente, 

una ciudad focal y concéntrica. En la tipología urba­

nística norteamericana, e l modelo concéntrico, que 

Park y Burgess desarrol laron para el Chicago de los 

años veinte, dejó de tener vigencia en los añ'os 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 seguirán ac­

tuando por mucho t iempo. En primer lugar, opino, 

el control de alqui leres ha permitido a ciertos gru­

pos utilizar más espacio urbano del que hubieran 

podido costear dentro de un puro régimen de mer­

cado. ( Contribuye también la abundancia de servi­

cio domést ico, otro exponente de nuest ra sociedad 

inmadura.) Estos grupos son precisamente aquel los 

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

plosión suburbana en otros países. Madrid es una 



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

No se ha suburbanizado, además, por la escasez 
de parque automovi lístico y por la falta de medios y 
canales de transporte públ ico. No se ha descentra­
lizado-podría argüirse-porque suburbia no ofrece 
los mismos servicios (comerciales, cultura les y de 
t ransporte) de la metrópolis. Creo, sin embargo, que 
suburbia los ofrecerá cuando la demanda para vi­
viendas suburbanas cree un umbral suficiente para 
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fenómeno corriente en todas las ciudades que pu­
diéramos llamar maduras. Concluyo entonces que 
Madrid se descentralizará masivamente si se dan las 

siguientes circunstancias: primero, que los alqui leres 
urbanos entren en un régimen de mercado; segun­
do, que crezca la renta nacional y mejore su distri­
bución, para que con el lo aumente la demanda efec-
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t iva de vivienda unifamiliar; tercero, que aumente 

el índice de motorización privada; y cuarto, que me­

jore la situación del transporte público. Opino que 

todas estas condiciones están hoy en proceso. 

Y si Madrid se va a descongestionar por sí solo, 

¿qué 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 deteriore el centro, que surjan barrios 

de trans ición; impedir que la periferia se desarrol le 

a saltos, como está ocurriendo ya, malcontrolada a 

veces por la especulacón y a veces por ordenanzas 

anticuadas y poco razonables. Evitar que pierda su 

personalidad, rodeada de un cintu rón de urban;za­

ciones y colonias todas ellas iguales, como pequeños 

Levittowns. 

¿Y cómo conseguirlo? Yo no creo que sea nece­

sario impedir o dificultar el acceso al centro; ya es 

bastante difícil llegar a él tal como está. Creo q ue 

hay que facilitar la suburbanización ordenada, más 

bien proporcionando incentivos que poniendo cor­

t apisas para lo contrario. Opino, en primer lugar, 

que hay que darle a suburbia la infraestructura Qe 

la que hoy carece: carreteras, agua, alcantaril lado. 

Y, paralelamente, que hay que revisar las ordenan­

zas excesivamente restrict ivas que en ella rigen. 

No puede esperarse que suburb ia se pueb le simple­

mente de viviendas unifami l iares, puesto que esto 

requiere la motorización de prácticamente todos los 

servicios del hogar; tampoco puede pretenderse que 

los servicios se establezcan en zonas de ba ja den­

sidad, donde la demanda previsible es menos que 

suficiente. Y, por último, hay que darles a los no 

motorizados la oportunidad de suburbanizarse sin 

que el lo implique sacrificios sobrehumanos. Hoy hay 

en Madrid una serie de "ciudades" y barrios cuya 

altísima densidad justificaría un servicio de transpor­

te público mucho más generoso. Sabido es que el 

transporte públ ico, y en esp~cia l e l subterráneo ( por 

su inflexibilidad), no genera más que densidades 

altas. He aquí 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 aquí más liberal. Pecaré de estra­

fa lario, 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 resul tado es que el problema no existe, porque 

nadie intenta aparcar; nadie intenta aparcar porque 

es imposible, y, por t anto, nadie conduce. No inten­

taré aplicar esta teoría a Madrid, pero es indudable 

que encierra una buena lección. El problema de los 

aparcamientos, como todos los problemas de t ráfico, 

es un síntoma, y por t anto sólo se resuelve atacando 

la causa. El problema de los aparcamientos se resuel­

ve por el lado de la demanda, modificándola, e l imi­

nándola, o llevándola 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 así es aumen­

tar el número de automovilistas dispuestos a aparcar. 

( Esto no quiere decir que yo esté contra las medi­

das puramente de policía, 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 función de la utili­

zación del suelo. Cada tipo de establecimiento es 

origen y destino de un tipo distinto de movimiento, 

y genera, por tanto, un modo distinto (en cuanto a 

volumen de demanda, tiempo y distancia) de apar­

camiento. El plan de Chicago fué en -cierto modo un 

fracaso, porque se intentó resolver el transporte au­

mentando simplemente la capacidad de la red, para 

cubrir el cre:::"imiento 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 tráfico manipulando no las 

redes, sino los modos de utilización del suelo; no la 

oferta, sino la demanda de movimiento. Este mismo 

ha sido el enfoque seguido por e l equipo de Col in 

Buchanan en su reciente estudio sobre el tráfico ur­

bano en Ing laterra. El transporte no es una meta, 

sino un instrumento; los objetivos implicados en cual­

q uier pol ítica de transporte son siempre instrumen­

tales-implícita o explícitamente-a propósitos más 

intrínsecos o esenciales. Si bien es verdad que toda 

política urbaníst ica tiene consecuencias en el ámbito 

del transporte, lo importante es que cualquier polít ica 

de transporte debe contener, y servir, objetivos de 

carácter general. 

Así, me parece que nuestro teniente alcalde ha 

dado con la mejor solución a los problemas circula­

t orios y de aparcamiento de Madrid al proponer la 

descentralización 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, subterráneos o ele­

vados, para albergar un número de automóviles, 

siempre superior al previsto, en las zonas congestio­

nadas de la ciudad; ni la de reformar o ensanchar 

estas cal les, invitando así a usarlas a un número cre­

ciente de automovilist as, y a establecerse a su mar­

gen a una mayor ca ntidad 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 diseñar luego estos 

complejos, dándoles una forma física 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 función de las 

actividades previstas; y la de conseguir, finalmente, 

q ue estos cana les sean capaces de facilitar al usuario 

la intelección de la estructura madrileña. 
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