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La ciudad como escenario
y protagonisia
de las relaciones sociales
JUAN DiRx a ciudad es una forma de organizacion social, y como tal es una
NICOLAS respuesta adaptativa, una respuesta cultural, No voy a explicar

ahora en detalle el enfoque del ecosistema, para no detenerme

en los prolegémenos.

Cuando digo que la organizacién social es una respuesta adap-
tativa, se trata de que, desde la perspectiva de la teoria del ecosistema o de
la teoria de la estructura de los sistemas sociales, en definitiva, desde la
perspectiva de la ecologia humana moderna, de Hawley y Duncan, se
afirma que la poblacidn tiene como principal objetivo el de sobrevivir o, lo
que es igual, primum vivere, deinde filosofare, y éste es un hecho aplicabie
a todos los organismos vivos (plantas, animales o seres humanos). Lo
primero es sobrevivir, y hay que hacerlo en un entorno en el que se obtienen
los recursos. Y siempre decimos que los seres humanos, a diferencia de
plantas y animales, realizan su addptacion de manera no mecanica, biolégi-
ca, heredada, sino de forma cultural.

En la cultura podemos diferenciar sus elementos no materiales (la organiza-
ci6én social o todas las diferentes formas de organizacion social, desde la
familia, las ciudades o el ambito rural; los distintos sistemas economicos,
politicos, las ideologias, los sistemas de creencias, etcétera) de los elemen-
tos materiales (tecnologia, abarcando tanto los aspectos mas tecnolégicos
per se como las técnicas aplicadas).

Desde ese punto de vista, las ciudades constituyen una respuesta adaptati-
va, que es caracteristica de ciertas civilizaciones.

A! estudiar la ciudad como forma de organizacién social, como una de las
posibles formas tedricas —la Historia de la humanidad nos da pruebas de
que hay muchas formas de organizar la convivencia entre los hombres—,
vemos que tiene ciertos condicionantes, y fundamentalmente tres. En pri-
mer lugar, el condicionante espacial (a la hora de estudiar cualquier tipo de
comunidad, también de ciudad, tenemos que fijarnos en ¢l locus, en el
espacio donde se va a dar esa forma de organizacién social). Hay también
unos condicionantes temporales, pues el tiempo y el espacio nos definen las
coordenadas en las que nos tenemos que mover. El tercer condicionante es
el funcional, que se deriva de la necesidad de obtener el sustento. Si el ser
humano fuese como las plantas, capaz de autoalimentarse a través del
proceso de la fotosintesis, reconvirtiendo la energia, probablemente po-
driamos vivir en cualquier tipo de habitat, con tal de recibir esa fuente



exterior de energia. Como no es asi, necesitamos un entorno en el que
obtener el sustento, y esa obtencién siempre lleva aparejado, para los seres
humanos, la divisién del trabajo y, por tanto, la especializacién funcional.
Seria impensable una comunidad humana en la que todos los individuos
del grupo realizaran exactamente las mismas funciones. En cualquier grupo
debe haber una especializacién funcional, por rudimentaria que sea. Las
mAas antiguas, y que se encuentran probablemente en cualquier tipo de
sociedad, son divisiones del trabajo basadas en el sexo y la edad, caracteris-
ticas facilmente visibles en cualquier ser humano. No significa que todas
las culturas hagan exactamente la misma division del trabajo basada en el
sexo y la edad, sino que esa divisién, bajo formas diferentes, existe en todas
las culturas. Ni siquiera los condicionantes biolégicos, de todos conocidos,
provocarian un determinismo en la divisién del trabajo, sinc simplemente
un condicionamiento mayor que otros factores.

Estos tres aspectos son los que nos ayudan a especificar codmo se organizan
las ciudades y, sobre todo por cuanto que es el tema que nos interesa aqui,
el aspecto relacional, evidentemente basado en las tres dimensiones que
acabo de decir: espacio, tiempo y funcion o especializacién funcional.

De los tres, el espacio nos parece un condicionante mayor, y lo es, en cierto
modo, precisamente porque la tecnologia no nos permite cambiar los espa-
cios continuamente. Una ciudad puede, sin embargo, crecer o decrecer. Yo
mismo he contribuido al estudio de los procesos de concentracién y centra-
lizacion en las grandes ciudades espafiolas, seflalando cémo
la pauta general de la mayor parte de las ciudades, en pobla- ,
ciones que tienden a crecer, es, por una parte, la de un cierto «El espacio es un

grado continuo de concentracién de la poblacién, en ¢l sen- condicionante mayor,

tido de aumento de la densidad en el espacio que ocupa la porque la tecnologl'a HO Nos
Cfudad, v, pf;)r c-)tra parte, la de un aumento de la centraliza- permi oIl

cién, que significa un aumento del drea sobre el cual la . ]
ciudad ejerce su influencia, el hinterland de la ciudad. Me-  €SPACIOS continuamente.
diante este proceso se ha pasado de las comunidades rurales  Sip embargo, una ciudad
a las comunidade;s urbanas, a esas ciudades rr':edievales de pue de crecer o decrecer.
las que hablaba Pirenne, los fauburgos, y de ahi a las moder-
nas areas metropolitanas. Hay un proceso de expansiéon que Baste recordar cuando
parece, por lo menos hasta ahora, relativamente continua- Madrid acababa

do, en el cual observamos que se ha producido, por una pra'cticamen teen los
parte, un aumento de la concentracion, de la densidad, pric- N Ministerios.»
ticamente en todas las dreas del espacio urbano-metropoli- uevos Mints e
tano (sobre todo hacia el centro), y un incremento de la _
centralizacion, en el sentido de una expansion del area sobre

el cual se ejerce la influencia. En el caso de Madrid, los que

tengan alguna edad recordardn cuando Madrid acababa pricticamente en

los Nuevos Ministerios, cuando la plaza de Castilla era algo de lo que se

hablaba. Hoy, habtar de Madrid puede significar hacerlo del drea metropo-

litana o-del espacio que algunos urbanistas llaman la «subregién» de Ma-

drid, que incluye parte de las provincias adyacentes. Pero esta cuestién nos

lleva al aspecto temporal y al de la funcionalidad, tres elementos que

resulta muy dificil separar y que sélo pueden separarse a efectos heuristi-

cos, para tratar de poner énfasis en uno u otro, aunque sea casi imposibie

hablar de uno sin hablar de los otros dos.
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«Nos pasamos el dia Desde ¢l punto de vista funcional, lo que encontramos es

cruzando Madrid de parte

que cada vez hay mds relaciones entre Madrid, como niicleo
central, y un idrea que es cada vez mas amplia. Esto se ve

a parte. Esto ha pr ovocado respecto a todo tipo de relaciones laborales (cada vez es
unagran cantidad de mayor el némero de personas que viven lejos de Madrid

conflictos sociales, como

trabajando a diario en la ciudad), de estudio (yo tengo en la
Facultad todos los afios algiin alumno de Segovia que viene

las ag[omer ac_tones de a Madrid diariamente), de compras ¢ incluso de ocio (la
trdfico. Madrid es una hora «movida» en las noches de fin de semana).
punta ca si las veinticuatro El problema relacional en la ciudad esta condicionado por el

horas del dia.»

espacio y por el tiempo. El espacio parece que se va amplian-
do y, sin embargo, es el mismo. El Escorial sigue estando a la
misma distancia en kildmetros que hace treinta, cincuenta o
doscientos afios; sin embargo, Felipe II tardaba varios dias
en ir de Madrid al Escorial para visitar las obras. Teniendo
en cuenta que le llevaban en palanquin, tampoco hay por
qué extrafiarse, aunque nos preguntemos como llegarian sus rifiones. Aho-
ra, en cambio, podemos ir y venir al Escorial en muy poco tiempo. Eso se
debe a que hemos reducido la friccién del espacio. En la medida en que se
reduce el tiempo o el coste de recorrer una distancia geogrifica, podemos
decir que se esta reduciendo la distancia social o, lo que es lo mismo, la
accesibilidad. Es un problema exclusivamente de accesibilidad. Definimos,
por tanto, la distancia ecoldgica, social, como un elemento que depende del
tiempo y del coste. Sobre todo, para este tipo de distancias, lo que condicio-
na mas es el factor tiempo, mas alin que el factor coste, que no suele ser
excesivamente elevado.
Naturalmente, el proceso de centralizacidn, tal y como lo he descrito, lleva
anejo todo un conjunto de transformaciones, de cambios en la especializa-
¢ién funcional de las distintas dreas, que caen bajo la influencia de ese
niicieo central. Como consecuencia, cuanto mayor es 1a accesibilidad mas
se favorece la movilidad, pero mds se limita o se elimina la migracién. La
persona que vivia en Toledo hace cuarenta afios, si tenia cosas que hacer en
Madrid a diario, tarde o temprano terminaba moviendo su residencia a
Madrid, porque era incémodo ir y venir todos los dias, invirtiendo una
cantidad de dinero v, sobre todo, de tiempo bastante grande. En cambio,
hoy en dia, en la medida en que la frecuencia de transporte, la accesibili-
dad, se ha incrementado por reduccién del costo y del tiempo, aumenta la
movilidad y disminuye la migracién como cambio de residencia permanen-
te.
Esta relacidon espacio-tiempe, que hasta ahora habiamos experimentado
como un incremento continuo de la accesibilidad, puede que en el momen-
to actual deba ponerse en cuestién al menos en determinadas circunstan-
cias. Ello se debe a que la accesibilidad puede estar no solamente no aumen-
tando, sino reduciéndose, no tanto por el factor coste como por el factor
tiempo. Todos los gue vivimos en «la corona metropolitana» -a mi me
corresponde la zona norte, Majadahonda-, sabemos lo que ha significado
en los ultimos cinco afios el incremento de tiempo en desplazarmos a Ma-
drid, y el cambio de nuestros hdbitos de vida. Yo, afortunadamente, no
tengo que «fichar»; las clases en la Facultad las tengo ahora al lado, en el
campus de Somosaguas y, aunque hay tapones de trafico, no padezco



graves trastornos. Lo que he tenido que eliminar es el venir a Madrid antes
de las nueve de la mafiana, incluso antes de las nueve y media, salvo por
causa extraordinaria que me obligue, para llegar a tiempo, a levantarme a
las seis de la mafiana. En ese caso tardo una hora, una hora y cuartc, en
hacer un trayecto que, con trifico normal, se puede realizar en quinge o
veinte minutos como mucho, sin necesidad de ir despendolado por la
carretera. Estd aumentando la friccién del espacio en vez de reducirse,
sobre todo en las grandes ciudades, y esto estd llevando a alterar las relacio-
nes de los ciudadanos entre si.

En cuanto a las relaciones mas importantes que encontramos en una ciu-
dad, debemos hablar de las que son condicionantes de todas las demads: las
relaciones laborales. La necesidad de obtencién del sustento, en razén de su
prioritaria importancia, es la primera relacion que tenemos que ver.

Por tradicion, en Espaiia la gente no esta mentalizada todavia a buscar su
lugar de residencia préximo al lugar de trabajo. En ciudades como Madrid
esto se ve palpablemente. Cualquiera que disponga de datos sobre esta
cuestién comprobara la enorme cantidad de personas que tienen su lugar
de trabajo en el polo opuesto a donde tienen su lugar de residencia. Hay una
incoherencia o disfuncionalidad, porque en otras sociedades la gente suele
buscar su residencia mas o menos préxima al lugar de trabajo. Nos pasamos
el dia cruzando Madrid de parte a parte, y esto se complica cuando -yo me
incluyo en este caso—, se tiene mas de una actividad. Esto ha provocado una
gran cantidad de conflictos sociales, algunos colectivos, como las aglomera-
ciones de trafico; todos los qgue hemos estudiado en Estados Unidos, o leido
libros anglosajones, estamos acostumbrados a ver citado el «ciclo diario de
transporte de ida y vuelta al trabajo», et «nine to five». La jornada de nueve
a cinco no se ve en Madrid por ninguna parte, en lo que a horas puntas se
refiere. Se puede decir en estos momentos que Madrid es una hora punta
casi las veinticuatro horas del dia, por lo menos algunos dias a la semana.
No hay esos flujos de las ciudades norteamericanas, en las que uno sabia
que, evitando la hora punta, el trafico era relativamente soportable. Es muy
dificil lograr una razonable regulacién de los horarios de carga y descarga,
por ejemplo. No sé cémo lo resuelven otras ciudades, si manu militari o de
otra forma. En Madrid, el abastecimiento puede hacerse.a horas en que
todos los ciudadanos tratan de llegar a sus puntos de trabajo.

En segundo lugar, en el caso de ciudades como Madrid, esto choca con
habitos culturales enormemente arraigados en nuestras vidas. No hemos
acabado todavia de internalizar la jornada continuada. Tenemos tan arrai-
gada la comida tardia y en casa que, cada vez que se ha intentado, incluso
ahora, salvo unas pocas empresas multinacionales que pueden llevar mas a
rajatabla su horario de nueve a cinco o de nueve a seis, la mayor parte de las
empresas tienen como jornada continuada, tedricamente, la de ocho a tres,
que ya son siete horas en vez de ocho de jornada laboral. Pero el argumento
de mucha gente es: «Con lo lejos que yo vivo del lugar de trabajo, si salgo
a las tres no pretenderd usted que llegue a comer a las cuatro.» Esto significa
salir a las dos y media y, como por la mafiana hay que dejar a los nifios en
el colegio, significa llegar a las ocho y media o nueve menos cuarto, con lo
cual la jornada laboral queda relativamente reducida para muchos. Yo no
estoy tratando de evaluar qué es mejor o peor; digo cudl ha sido la experien-
cia de intentar adoptar en nuestro pais la jornada continuada. Se¢ ha inter-



pretado que la jomada continuada consiste en apretarlo todo antes de
comer, para acabar y marcharse a comer a casa. Prueba de ello es que la
mayor parte de la gente sigue comiendo en casa, cosa menos frecuente en
otros paises. Vemos ¢como el espacio y el tiempo estan relacionados. Artes
de que Madrid se convirtiera en lo que actualmente es, la mayor parte de
los ciudadanos iban a trabajar, interrumpian el trabajo a la hora de comer
yendo a casa para hacerlo, y volvian después a trabajar. La inica excepcién
importante era en el trabajo industrial, donde habiz una jornada mas
continuada. Pero en los servicios, desde ia administracion publica a las
empresas, la mayor parte de los horarios eran partidos. Poco a poco vamos
acomodandonos a esa nueva moda, pero todavia nos queda mucho camino
por andar, si €s que vamos a integrarnos en Europa. Ahora todavia todas
aquellas empresas u organismos oficiales que tienen que tratar de una
manera regular con Europa se encuentran con ¢l problema de que, cuando
les llaman, estdn comiendo los europeos, y cuando los europeos devuelven
la llamada, estin comiendo los espaiioles; cuando los espaioles vuelven de
comer y llaman, los europeos estdn en casa descansando, como es logico.
Las relaciones laborales tienen ademaés una gran influencia
sobre las demas relaciones. La mds importante, la familiar.

«Un ter cgr aspecto es el de Antes, si el padre -puesto que la mujer generalmente estaba
las relaciones con los incorporada a la vida activa en menor medida que actual-

Jamiliares. No se ha

mente-, comia en ¢asa,”los hijos también comian en casa.
Siempre se ha considerade muy sano que la familia tuviera

reducz_do laﬁ iccion del su comida todos juntos. Légicamente, el horario escolar
espacio, sino que ha también era partido. Con el cambio de los horarios de traba-
aumentado en cierto modo.  jo para acomodarse a la nueva realidad espacial y de accesi-

Antes “todo Madrid” era

bilidad en ciudades como Madrid, los horarios escolares
han tendido a hacerse también continuados, vy, sobre todo,

mas pequeno. D aba gusto se ha generalizado la costumbre de quelos nifios coman en
pasear. Los famtllar es, el colegio. Cuando yo estudiaba, habia «internos» (que te-

nunca por lejos que vivieran,
vivian realmente lejos. »

nian su residencia fuera de Madrid), «mediopensionistas»
(se quedaban a comer, pero iban a dormir a su casa) y
«externos». Ahora, practicamente en todos los centros esco-
lares todos son mediopensioitistas, bien coman en una cafe-
teria o se lleven la comida de casa, todos tienen jornada
continuada. Solo comen en casa los que tienen el colegio
muy cerca. Esto es raro, entre otras cosas porque, por lo menos hasta muy
recientemente, incluso para la ensefianza primaria, los padres tendian a
escoger el centro sin preocuparse de dénde estaba localizado, considerando
mds importantes muchos otros motivos. Eso ha llevado a los padres no
solamente a tener que hacer grandes recorridos para ir de su casa al trabajo,
sino mayores recorridos para ir primero a llevar a los nifios al colegio -si es
que no estan en rutas de autobis— y luego ir a su trabajo. En los ditimos
aifios, debido a la generalizacién de la EGB por parte del Estado, se tiende
a buscar escuelas mas cercanas, pero subsiste una tradicion de llevar a los
chicos al colegio donde estudiaron los padres o al que piensan que puede ser
mejor, aunque ello suponga cruzar Madrid todos los dias dos veces.

Un tercer aspecto es el de las relaciones con los familiares. Volvemos a
encontrarnos con que no se ha reducido la friccion del espacio, sino que ha
aumentado en cierto modo. Ello, debido a que antes «todo Madrid» era



mds pequeito. No habia automévil privado, pero a todas  F'n estos momentos,
parFes se llegaba en el «coche de ,San Fernando» (unas veces, el 70 % de los ho gares
a pie, y otras, andando). Ademas, daba gusto pasear, no s¢ N ,
tragaba tanto humo. Los familiares, nunca por lejos que esparioles estdn ocupados
vivieran vivian realmente lejos. En segundo lugar, tendiana  por Sus propietarios. Es una
buscar el domicilio.relativamente préximo adonde e‘stfiban proporcidn superior ala

los otros. Habia racimos, «clusters» familiares, por distintas

zonas de Madrid, de manera que la relacién con los familia- que encontramos en
res que no fueran los de la propia vivienda estaba relativa- cualquier paz's europeo ¢ en
mente asegurada. Esas relaciones hoy en dia estdn cada vez  Estados Unidos, que

mas dificultadas. anmero, gor la propia dlsta'ncm en si; d lﬁ culta enormemente la
segundo, por la cantidad de tiempo que consumimos ¢on la
ida y venida al trabajo, a la escuela o a cualquier otro lugar.
La tesis que trato de defender es que si bien durante mucho _
tiempo hemos podido decir que la ciudad ha ido reduciendo

cada vez mas la friccién del espacio, haciendo m4s accesible

ir de un lugar a otro, en los ultimos afios, como consecuencia

por una parte del crecimiento en si, pero en el caso de Espaiia, sobre todo

por la propia configuracion espacial de nuestras ciudades -lo que es espe-
cialmente cierto en el caso de Madrid—, distinta de las de otros lugares de
Occidente, mucho menos extensas, debido a que han crecido mads en verti-

cal que en horizontal. Esto significa un uso mucho mds intensivo del suelo.

Parece que los rascacielos y las ciudades «hacia arriba» eran lo tipico de los
Estados Unidos (cualquiera que haya estado alli sabe que es cierto en el

caso de una parte de Nueva York, Manhattan y el downtown, el centro de
algunas grandes ciudades). Pero la mayor parte de las ciudades norteameri-

canas son enormemente extensas, ocupando un espacio muy grande y con

poco crecimiento vertical. Esto facilita extraordinariamente el trafico.
Nuestras ciudades, incluso las pequeiias, crecen «hacia arriba». Yo siempre

digo que nuestras ciudades han crecido mas como consecuencia del ascen-

sor que del automoévil. Por eso hemos tenido mas crecimiento vertical que
horizontal.

El segundo gran condicionante de lo que esta ocurriendo en nuestras ciuda-

des seria la falta de espacio para el aparcamiento de los automéviles.

En todo caso, las relaciones familiares se han visto también afectadas por

esta nueva configuracion del espacio metropolitano. Primero, porque la
escasez de vivienda hace que el mercado de alquiler o de compraventa sea
mucho mas rigido. Ello impide que los hijos traten de buscar, como se hacia

antes, domicilios cercanos a los de sus padres. Sobre todo lo hacian las

hijas; en Espafia hemos tenido siempre cierta tendencia, como dirian los
antropologos, «matrilocal». Los hogares de las hijas se hacian proximos a

los de la madre para que pudiera mantenerse ese contacto. Hoy en dia no s€

si han cambiado los gustos, las tradiciones o lo que han cambiado son las
posibilidades: que los hijos puedan encontrar vivienda cercanaa los padres

es casi una verdadera entelequia. Normalmente hay una mayor dispersion

de los familiares por toda el drea metropolitana, cuando no por otras
ciudades.

En segundo lugar, viviendo en zonas relativamente lejanas, nos encontra-

mos también con la problemitica de hacer accesibles esos lugares. Antes,

con medios de transporte urbano relativamente rudimentarios, el acceso no

movilidad.»



era demasiado dificil; hoy si lo es, teniendo medios de locomocién aparen-
temente mucho mas rdpidos y versétiles, como el automovil. Sencillamen-
te, por el incremento en el trifico. Todo esta condicionado por el doble
efecto de la concentracién de la poblacion —en el sentido de incremento de
la densidad- y de la centralizacién —cada vez tenemos dreas interdepen-
dientes mas amplias—, pero, sobre todo, porque todo ello ha contribuido a
una dificultad mayor de accesibilidad y, por tanto, a un aumento en la
friccién del espacio en lugar de una reduccion. Lo que esta aumentando no
es tanto el coste —los sucesivos aumentos del precio de la gasolina apenas
influyen en el consumo-—, sino el tiempo de transporte. Todos hemos empe-
zado a acostumbrarnos a dedicar cada vez una mayor parte de nuestro
tiempo al trafico de un lugar a otro.
Quisiera sefialar otra cuestién que va ligada a éstas, y que probablemente
nos hace distintos a otros paises occidentales. Por una parte, el crecimiento
en horizontal en lugar de en vertical; por otra parte, la propiedad de la
vivienda. En estos momentos, aproximadamente el 70 % de los hogares
espafioles estin ocupados por sus propietarios {son dueiios o estdn com-
prando con sus letras correspondientes la vivienda). Es una proporcion
inauditamente superior a la que encontramos en cualquier pais europec ¢
en Estados Unidos. Esto dificulta enormemente la movilidad. Todo el que
ha comprado una vivienda, en un mercade que, por otra parte, no €s
eldstico, sino m4s bien rigido, tiende a no moverse de ahi en toda su vida.
Los cambios de vivienda de los espaiioles son relativamente escasos si nos
comparamos no ya a los norteamericanos, que son de las sociedades mds
maviles porque no sélo se cambia de vivienda, sino de ciu-
dad veinte veces al cabo de la vida, mientras tres de cada

«Los movimientos de cuatro espafioles mayores de dieciocho afios siguen vivien-

poblacidn inciden sobre la

do en el mismo ligar donde nacieron y en el mismo donde
vivieron cuando tenian alrededor de quince aiios. Los espa-

infraestructura de M adrid.  igles parecen arraigados totailmente al suelo. No es extrafio
No se puede pensar que una que cuando se pregunta a los espaiioles con qué ambito

sociedad en donde mds del

geografico se identifican mas, con el municipic donde vi-
ven, con su provincia, con su comunidad auténoma, con

70 por 100 delos hOgareS Espafia, con.Europa o con ¢l mundo en general, mds del

tiene al menos un

60 % responda que con su pueblo o ciudad.

automovil pliegue el coche Esa mayor proporcién de propietarios de vivienda es lo que

y lo guarde en un cajon de

estd incidiendo en muchos de los problemas que tenemos
hoy en el urbanismo en Espafia. La persona que ha compra-

la cdmoda del comedor.» do su vivienda luego podra cambiar mas o menos de trabajo.

Hoy la movilidad laboral es mayor, pero en todo caso pe-

quefia. Pero la creciente distancia entre vivienda y trabajo

incrementa la necesidad de trafico.
En segundo lugar, afecta a otras relaciones, como son las de educacion. Una
vez que uno tiene ya a los hijos en un colegio lo normal es que, por mucho
que cambien las cosas, siga manteniéndolos en ese colegio. En el nivel
universitario, segin donde viva en Madrid, se estd mds cerca de la Auténo-
ma o de la Complutense, pero el lugar de residencia no influye en el distrito
universitario al que uno es enviado. Depende de! centro donde haya estu-
diado ¢l COU y también de en qué facultad puede tener acceso de acuerdo
con la nota del examen de selectividad. No se trata de especializar las



universidades por dreas, pero hay también una gran canti-  «Fsperemos que una

dad de 'mf:ongruencnas en el émb-1t0 escolar. . mayor ra cionalidad de los
Como 1iltimo punto, queda et ocio. Es donde la centralidad
de Madrid se puede llevar a la maxima exageracion. En estos responsables dela
momentos, Madrid, como desde hace tiempo también Bar- administracion local, asi
celona, no es solamente un centro de atraccién paralagente  ~nmo de los ciudadan oS,
que vive en la periferia de la ciudad, sino de la corona . .
metropolitana hasta llegar a la subregion. Desde que se puso p ermitan que lavida
de moda la «movida madrileﬁa», que tiene muchos aspectos cotidiana en ciudades
agradables y simpiticos, se ha convertido en un factor de  como Madrid pueda ser
atraccion de ta’l potencu_a que vienen a p_a'sar aqui el fin de considera da como Vi da’ »
semana gran nimero de jévenes y menos JOvVenes no ya de la

corona metropolitana, sino de la subregién de Madrid. En el _

fin de semana vemos por las calles matriculas de todas las

provincias cercanas. Todos estos movimientos de poblacién

inciden sobre la infraestructura de Madrid, sobre todoenla

falta de aparcamiento. Cada vez que se habla de mds actua-

ciones de la gria —ya entro en un terreno totalmente subjetivo—, de muitas,

prohibiciones de aparcamiento, de circular en dias pares o impares, me

parecen parches. Lo Gnico que no se ha hecho en Madrid, ni se ha intentado

-puede que ahora se esté intentando timidamente—, es hacer aparcamien-

tos. No se puede pensar que una sociedad en donde mas del 70 % de los

hogares tienen al menos un automévil {me refiero a la sociedad espaiiola en

general, pues en Madrid la proporcion es mas alta), pliegue el coche y lo

guarde en un cajén de la comoda del comedor. Mientras no se hagan coches

de ese estilo, la gente quiere el coche para utilizarlo. Esto provocara proba-

blemente controversia en esta sala, pero no creo que se pueda poner puertas

al campo; coincido con Sumner, uno de los pioneros de la Sociologia, en

que los movimientos sociales no se puedan ni iniciar ni detener. Creo que

se pueden encauzar si uno tiene habilidad y sabiduria para ello. Hasta

ahora, todas las propuestas de caracter coercitivo que ha habido para el

automévil no han tenido la mas minima incidencia. Hay que facilitar el

trafico, pero sobre todo hay que facilitar el aparcamiento. Los espaifioles

vamos a seguir utilizando el automévil. No sé si una medida como de hacer

que el transporte puablico sea totalmente gratuito -no ya para mayores de

sesenta y cinco afios, mediante tarjetas—, que deberia estudiarse para sope-

sar ahorros y costes, serviria de estimulo a los ciudadanos para utilizar mas

los transportes publicos. Mientras tanto, seguiremos utilizando el automo-

vil, y procuraremos aparcar cuando vemos que se ha ido el guardia y, si nos

ponen la multa, no pagarla o recurrirla. Si la gente va a seguir utilizando el

automovil 1o que hay que procurar es que lo haga estorbando lo menos

posible, y eso significa construccion masiva de aparcamientos por toda la

ciudad, lo que, posiblemente, implique que en algunos lugares las licencias

no sean para construir nuevas viviendas en caso de demolicidn de edificios

antiguos, sino para construir aparcamientos en vertical, como hay en otras

ciudades. Cualquier autoridad de Madrid, una vez que se haya facilitado

un suficiente nimero de aparcamientos reutilizables -no las irrisorias solu-

ciones de aparcamientos para comunidades de vecinos, de utilizacién ex-

clusiva—, podra entonces justificar una politica dura contra el aparcamien-

to en doble fila ¢ incluso en primera fila.



$4lo cuando se hayan logrado suficiomies plazas de aparcamiento es cuan-
do uno puede ponerse duro y decit gue e permite ni un solo coche aparca-
do en superficie. Para cualquier esteta del urbanismo -y para muchos que
come yo no llegamos a serio—, es deplorable la imagen que ofrecen Madrid
y otras ciudades espaiiolas, en donde hay automédviles «sepultando» la
superficie, con calles absolutamente intransitables, sobre todo las noches
de «movida», las de los viernes y sdbados. Con aparcamientos suficientes
las autoridades municipales estardn cargadas de razon para imponer cuan-
tas restricciones y penas sean menester. Por cada coche que va a un aparca-
miento hay no sélo un coche menos en superficie, sino uno menos dando
vueltas para buscar lugar donde aparcar en superficie.

Esperemos, en todo caso, que una mayor racionalidad de los responsables
" de la administracién local, asi como de los propios ciudadanos, permitan
que la vida cotidiana en grandes ciudades como Madrid pueda realmente
ser considerada como «vida».



