EL TRANSPORTE. URBANO

Y LA DICTADURA
DEL VALOR DE CAMBIO

La reconquista de la ciudad por parte de sus
habitantes pasa, entre otras cosas, por la recon-
quista de los espacios publicos.

La idea de ciudad ‘es inseparable del salir
fuera de casa. “Se edifica la casa para estar en
ella; se funda la ciudad para salir de la casa y
reunirse con otros gue también han salido de
sus casas”,decia Ortegay Gasset. Este salir fuera
de casa no ha de ser exclusivamente en direc-
cién al trabajo. al menos en una ciudad que sea
algo mds que un mero amasijo de habitdculos y
puestos de trabajo. Los espacios que se hallan
fuera de casa y de la esfera del trabajo y a la
disposicién de cualquier ciudadano son, en una
primera aproximacion, espacios publicos.

En los tltimos decenios, los espacios publicos
han merecido escasa atencidon; otros problemas
mds apremiantes acaparaban tanto las acciones
como las elucubraciones. Sin embargo, a tfuerza
de marginarlos, llevan camino de convertirse
también en problema importante y habra que
volver la vista al pasado para redescubrir el
papel que jugaban en nuestras antiguas ciudades
y para repensar. a continuacién. la manera de
concebirlos de cara al futuro. en especial en lo
tocante a la utilizacién de una parte de ellos.
la calle, por el transporte motorizado.

Por Arturo Soria Puig

El equilibrio entre los espacios
publicos y privados

Esa peculiar atraccién que ejercen bastantes
cascos antiguos —al menos sobre sus ocasiona-
les visitantes—, ;no cabria atribuirla, entre
otros factores, al trazado de sus espacios publi-
cos y a las funciones muiltiples que éstos satis-
facen, o satisfacian?

En tiempos pasados —y aun hoy en ciertos
rincones, generalmente apartados del trifago
multitudinario y motorizado—, los espacios pii-
blicos y, en particular, la calle, ademds de satis-
facer una funcién como lugar de paso (de perso-
nas o vehiculos), satisfacen otras muchas funcio-
nes relacionadas con las viviendas. En los espa-
cios publicos jugaban los nifios, charlaban los
ancianos, paseaban los jovenes, instalaban sus
puestos los vendedores: constituian a menudo
un apropiado lugar de encuentro, de esparci-
miento e incluso de estancia; con frecuencia,
resultaban aptos para celebrar fiestas populares
y actos publicos; eran, en cierto modo, un com-
plemento o apéndice de la vivienda y a veces
formaban con ella una unidad de orden superior.

Esto no quiere decir, ni mucho menos, que las
viviendas fueran éptimas y los espacios piiblicos
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de grandes dimensiones, ni tampoco que la mul- '

tifuncionalidad de éstos se diera por doquier.
Hay otros factores, de indole mdas general y di-
fusa, que aunque no se den las anteriores cir-
cunstancias, puede influir decisivamente en la
existencia de una relacién equilibrada, tal que
los espacios puiblicos complementen a los pri-
vados y estos tltimos no acogoten a aquéllos
con sus moles; por ejemplo, el papel que se le
asigne o juegue en una sociedad el consumo im-
productivo.

Como sefnala Henri Lefebvre, para los mer-
caderes medievales la ciudad, a la vez que pro-
ducto —en el sentido de algo indiferenciado y
sometido a compra-venta—, era una obra —en
la acepcidn artistica y artesanal de la palabra—:
una obra todo lo imperfecta e injusta que se
quiera, pero concebida mds para el uso que en
funcién primordial de consideraciones crenratis-
ticas, aunque éstas, como no, también se dieran.
La ciudad medieval, tenia, en general, mas valor
de uso que de cambio y los grupos dominantes
invertian en ella improductivamente buena parte
de sus riquezas. La ciudad como tal no era ain
objeto de comercio y enriquecimiento, aunque
pudiera serlo en algunos de sus elementos cons-
tituyentes.

Y es que en aquellos tiempos la actividad
econdomica no habia alcanzado aun una autono-
mia total; estaba sometida, como resalta Taw-
ney en su Religion and the Rise of Capitalism.
a las normas de la moral cristiana que entonces
frenaba el libre desarrollo de las fuerzas produc-
tivas al imponer, por ejemplo, el control de pre-
cios (recuérdese la teoria del “justoprecio™) y
restringir el préstamo con interés. En estas cir-
cunstancias, el excedente se habia de consumir
improductivamente y la inversién improductiva
en las ciudades —fendmeno relativamente usual
en la Edad Media— genera valores de uso y
puede dar Jugar a espacios publicos que comple-
menten a los privados y favorezcan el estable-
cimiento en ellos de una vida social variada y
compleja.

En cierta manera, cabe aventurar la hipdtesis

de que una de las claves del equilibrio entre’

espacios piblicos y privados —equilibrio cuya
ruptura resulta hoy facil constatar pero que. por
otra parte, es tan dificil de definir— estaba en
ese freno y control de las fuerzas productivas
por instancias ajenas a las mismas, en la existen-
cia y valoracién social de las inversiones im-
productivas y de uso no meramente privado. De
ahi que el decisivo y fundamental estoconazo a
tal equilibrio lo haya propinado la progresiva y
apabullante implantacién del sistema econdémico
que padecemos.

Los espacios piblicos
y el beneficio privado

En una sociedad en la que practicamente todo
queda sometido a la dictadura del wvalor de
cambio, del beneficio privado y casi privativo

de los adinerados, un espacio piblico no es
mds que una superficie donde no existe la posi-
bilidad de producir la mercancia “metros cua-
drados de edificacion” y de la que, por tanto,
no cabe sacar gran tajada.

Por eso, apenas se crean espacios puiblicos en
zonas de nueva urbanizacion, y no pocos de los
que existian en barrios de épocas anteriores
desaparecieron por la elemental razén de que
es un gran negocio descalificar, con el visto bue-
no o la vista gorda de las autoridades, un espa-
cio publico y convertirlo en el soporte del mayor
volumen posible de edificacién. Y si aln se
crean de tiempo en tiempo jardines o ‘‘vias par-
que”, se debe, en mas de un caso, al hecho de
que una mancha de verde, dado que se trata
de un bien escaso, ayuda a revalorizar los sola-
res y pisos préximos. Pocos propietarios se opo-
nen, por ejemplo, a que la Administracién corra
con los gastos de crear un parque en terrenos
ajenos o de personas menos influyentes y sean
ellos quienes cosechen ricamente la plusvalia
generada por aquél.

El espacio piblico que entra de modo mis
directo en la esfera de la especulacién y pro-
duccién —aunque se suela financiar y gestionar
a cargo de fondos publicos— y que resulta im-
prescindible para el funcionamiento del sistema
es el destinado al transporte.

La apertura y construccién de una calle es
algo que no pudiendo realizar a solas casi nin-
guin propietario particular, revaloriza a la larga
los solares de todos los propietarios adyacentes y
sirve, por ultimo, para acercar a la gente a los
lugares de trabajo, es decir, para crear un mer-
cado mds amplio de mano de obra.

Tampoco hace falta ser un lince para descu-
brir que sin calles seria casi imposible vender
la mercancia vivienda o la mercancia oficina.
local comercial o industrial, al no ser éstas acce-
sibles ni a sus compradores ni a sus hipotéticos
usuarios.

No es pues mera casualidad que el espacio
piiblico menos amenazado de extincién sea el
destinado al transporte, ni el que se haya solido
dar, advertida o inconscientemente, total prefe-
rencia a la funcién de paso sobre las otras fun-
ciones que pueden cumplir los espacios piiblicos.

El obvio resultado final de la dictadura del
valor de cambio sobre la ciudad es la supervi-
vencia de unos raquiticos espacios ptiblicos,
dedicados casi por completo al transporte, en
medio de una amenazadora selva de espacios
privados que soportan cuanta edificacion cabe.

Segregacion espacial
y transporte motorizado

Pero la imperante y casi omnipotente dicta-
dura del valor de cambio atenta de raiz contra
la subsistencia del equilibrio entre espacios pu-
blicos y privados, no sélo porque los primeros
queden reducidos a su minima expresién, sino
también porque da lugar a usos de suelo muy
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intensivos y cada vez mads segregados, lo cual
produce necesariamente una gran demanda de
viajes que, por su longitud, no cabe realizar a
pie.

Dicho de otra manera: la ldgica econdmica
predominante ha tendido en general a la con-
centracién en ciudades, es decir, al crecimiento
de las mds grandes, por aquello de las econo-
mias de escala y otras musicas celestiales para
los oidos de los adinerados; a la vez que aumen-
ta el perimetro de los niicleos urbanizados, a
causa de esa concentracion, las leyes del mer-
cado del suelo han impuesto una especializacién
y segregacion espacial progresiva, con lo cual las
actividades tienden a separarse cada vez mis,
no quedandole al urbanicola mds solucién que
desplazarse en medios motorizados para salvar
esas crecientes distancias.

La légica de un mortal cualquiera, tenderia,
por el contrario, a disminuir la necesidad de
transportarse a grandes distancias mediante el
uso mixto del suelo, para vivienda, trabajo y
equipamiento escolar, comercial, lddico, cultu-
ral, deportivo; el ideal seria que el transporte
motorizado —colectivo o privado— estuviera al
alcance de las personas sin ser necesario e im-
prescindible su uso para casi todos los despla-
zamientos.

Aunque la mera existencia de una gran de-
manda cautiva de viajes motorizados constituya,
pues, un atentado contra la légica humana, lo
cierto es que esta demanda se podria satisfacer
racionalmente de varias maneras. No obstante,
la politica de transporte tampoco se escapa a la
dictadura del valor de cambio cuyas preferen-
cias caen —por multiples razones en las que no
nos vamos a detener aqui sobre el automévil.
que, por otra parte, en ciertas circunstancias
puede ofrecer como medio de transporte indu-
dables alicientes. que lo hacen atractivo y ven-
dible.

Las medidas tendentes a satisfacer la gran
demanda cautiva de viajes motorizados favore-
ciendo el uso indiscriminado del automovil han
constituido a menudo la gota de agua que faltaba
para cargarse el inestable y amenazado equili-
brio entre espacios piblicos y privados: no
pocos de los espacios publicos que sobrevivian
a la dictadura del valor de cambio en lo tocante
a la explotacién del suelo, han fenecido ante
las exigencias de la dictadura del valor de cam-
bio en lo tocante al transporte.

La monopolizacién de los espacios
piblicos y el acoso ambiental
de los privados

El aumento de superficie viaria necesario para
que pasen mds coches se ha conseguido en zonas
céntricas, destinando a la circulacion de auto-
méviles espacios previamente destinados a otras
funciones: abriendo al transito las zonas cen-
trales de vias importantes donde antes habia
arboles, bancos y puestos diversos; reduciendo
la acera de otras muchas, previa la consabida

tala; ensanchando las intersecciones con la con-
siguiente molestia para los peatones por el
aumento de sus recorridos.

Ademds de las superficies sustraidas a otras
funciones para destinarlas al trdnsito rodado,
estdn las costosas superficies creadas con este
exclusivo fin encima de las otras: los pases ele-
vados, que elevan a la altura de los primeros
pisos el ruido y las vibraciones del tranmsito, y
también estidn las superficies invadidas por
vehiculos en bisqueda de un lugar donde esta-
cionar, las cuales tampoco son despreciables
cuantitativamente en algunas ciudades espa-
folas.

Como es ldgico, la disminucién de superfi-
cie disponible para otros usos y el paralelo au-
mento del ruido y de la contaminacidén, que
crecen a la par que el transito, ha arrinconado,
y a veces desterrado, en bastantes espacios pu-
blicos esas otras funciones que antes cumplian
de complemento y desahogo de las viviendas y
que siguen siendo igual o mds necesarias que
antes, dada la carencia de jardines particulares
y dada la disminucién de la superficie de los
pisos (segin el Ministerio del ramo el tamafo
medio de las viviendas, expresado en metros
cuadrados ttiles, era en 1958 de 75,8 y en 1965
de 63,9).

Pero ademds de que el gran volumen de tran-
sito motorizado (junto a las altas densidades)
haya creado en numerosos espacios piblicos un
ambiente que impele a estar en ellos tan sdlo
el tiempo imprescindible, ha dado lugar tam-
bién en ciertas calles a un verdadero acoso am-
biental y acistico de los espacios privados en
los que el ruido de la circulacién impide concep-
trarse en el trabajo o dificulta conciliar el suefio.

En sintesis, la monopolizacién de los espa-
cios piiblicos por el transporte motorizado y en
especial por el automévil (la calle al ser invadi-
da por el coche se convierte en un espacio pu-
blico de consumo privado), encima de no resol-
ver del todo el problema del transporte urba-
no, pues la congestion subsistird mientras se le
den facilidades al coche y no se creen alterna-
tivas validas a su uso a ciertas horas y en cier-
tos lugares, arrincona y anula otras funciones
importantes de tales espacios, amputa a los
espacios privados de un complemento necesa-
rio y, por si fuera poco, los acosa con ruido y
aire contaminado.

Y este acoso ambiental debido a la monopoli-
zacién de los espacios piblicos por el transpor-
te motorizado, no es una mera expresién rim-
bombante pergefiada con fines exclusivamente
polémicos.

Las fuentes emisoras de ruido son inconta-
bles —desde los altavoces de las salas de fies-
ta, los transistores o los electrodomésticos, has-
ta los producidos por la industria o la avia-
cion— pero casi todas las encuestas hechas so-
bre el tema en los paises méis “desarrollados”.
coinciden en sefialar al trdnsito motorizado como
el principal causante de molestias sonoras, in-
cluso a veces en lugares proximos a aeropuer-
tos o en zonas industriales.
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Por lo que atafie a la contaminacién atmos-
férica bastard con sefialar que en Madrid y en
zonas de transito intenso, puede llegar en in-
vierno a achacarse el transporte un 70 por 100
de los humos, entre los miiltiples contaminan-
tes que pululan por la atmdsfera madrilefia, los
que alcanzan concentraciones mds peligrosas
para la salud. El 9 de enero de 1975, en pun-
tos concretos de Madrid llegd a registrarse una
concentracién de humos 8 veces superior a la
que en Inglaterra se considera como méxima ad-
misible, pasada la cual son de temer danos so-
bre la salud: 250 microgramos por metro cu-
bico. ’

Para una politica de transporte
menos urbanizada

Si cuanto hasta aqui se ha dicho se diera por
bueno, dos bases de partida para una politica
de transporte que no atentara en exceso contra
lo que aln queda de valor de uso en las ciuda-
des actuales, serian:

I. Reducir la necesidad —no la posibili-
dad— de transportarse en medios motorizados.
Paliar tal necesidad o cautividad exigiria una
politica tendente a repartir lo mas uniformemen-
te que se pueda, y a escala peatonal, el empleo
y el equipamiento de todo tipo, pues cuanto mds
dotada estd una zona, cuando mas auténoma
es, menor es la necesidad de transportarse fue-
ra de ella. En sintesis, harfa falta un uso mixto
del suelo que permitiera maximizar el nimero
de viajes a pie y eso escapa, por supuesto, a
una mera politica de transporte y obligaria a
poner por encima de las consideraciones crema-
tisticas de quienes imponen en beneficio pro-
pio la dictadura del valor de cambio, otras ra-
zones ajenas a la compraventa de mercancias.

2. Reconsiderar el papel de la calle y de los
espacios piiblicos, de los cuales aquélla cons-
tituye parte fundamental, teniendo en cuenta su
doble funcién de via piblica o lugar de paso y
de apéndice o complemento de las casas ad-
yacentes. Solo atendiendo a las exigencias que
ambas funciones plantean, cabrd restaurar algo
el equilibrio entre los espacios piblicos y priva-
dos y frenar el acoso ambiental de los dltimos.

En estos afios, la calle, que es precisamente
donde tiene lugar o se manifiesta el transporte.

apenas ha merecido atencién por parte de los
especialistas en transporte urbano y es dificil
encontrar en las publicaciones dedicadas al tema
una nocién clara, amplia y de sentido- comiin
acerca de lo que ésta es, o debiera ser, tal como
la que en 1863 exponia Ildefonso Cerdd en su
Memoria del anteproyecto de reforma interior
de Madrid: “la calle, sin perder su caricter de
carretera, estd mas principal e inmediatamente
destinada a prestar... una serie interminable de
servicios, a cual mds importante al vecindario
estante... Estos servicios... no destruyen, no
cambian la naturaleza y esencia de la calle como
via publica; pero modifican en tales términos
su manera de ser, que exigen un estudio muy
especial y concienzudo, a fin de determinar de
qué suerte y por qué medios la calle, sin dejar
de ser carretera o via piblica urbana..., puede y
debe atender a otros (servicios) que de ella exi-
gen los vecinos por un lado y los transetintes
por otro, respondiendo a la vez a las exigencias
de la locomocién y al organismo social y ur-
bano”.

Es evidente que a la puesta en practica de
estas dos bases de partida se oponen. hoy por
hoy, incontables obsticulos politicos y econd-
micos, pero también convenga quizd sefialar que
a esos obstdculos, que siempre se citan, hay
que afiadir otros provenientes de la propia de-
formacién de muchos técnicos que no sdlo no
buscan o sienten la necesidad de alternativas
tedricas, sino que encima justifican y defienden
lo hecho hasta ahora y se sienten como peces
en el agua dentro del estrecho y canijo marco
tedrico de la actual ingenieria de transito.

Y es que mediante sutiles presiones. explici-
tas e implicitas, y a través de laberinticos veri-
cuetos no siempre racionalizables, la dictadura
del valor de cambio puede alcanzar también al
pensamiento haciéndolo cada vez mas sofisti-
cado en los instrumentos y, a la par, mas ali-
corto, chato, domesticado y parcelario en los
conceptos bdsicos, aunque, por otra parte, los
instrumentos complicados no tengan en princi-
pio por qué estar refiidos con las ideas claras,
generales y de sentido comiin.

Quede para otra ocasiéon desmenuzar algunos
conceptos de la ingenierfa de tranmsito con Vis-
tas a demostrar hasta qué punto llevan el cufio
del automdvil y se subordinan a él, y como, a
veces, la irracionalidad de la sofisticada raciona-
lidad parcelaria de muchos especialistas actua-
les parece no tener limites, alejindose cada vez
mds del vulgar pero sano sentido comiin.m





