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i la cultura sefala la suma total de las
actividades creadoras de un pueblo,
asi como el conjunto de relaciones
que mantienen los hombre entre si y
con el mundo, en la cultura urbana
entenderemos como primordiales las
relaciones que los ciudadanos man-
tienen entre si y con su ciudad, y por consiguiente
la facilidad de estas relaciones gracias a una ex-
celente movilidad.

Los antropdlogos nos han ensefiado que nin-
guna superioridad separa la vida del espiritu del
resto de las actividades, por humildes que parez-
can, que la cultura no puede prevalerse de ningu-
na jerarquia sobre la parte no intelectual de la
existencia. De ahi que -al margen de otras cues-
tiones culturales mas profundas- me interese hoy
hablar de la intensa relacion entre movilidad y cul-
tura en una gran ciudad.

La ciudad responde al objetivo basico de faci-
litar la comunicacion directa entre personas al
producirse la proximidad fisica, unas comodas re-
laciones personales, una gran libertad de eleccién
Yy una enorme riqueza de opciones. Es un tépico,
pero no por ello menos verdadero, que el atributo
esencial del ciudadano es la libertad, que la ciu-
dad hace mas libres a los hombres. Por consi-
guiente, la disminucién del conjunto de relaciones
que mantienen los ciudadanos entre si y con su
ciudad, producida por la crisis de la movilidad,
significa la degradacion de la cultura. Y esto es
precisamente lo que esta sucediendo en Madrid.

Cada vez es mas dificil la comunicacidn entre
los ciudadanos, su relacién cotidiana es cada vez
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mas incémoda y menos frecuente, su lejania cada
vez mayor, no sélo en el espacio, sino en el tiem-
po. Si dominar la ciudad es poder moverse por
ella con libertad y sin dificultades, el madrilefio-y
sobre todo el peaton-se encuentra cada vez mas
arrinconado, con menos posibilidades reales de
eleccion en un ambiente urbano, que, dia a dia, es
mas sucio y hostil. La creciente crisis de la movili-
dad en Madrid, esta en el corazon de sus crisis
cultural. No resolverla es renunciar a la propia
esencia de la ciudad, a su objetivo originario.

Ya en los planes de ensanche del siglo XIX,
con los primeros planteamientos cientificos de la
ciudad, aparece como un principio fundamental-
ademas de la higiene publica-la movilidad. Aparte
de Cerda, quien se ocupd de Madrid con su pro-
yecto de mejora interior de la ciudad, la “Ciudad
Lineal” de Arturo Soria es el ejemplo mas relevan-
te de la concepcion del futuro Madrid a partir de
los medios de transporte. Todas estas concepcio-
nes urbanisticas tienen hoy una gran actualidad
ya que, asi como el ferrocarril fue un factor deter-
minante en la ocupacién urbana del territorio entre
mediados del XIX y mediados del XX que estuvo
presente en la mente de estos grandes urbanis-
tas, el automovil se ha convertido en Madrid en el
principal factor de la urbanizacion del territorio y
de la dispersion de la ciudad. Con coche se pre-
tende alcanzar en la gran ciudad las ventajas que
la ciudad antigua ofrecia a los peatones: facil
comunicacion, libertad de movimientos y dominio
del espacio urbano. Pero la generalizacién del co-
che- con la congestion, su irremediable secuela-
ha destruido esta ilusion. Y no se trata de
apreciaciones intuitivas. Especialistas en trans-
porte como Arturo Soria, Guillermo Yenes, Jordi
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Mas de la mitad de los
viajes totales en Madrid
se realizan andando

Borja, Juli Esteban i Noguera, Cayetano Roca y
muchos otros, han constatado desde hace afnos
cientificamente este fendmeno.

Mas de la mitad de los viajes totales en Ma-
drid se realizan andando. El transporte publico se
usa en un 26% de los viajes totales: el coche solo
en un 19%. De ahi que la creciente suciedad y
degradacion de las aceras y los pasos peatonales
producida por la congestion de los coches sea
cada vez mas insoportable e injusta. La conges-
tion es un fendmeno paraddjico. La gran ventaja
del automovil, que es la libertad y Ia facilidad que
da al ciudadano para moverse, queda destruida al
generalizarse el coche, produciéndose un perjui-
Cio mutuo-que no otra cosa es la congestion- y

una conversion de la movilidad y de esa
deseada libertad en el desorden entropi-
co del todos contra todos y el sdlvese
quien pueda. Este desorden, |a conges-
tion, convierte al coche en Madrid en un
devorador incesante de su elemento mas
preciado, el espacio urbano, que no sdio
le es continuamente sustraido, sino dete-
riorado con la contaminacion atmosféri-
ca, sonora y visual que ocasiona. Tal
como hace poco afirmaba Carlo Ripa di
Meana, esta en crisis la cultura formulada
por el Presidente Pompidou “hay que
adaptar la ciudad al coche" y que tanto
dafio hizo a Paris. Hoy el lema cultural
deberia ser "hay que adaptar la ciudad al
ciudadano”. Pero no solo al ciudadano

automovilista, sino a todos los ciudada-
nos.

Por otra parte, no olvidemos gue esa situacién
tan penosa la sufrimos en Madrid con una rela-
cion de 1 coche cada 3,4 habitantes. ¢Qué sera
de Madrid cuando alcance, como Milén, un coche
cada 1,7 hab., con 3 millones de coches, es decir,
el doble de coches que hoy dia?.

La dnica forma sensata de disuasién del uso
masivo del coche privado es una sustancial mejo-
ra de la seguridad, el confort, la rapidez y la acce-
sibilidad de los medios colectivos de transporte, y
en especial del Metro. Una gran red de Metro
(incluyendo en ella los ferrocarriles de cercanias)
deberia ser el sistema basico de transportes en
Madrid. Hay que llevar el Metro, sin excepcion, a
todos los distritos de Madrid y a los nuevos desa-
rrollos urbanos. Hay que construir una 22 linea cir-
cular y una Red Express Regional (R.E.R.).
Comparando nuestra red de Metro con otras ciu-
dades semejantes, vemos que la meta es 16.000
Hab/Km mientras, en Madrid, estamos en 41.000
Hab/Km y con un objetivo tan modesto como as-
pirar en el afio 2.010 a 27.000 Hab/km. Madrid
necesita 300 Km de Metro en el afio 2000 de los
cuéles 130 Km. serian de la R.E.R., es decir,
aproximadamente el triple del total actual, lo que
significa una inversién de 0,75 billones de pts. en
8 afios, incluyendo las olvidadas, pero im-
prescindibles, inversiones en accesibilidad. Y no
se trata de un gasto innecesario, sino de una in-
version para resolver un problema esencial para la
subsistencia de Madrid como ciudad, en el senti-
do primigenio de la palabra. Son ahora tiempos
poco propicios para pedir, pero que se entienda-
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Estacién de Metro en
Cuatro Caminos

y no se olvide- esta cifra como una “anotacidon
preventiva”,

No deja de ser significativo que, asi como la
plaza publica, la plaza urbana, era en la ciudad
antigua el lugar donde los ciudadanos se cruza-
ban y se reunian, hoy dia sea el transporte ptblico
quien produce el lugar comun de referencia. Por
la frecuencia y el volumen de su uso masivo por
parte de los ciudadanos, por la variedad de su pu-
blico, y por el peso psicoldgico que adquieren co-
mo significantes de la vida de Madrid, son las
grandes estaciones de Metro (Sol, Ciudad
Universitaria, Plaza de Castilla, Cuatro Caminos,
etc) donde se reproduce-en nuestro tiempo-la na-
turaleza compleja del espacio urbano colectivo
‘como espacio de experiencia, mas que de prejui-
cio”, tal como lucidamente nos ha sefialado Ma-
nuel Sola-Morales.

Frente a la congestion existe la tentacion de
disminuir los requerimientos de movilidad a base
de convertir el futuro Madrid en una suma de are-
as autosuficientes y minimizar los intercambios
entre ellas. Esto es necesario y bueno respecto a
guarderias, escuelas, mercados cotidianos, etc.,
pero desde el punto de vista cultural, seria el fin
de Madrid como ciudad. Se terminaria con su
principal activo, que es la inmensa variedad de
opciones de sus ciudadanos: la posibilidad de ac-
ceso a los distintos mercados de trabajo y focos
Culturales de todo tipo; las distintas pautas de
movimiento para los miembros de una misma fa-
milia, facilidades que en Madrid se estan degra-

dando de modo alarmante y que deben ser pre-
servadas y potenciadas.

Es muy dificil que Madrid cobre un nuevo im-
pulso si, nuestros politicos-nacionales y locales-y
nuestras fuerzas sociales méas conspicuas, nues-
tra sociedad civil, en fin, no llega a un minimo de
acuerdos basicos en una serie de ambitos funda-
mentales frente a su futuro, sin los cuales sera
muy dificil atraer las inversiones necesarias para

resolver los graves problemas que al paso de los
afos se acrecientan:

1.- Crecimiento de la metrépoli. Politica de
suelo y vivienda tanto en el centro como en la pe-
riferia. La historia reciente de los diferentes plan-

teamientos en estas cuestiones discurre a
bandazos.

2.- Mejora de la administracion de la ciudad vy
sus alrededores. El ciudadano no tiene la culpa de
que haya tantas y tan diferentes administraciones,
y exige una mayor eficacia y coordinacion entre
todas las instituciones y corporaciones.

3.- Metas que ilusionen, es decir, objetivos

gue atraigan el apoyo de la gran mayoria de los
ciudadanos.

4.- El gran Metro, una unica red con una ges-
tion comun, como ya propuso Arturo Soria en el
siglo pasado. Un Metro sin el cual sera imposible
resolver el problema de la movilidad en Madrid,
ante la imposibilidad fisica de incrementar el viario
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El automovil se ha
convertido en Madrid en el
principal factor de la
urbanizacion del territorio
y de la dispersion

de la ciudad
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del centro, siendo ésta una cuestion muy relacio-
nada con la segregacion espacial, que va en au-

mento, y al mismo tiempo evitar el colapso que se
avecina.

5.- Rehabilitacion de la marcha a pie. Creacion
de calles donde el peaton, sin ser exclusivo, sea
prioritario. Y no sdlo aceras mayores y pasos de
cebra libres de coches, que es el primer paso in-
mediato, sino redes peatonales-sin solucion de
continuidad-que abarquen toda la ciudad.

6.- Limpieza del ambiente, y sobre todo, del
aire de Madrid, interviniendo en primer lugar en
los autobuses y en los taxis que, juntos, equivalen

al resto de la flota. Evitar que Madrid se convierta
en un basurero.

7.- Reforestar Madrid, siguiendo la idea de
Fernandez de los Rios. Podrian ser mas puntos.
Pero con un acuerdo de nuestros politicos y fuer-
zas sociales en estos siete grandes ambitos, Ma-
drid arrancaria con fuerza. Siete cuestiones muy
relacionadas entre si, no lo olvidemos. Por ejem-
plo el urbanismo se ha concentrado en o cons-
truido, en la arquitectura, en las plazas y calles.
Paralelamente, el transporte se ha ocupado en la
mejora de su tecnologia para satisfacer asi una
demanda creciente. Pero -tal como ha dicho Julia

Esteban- casi nadie reflexiona en
Madrid sobre las relaciones entra
transporte publico y medio urbano,
Es necesario romper estas dicotomi-
as. Porque son cuestiones muy rela-
cionadas. De ahi que el consenso
tiene que ser general, y los esfuerzos
convergentes. Al observar estos siete
grandes objetivos, como madrilefio,
a la vista de lo que hay, uno no pue-
de menos que sentirse triste y es-
céptico. Es patético el contraste
entre la magnitud de los objetivos y
la pobreza de las realizaciones de
estos ultimos afios.

En ciertos momentos afortunados
de las ciudades hay, de tiempo en
tiempo, un consenso sobre la defini-
cion del entorno, una convergencia
de las esperanzas y los deseos de
los ciudadanos: es el caso por ejem-
plo, de la Barcelona de nuestros dj-
as. Hay otros momentos histéricos, y
es el caso del Madrid de hoy, en que
no hay mas que confusién y controversia, diver-
gencia y desunion.

Si la cultura y la movilidad esta directamente
relacionadas en Madrid, y aln mas, son concomi-
tantes, la congestion de los automadviles y el de-
sorden entrépico que producen, también lo son.
Bernhard Winler afirma que el coche, dentro de Ia
ciudad, se ha convertido en un factor anticultural
en el sentido de que todo en él esta pensado en
clave de incomunicabilidad. El coche convierte la
ciudad en un espacio para atravesar, no para
encontrarse y comunicarse. Como dice Ignacio
Gomez de Liafio “los automéviles han motorizado
a las personas en un sentido mas hondo,de la
misma manera que la propaganda y el promedio

estadistico han ocupado el lugar de sus volunta-
des”,

¢Cuanto tiempo hablaremos de esperar aun
en Madrid? La sociedad civil de Madrid debe sa-
cudir su conformismo. Madrid esta atrasado, en-
tre otras cosas, por una incapacidad de sus
ciudadanos para desarrollar esfuerzos desintere-
sados. Nadie vendra a ayudar a Madrid, si los ma-
drilefios no empiezan ellos mismos por ayudarse.
Como dice el poeta: “La cosa puede durar atn un
siglo entero si no tomamos la decisidn de poner el
tiempo en marcha nosotros mismos”. m
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