OOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

TRAFICO Y TRANSPORTE
EN LA ZARAGOZA 2000

CUADERNOS DE ZARAGOZA
n." 45



TRAFICO Y TRANSPORTE
EN LA ZARAGOZA 2000




Edicion costeada por el autor

Depésito legal: Z. 339 - 1979

Imprenta LisrerfA GeNERAL. Pedro Cerbuna, 23. Zaragoza - 1979



A la Zaragoza de hoy
y de siempre






INDICE

Al lector ... ... ... ...

Por un futuro mejor ... ... ... cv cer e vie e e e e e
Ciudad desparramada ... ... ... .. cor tr ver ver e eee e
Un pecado moOderno ... ... ... ..o cov vir ver wie oeer een ene
La ciudad futura ... ... ... .. oo v cin e e e e
Densidad de trafico ... ... ... . oo cer ver een e aee eee e
Medios de transporte ... ... ... ... .o er e eer eee oeee e
Politica disuasoria ... ... ... ... ... cov e r er e e s
Megapolis inevitable ... ... ... oo oo cer er e e eee e e
Movimientos urbanos ... ... ... ... i oee eie e er e aes
Siempre JOVEN ... ... oo ot iir ver vee et eer eer eve eae eae ene

Un reto al futuro ... ... .. cov cir cer ver e ee vee vee aen e

Uso de los enlaces ... ...

Los puentes de la Ciudad ... ... ... .o cor ee cor ver cen
Peaje urbano ... ... ... b i i i s e e eee e e
Regla de oro ... ... oo v i it it iee een e e e s e
Regulacién electrénica ... ... ... oo oo v ver see wer ein e
Transportes del futuro ... ... ... .o vor e cer ver eee ens
Colofon ... ... .o wee wov ool wEEEE ST SR S R B W

El Papa y Zaragoza ... ... ... o e sen ane ann aee oses sns oaes

Pdgs.

12
17
18
21
22
23
27
32
34
36
38
45
46
48
49
50
51
58
61






AL LECTOR:

El presente trabajo de reconstruccion a distancia
—aunque sélo en el tiempo— podria considerarse como
una aventura literaria en el campo de la ciencia-fic-
cidn, ya que el ingrediente esencial que le da cardcter
y argumento es el de la imaginacion, pero no la fan-
tasia desatada de un novelista inculto, sino la previ-
sion sensata y consciente que sabe apoyarse, en todo
caso, en la experiencia diaria.

Tratar aqui de lo que sucederd en nuestra Inmor-
tal Ciudad dentro de un cuarto de siglo podrd pare-
cer no solo prematuro, sino arriesgado. En realidad,
el secreto del futuro sélo corresponde revelarlo a la
Providencia divina. No obstante, el hombre se carac-
teriza no solo por su memoria sino por su capacidad
de prevision, y lo que voy a hacer en este estudio de
anticipacion es un simple esquema basado en mi ca-
pacidad de hombre dedicado, por los azares de la vida
ptiblica, al tema concreto del trdfico y transporte ur-
bano. Al acceder al cargo que actualmente desempe-
fio, en el Excmo. Ayuntamiento de la Ciudad, quiso la
suerte que se me comfiase con cardcter de dedicacién
exclusiva la creacion y direccion del Departamento de
Trdfico, en unos momentos —decenio de los afios 70—
en que la espiral del crecimiento industrial de la Za-
ragoza contempordnea se disparaba hacia niveles has-
ta entonces nunca soviados en la historia de nuestra
bimilenaria urbe. Hasta hace muy pocos afios, quince
a lo mds, las palabras «trdfico» y «transporte» care-
cian de relevancia técnica, puesto que por el plano ur-
bano intacto de Zaragoza, a cualquier hora y en cual-
quier estacidn del afio, la circulacion rodada era mi-
nima, reduciéndose ésta al paso mds que lento de un
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parque automovilistico deficiente y escaso, entrevera-
do frecuentemente con la presencia de carretas cen-
tenarias arrastradas por famélicos jamelgos, cuando
no de mansos borriquillos hembras que llevaban a do-
micilio la leche de sus ubres repletas para alivio de
anémicos clientes.

Pero la Zaragoza del despertar de los Planes de
Desarrollo, un tanto embalada ya hacia las activida-
des industriales de alto bordo, empezé a presentar un
perfil muy diferente, al tener que hacer previsiones
muy concretas para evitar que la red viaria de la ciu-
dad medieval se convirtiera en una trampa o tapon
que hiciera imposible un trdfico dgil y acorde con el
entonces futuro gran parque automovilistico de la po-
blacion.

En efecto, no transcurridos cinco afios siquiera, el
parque zaragozano habia multiplicado sus efectivos
con un coeficiente de varios digitos, adelantdndose la
realidad al futuro previsto. Y asi como el corregidor
Candalija facilité en 1869, con la construccién de la
calle de Alfonso I, la penetracién en el casco viejo de
Zaragoza hasta llegar al templo de Nuestra Sefiora del
Pilar, el alcalde Gomez Laguna, por su parte, proyec-
16 y realizd la transformacién del viejo «Salén de San-
ta Engracia» —llamando ahora, como es sabido, Pa-
seo de la Independencia— en una avenida abierta al
trdfico para evitar los diarios y constantes embotella-
mientos de la ciudad rodada que, por entonces, empe-
zaron a manifestarse en la vieja patria chica de los
Palafox.

Sucedia esto en el aiio 1962, cuando ni remotamen-
te podia yo sospechar mi incorporacion al Concejo ce-
saraugustano, en mi calidad de representante de un
sector de su vecindario, y la coyuntura de unas elec-
ciones municipales en las que me demostré una con-
fianza que nunca agredeceré bastante. Todo esto me
embarco en la aventura del trdifico y transporte mu-
nicipal. Naturalmente, la escasa complejidad de un par-
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que automovilistico de apenas volumen no ofrecia
demasiadas dificultades, por lo que el asesoramiento
técnico necesario podia facilitdrmelo, bien que mal,
cualquier guardia urbano con alguna iniciativa e inge-
nio. Mas, al complicarse las cosas, hubo que dotar al
Ayuntamiento de un personal facultativo capaz v a
tono con la gran ciudad que empezaba a ser Zaragoza,
cuyo crecimiento espectacular en la iltima década es
de todos conocido.

A punto ya de cesar en un servicio oficial y publi-
co en el que, bien lo sabe Dios, puse con mi mejor vo-
luntad los mayores deseos de acierto, quiero en la pre-
sente oportunidad, y con la redaccién de mi modesto
trabajo, brindar a los zaragozanos, presentes y futu-
ros, una serie de sugerencias que sirvan por lo menos
de punto de meditacién a los que afronten el tema del
trdfico y transporte en la Zaragoza del siglo XXI des-
pués de Cristo.

Una pluma buida vy dgil cual la de Ganivet ha he-
cho de lo que es la ciudad el mejor elogio, al tratar
del «alma» que transfunde en sus habitantes, en sus
pobladores. En realidad de verdad, lo que Ganivet que-
ria decir no era, precisamente, que la mentalidad del
«cives», del ciudadano, quedara condicionada por la
«civitas», sino que el estimulo, la sugestion del am-
biente, influye poderosamente en el comportamiento
ptiblico y privado de cualesquier persona.

Decir ciudad es tanto como expresar, como nom-
brar, la vida de relacion, y no hay relacion humana
posible, buena ni mala, si fallan los instrumentos ne-
cesarios para que esa comunicacion se realice, y esos
instrumentos no son otros que los transportes. Se dice,
con razon, que una ciudad enriquecerd espiritualmen-
te a sus hijos en la medida en que éstos puedan con-
frontar entre si sus ilusiones, sus pensamientos, sus
deseos, no viviendo aislados en compartimientos es-
tancos, temerosos de confiarse a los demds, de des-
cubrir su corazon al prdjimo, al igual que los que vi-
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ven subsumidos en una tirania politico-social, sea cual-
quiera su signo exterior aparente.

La Zaragoza de nuestras ilusiones, la Zaragoza de
nuestros desvelos, no es por desgracia una ciudad mo-
delo en orden al trdfico y al transporte, en su doble
faceta publica y privada. Estamos a afios luz de dis-
tancia de ciudades tales como Brasilia, Boston ¥y, co-
mo no, la misma ciudad de Barcelona, que tuvo el
acierto de no mezclar el ensanche moderno, creado a
principios de siglo, con el viejo burgo medieval resu-
men de la historia a Catalufia. De ahi que sus proble-
mas de trdfico —los de la Ciudad del Llobregat—, que
sus conflictos de trdfico y transporte, sean compara-
tivamente menores que los que ofrece hoy la Ciudad
del Pilar, ya que en este renglon, como en otros mu-
chos, marcha a contrapelo de su propio presente, ha-
biendo desperdiciado oportunidades tales como las de
la guerra de la Independencia, con amplios sectores
urbanos convertidos en un wmontén de escombros,
creando asi la mejor oportunidad para haber disefia-
do con esplendidez y amplitud un nuevo plan urbano
de Zaragoza libre de angosturas vy dificultades.

De que nuestros antepasados eran, peor que ma-
los, timidos urbanistas, tenemos constancia repetida en
nuestra ciudad, con sélo que nos fijemos en los «de-
sastres» arquitecténicos rvealizados desde entonces. Y
no se diga que la culpable fue la economia escasa de
nuestros recursos financieros, sino otra pobreza ma-
yor, la del espiritu, evidenciada en la planificacion de
calles feas y estrechas, que no tienen como las medie-
vales, ni la excusa siquiera del tipismo monumental.

La Zaragoza de los afios 2000 serd la que quieran
sus urbanistas en el aspecto concreto de su imagen,
de su arquitectura, pero hay que advertir —y con esto
termino— que su porvenir real y cierto lo marcardn
los que tracen y resuelvan la compleja red de sus
transportes piiblicos. Una urbe mal comunicada mue-
re, fatalmente, de «trombosis circulatoria».
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En nuestra época, en que toda actividad humana es
objeto de critica y de planificacién previa, cualquier
ciudad —y, la de Zaragoza, en consecuencia— para me-
recer el nombre de tal debe satisfacer, segun la Confe-
rencia Europea de Estadistica de Praga, las exigen-
cias minimas de agrupar un ndmero no inferior de
2.000 habitantes, siempre que el porcentaje de los obre-
ros agricolas no rebase el cupo del 25 %. A partir de
los 10.000 habitantes, todas las aglomeraciones huma-
nas —segun Praga— son ciudades por esencia y de-
finicidn.

Es un hecho que tanto en Europa, como en los de-
més continentes, sin exceptuar el africano, la gente
vive mas a gusto en las ciudades, desdefiando hacerlo
en los pueblos pequefios. La Gran Bretafia, por ejem-
plo, ha conseguido indices de urbanizacién tan altos
que alcanzan hoy la cifra del 80 %, del total de su de-
mografia, comprendidos tanto los ingleses como sus
hermanos de raza y geografia, es decir, galeses, esco-
ceses e irlandeses. Los EE.UU., por su parte, totalizan
el 70 % de dichos indices, que se reducen al 66 % en
el caso de la Francia de Giscard d’Estaing. Nuestra
nacién, que hasta los Planes de Desarrollo fue masi-
vamente rural, con neta superioridad sobre el sector
urbano, aparece hoy con un coeficente de grandes
agrupaciones humanas superior al 64 %, con lo que,
de acuerdo con las conclusiones de la mentada Con-
ferencia de Praga, nos hemos «desarrollado» bastante...

Atendiendo a la distribuciéon de su caserio, las ciu-
dades son de desarrollo sistemdtico, como Washing-
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ton, Moscti y Roma, o de formacién empirica, por es-
tar dispuesta en planos diferentes, como Zaragoza.
Esto ultimo quiere decir que su crecimiento ha sido
desordenado, apareciendo en planos notoriamente irre-
gulares, con redes de calles tortuosas y estrechas, don-
de constituye un milagro de la Providencia que el tra-
fico y transporte puedan desenvolverse con alguna ho-
mogeneidad.

POR UN FUTURO MEJOR

Para moldear, cara al porvenir, nuestra Imperial
Ciudad, con miles de afios a sus espaldas y con nive-
les de poblacién casi millonarios en la actualidad, se
impone que consideremos la creacién bien meditada
de un moderno sistema de comunicaciones urbanas que
agilicen su circulacién, tanto la individual como la
colectiva.

Tal es el planteamiento y génesis del presente tra-
bajo, realizado por quien, desde el mes de junio de
1970, tuvo como cometido especial de su tarea muni-
cipal la creacién y direccién técnica del Departamen-
to Municipal de Tréafico, en el que hubo que improvi-
sarlo todo, tanto desde el punto de vista administra-
tivo o burocratico como desde el dmbito técnico de
los especialistas.

El tema concreto del trafico urbano, y su atinen-
te, el transporte, no merecié la atencién especial del
Ayuntamiento con anterioridad a mi ingreso en el mis-
mo. Sin embargo, a poco de mi adscripcién al Con-
cejo cesaraugustano, el espectacular desarrollo ciuda-
dano, potenciado por los diferentes «Planes» de Lé-
pez Rodé, provocaria lo que dio en llamarse a nivel
mundial «milagro espafiol», constituyendo, ademas, la
causa determinante de que el parque automovilistico
de Zaragoza creciera hasta limites insospechados.

Cierto que, comparativamente hablando, nuestro
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parque local era y es mucho menor que los de Madrid
y Barcelona, por no haber alcanzado todavia las ci-
fras de saturacién que padecen éstos. Mas no por eso
debemos cantar victoria, ya que si Aragén consigue
remontar el funesto bache econémico presente, dedi-
candonos todos con honradez y decisién a nuestro tra-
bajo, al reanudar la capital de Aragén la puesta en
accién de la espiral de su crecimiento econémico in-
dustrial, todo crecerd en la misma proporcién.

No es aventurado suponer que durante el decenio
de los afios 90 la capital indiscutida e indiscutible de
la cuenca del Ebro habra de alcanzar su definitiva es-
tatura como la gran urbe moderna de una Espaiia la-
boriosa y prudente, con ambiciones de progreso y me-
joramiento, en paz con Dios y con los hombres,.

Para esta metrépoli futura, ya muy cercana, por
asomar impaciente por todas las esquinas del tiem-
po, dedico mi pensamiento y, por qué no decirlo, mi
preocupaciéon como urbanista y como zaragozano,
apuntando a continuacién unas soluciones que, a mi
juicio, pueden y deben abordarse para que deje de ser
Zaragoza —desde el angulo especifico de su trafico y
transporte— la «Cesarangosta» pesadilla de los urba-
nistas responsables y con vocacién de serlo.

Como tantas otras poblaciones espafiolas, y por ra-
zones de defensa y seguridad, nuestra ciudad gozé en
el medievo de un doble cinturén protector —murallas
de grandes piedras sillares, el uno, testimonio y re-
cuerdo del paso de Roma; tapias de mamposteria or-
dinaria, el mds lejano, vestigio de la Sarakosta ara-
be—, que a la postre representaria como un doble do-
gal asfixiante para la expansién y crecimiento de la
ciudad fundada por Cesar Augusto sobre el afio 23-24
antes de Cristo.

A esta concepcién urbana «centripeta» hubo que
hacer frente, con mejor o peor fortuna, abriendo nue-
vas vias de penetracion por entre el dédalo de calle-
juelas del casco antiguo, una vez desaparecidos los
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viejos baluartes de ese su doble cinto mural. La «Po-
blacién» —o barrio de San Pablo— y las «Tenerfas»
—o barrio de la Magdalena— son la doble respuesta
anticipada, en los siglos XIV y XVIII, de una Zara-
goza mal avenida con su centripetismo original, que
pudo ser valedero y congruente cuando la Historia se
escribia a botes de lanza y a tajos de espada, pero
que resultaba por completo obsoleto al superar Espa-
fia sus urgencias guerreras, haciendo por caminos me-
nos conflictivos la nueva andadura de sus gentes, mas
en consonancia con las metas de paz y de trabajo, de
civilizacién, en suma, que informan las modernas con-
cepciones socio-histéricas.

Las vias de penetracién a que me refiero las enu-
mero a continuacién, en el orden en que irfan hacién-
dose realidad en el transcurso de los tiempos. Va en
cabeza la apertura y urbanizacién de la calle de Al-
fonso I, iniciada en 1869 sobre el estrecho callején de
Ximeno Gordo, y que no estaria acabada por comple-
to hasta fines de la segunda década del siglo actual,
concretamente en 1918. Esta gran obra ciudadana es
honra y prestigio de Candalija, el alcalde-corregidor
andaluz e isabelino.

Otro proyecto no menos importante, realizado en
el bienio 1914-1916, es el del ensanche de la calle del
Portillo, llamada hoy del General Franco, que fue fru-
to de los desvelos del alcalde D. Octavio Garcia Bu-
rriel. Contra lo que podria creerse, los zaragozanos
contemporaneos de la Primera Guerra Mundial vieron
con malos ojos que el «Portillo» se convirtiera en an-
cho «Portalén» donde se colase a sus anchas el temi-
do cierzo, vituperado ya en tiempos del bilbilitano
Marco Valerio Marcial. Gracias a que D. Octavio tenia
anchas espaldas, y mas inteligencia previsora que sus
ofuscados paisanos, pudo acometerse contra viento y
marea una mejora urbanistica que hizo posible el tra-
fico y transporte entre la Plaza del Portillo y la de
Espafia.

No fue tan afortunada la reforma y prolongacién
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de la calle de la Yedra, desde el Coso hasta la ribera
del Ebro, realizada en el bienio 1934-1935, y que que-
d6 inacabada a consecuencia del Alzamiento Nacio-
nal de 1936-1939, que supuso la congelacién de las
obras de reforma hasta que de nuevo la paz brillé en
el cielo de Espafia.

No terminado el conflicto bélico todavia, o mejor
aun, apenas entrado en éste, el alcalde D. Francisco
Caballero se resolvié a estudiar la reforma del sector
del Pilar y de la Seo, iniciAndose una serie de derri-
bos —a lo grande— de los que pronto surgié, como
por ensalmo, la gran plaza llamada, por unos, los fo-
r4dneos, «de las Catedrales», y por otros, los indige-
nas, Plaza de Nuestra Sefiora del Pilar. Este amplio
paralelogramo urbano sirvié de escenario magnificen-
te para las conmemoraciones publicas religiosas del
XIX Centenario de la Venida de la Virgen a Zarago-
za, destacandose en mi recuerdo la magna concentra-
cién devota que, presidida por Franco y su Gobierno,
dio la medida del fervor mariano de toda Espafa.

Siempre dentro del sector antiguo de la ciudad, la
ultima reforma de importancia —aparte la del sector
del arco de San Roque y la remodelacién de la calle
de Valenzuela, realizada en 1942— ha sido la creacién
de la Via Imperial, a la que una politica en crisis, tor-
pe y miope, desbordada por imponderables menos que
dignos, ha causado grave dafio, dejando malparado el
proyecto original de los técnicos.

Paralelamente a las reformas citadas, otras de no
menor trascendencia urbanistica se llevaron a cabo en
los alrededores del «centro» capitalino. Tales serian,
a fines del siglo XIX, la creacién de los brotes, enton-
ces suburbanos, de las Delicias y de Hernén Cortés,
sectores en los que Unicamente intervendria la inicia-
tiva privada, con los consiguientes trastornos y defi-
ciencias en cuanto a su planteamiento y ejecucion.
Tuvo mas suerte la urbanizacién de la llamada Huer-
ta de Santa Engracia, el primer barrio residencial de
la ciudad, surgido como consecuencia de la Exposi-
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cién Hispano-Francesa de 1908, y que hasta la década
de los afios 40 constituia el habitat de la burguesia
zaragozana, concentrada en el mismo.

Contribuyé muy eficazmente a la nueva imagen
de la ciudad el cubrimiento del cauce del Huerva, en
el quinquenio 1926-1929, causa préxima que haria po-
sible la iniciativa del alcalde D. Miguel Allué Salva-
dor para promocionar, al mediodia de Zaragoza, el
sector de la Gran Via, hoy muy extenso, el cual abar-
ca un espacio tan amplio que llega hasta mas alla de
Casablanca, enlazando por un lado con las Delicias y
por el otro con el barrio de Torrero.

Acabaré este recorrido retrospectivo por el plano
urbano de Zaragoza, y sus sucesivas modificaciones,
aludiendo al cubrimiento de la zanja del ferrocarril,
realizado en el bienio 1962-1963, hazafiosa empresa
que ha permitido el armoénico engarce ciudadano de
tres importantes sectores: la Gran Via, Mola y San
José.

El forcejeo bélico de 1936, con su paréntesis ine-
vitable, dio al traste con otra via de penetracién ciu-
dadana, cuyo proyecto ha constituido y constituye
una de las mas viejas aspiraciones de Zaragoza, a ex-
cepcién de los directamente perjudicados, o por me-
jor decir, afectados por ella. Me estoy refiriendo a la
prolongacién del Paseo de la Independencia, cruzan-
do el Ebro, para llegar hasta la altura del actual
C. I. R, en la «civitas» castrense de San Gregorio,
cuyo nucleo principal lo constituye la Academia Ge-
neral Militar.

Los poderes publicos del Madrid de la anteguerra
tomaron tan a pechos la solemnidad de la apertura
de esta gran reforma zaragozana que el mismo presi-
dente de la Repiiblica, Don Manuel Azafia, quiso estar
presente en la ceremonia del derribo de la parte re-
cayente a la plaza entonces de la Constitucién, don-
de se hallaba situado el Café mas popular de Zarago-
za, afiorado ahora por la gente del «trato». Estoy re-
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La circulacion a ras de suelo vista desde un elevado
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firiéndome al café «Royalty», cuyo ambiente resulta-
ba para cualquier mediano observador el mds estu-
pendo caleidoscopio humano que cabe imaginar.

El proyecto del arquitecto Zuazo volvié a resuci-
tarse en los afios 50, e incluso revistas especializadas
trataron del asunto, que a nivel municipal fue desde-
fiado, por ser entonces los componentes del concejo
zaragozano opuestos en principio a su realizacidn,
pensando mas en los costos exorbitantes que en la
belleza y amplitud que esta reforma significaria co-
mo una ventaja subsidiaria mas.

CIUDAD DESPARRAMADA

Cual corresponde, como ya se dijo al principio, a
una Zaragoza organizada segin un plano empirico y
no sistematico. Lo que los ingleses llaman «urban
sprawl» (desbordamiento urbano) se ha dado en Ila
vieja ciudad del Pilar desde siempre, agudizado en la
hora actual desde que el binomio «ciudad-automdvil»
estq originando, a marchas forzadas, la degradacién
de nuestra vida ciudadana, que se hace de vez en vez
mdas incémoda e irritante, mas dificil y desoladora.

Se dijo anteriormente que, al amparo de su despe-
gue econdmico, la capital aragonesa aumenté notable-
mente el nimero de sus vehiculos motorizados. Los
coeficientes multiplicadores del parque automovilisti-
co son distintos que los que reflejan la densidad hu-
mana de la ciudad, pues si los coches han aumentado
mas de veinte veces, la poblacién de Zaragoza ha cua-
druplicado solamente sus efectivos demograficos, lo
que significa, en ultimo andlisis, que el problema de
la fluidez viaria es mucho mas agudo que el de la vi-
vienda.

No hace falta ser un Malaquias del trafico futuro
para conjeturar con acierto lo que habra de suceder
de aqui al afio 2000, en que, queramos o no, la pobla-
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cién de hecho de nuestra ciudad rebasara el millén y
cuarto de habitantes, con la consiguiente incidencia
que ese aumento habra de tener en el problema vital
de las comunicaciones urbanas. Creo fundadamen-
te que si no se aborda dicho problema desde ahora
mismo, tanto en extensién como en profundidad, se
corre el peligro, seguro y nada lejano, de que la vida
de relacion humana en Zaragoza se convierta en un
semillero constante de preocupaciones y conflictos.

No hago este vaticinio a humo de pajas, pues que
segin los céalculos hechos por la O.N.U. (1), el creci-
miento urbano mundial aumentara progresivamente en
un porcentaje anual no inferior al 4,80 % durante los
afios que faltan para que finalice el siglo XX. Conce-
damos que tal porcentaje se cumpla en Nueva York,
en Stuttgart y en Liverpool, pero que tal ritmo de cre-
cimiento se aletargue en nuestro asendercado pais.
Siempre se tendra que hacer frente a una realidad ciu-
dadana doble o triple de la que hoy contemplamos,
aunque la tasa por afio no sea la prevista por los sa-
pientisimos calculos de la O.N.U., que no han sido
hechos como alarde imaginativo, sino sugeridos de
acuerdo a unos condicionamientos humanos que son
correctamente previsibles.

UN PECADO MODERNO

Lo es el de la progresiva deshumanizacién del in-
dividuo, inmerso en una colectividad que tiraniza in-
cluso sus sentimientos. Mas la creciente masificacién
de la Humanidad no es de hoy, por ser un fenémeno
iniciado alrededor del afio 1800, época limite en que
la raza humana se agrupaba en pequeiios burgos o
nucleos rurales hasta un 97 %, entretanto que las ciu-
dades sélo atraian al 3 % restante. Puede afirmarse

(1) Department of Economic and Social Affaires, Statistical
Office, 1972.
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que no se conocian por entonces ciudades mayores del
millén de habitantes.

Lo usual, desde 1800 a 1900, es que las ciudades
tuvieran una demografia no superior a los tres cuar-
tos de millén. Me estoy refiriendo a Londres, Paris,
Berlin, etc. Mas ya por el afio 1920 la Humanidad se
apifiaba de este modo: un 14 % en ciudades de cen-
so mayor a los 50.000 habitantes, reteniendo los nu-
cleos inferiores el 86 % solamente. Las cosas fueron
agravandose en los decenios siguientes, previéndose
para el afio 2000 una concentracién de nucleos urba-
nos superior al 50 %. Este sombrio pronéstico lo ve-
mos no sélo realizado, sino aun superado, entre no-
sotros mismos y a niveles provinciales, ya que la Za-
ragoza de la década de los 80 acoge a una poblacién
cuatro veces superior a la de su provincia.

Tengamos muy en cuenta, ademads, que la pobla-
cién absoluta del globo terrdqueo estaba evaluada en
2.993.000 de seres, segiin cédlculos hechos en el afio
1960, por lo que hay que conjeturar para cuarenta
aflos mas tarde una cifra no inferior a los 4.355.000.000
de habitantes, si los calculos de la O. N. U. son de fiar.

El profesor polaco Jan Podoski no disimula su
preocupacién ante la presencia de una masificacién
humana de tan agobiantes caracteristicas, viviendo ha-
cinada en bloques de pisos gigantescos en altura, pero
estrechos por la capacidad de sus diminutos aparta-
mentos, sin otro horizonte vegetal que los escuilidos
jardines de sus terrazas, cuya triste estampa hace ma-
yor todavia el contraste entre la jungla del asfalto y
la belleza de los paisajes abiertos y puros de los bos-
ques y praderas, convertidos en desiertos por quienes
huyeron de su entorno para sustituirlo por el metifi-
co de unas callejas hediondas y tristes, alojadas en los
sectores mdas deprimidos (2).

Dicho de otro modo, si durante el periodo que nos

(2) Conferencia a los alcaldes de las grandes ciudades del mun-
do que dio en Mildn en abril de 1976.
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sirve de observacién y de andlisis comparado, el in-
cremento de las poblaciones millonarias serd fabulo-
so, podemos deducir la triste suerte futura del indivi-
duo, del ser humano corriente, que devendra en sim-
ple dtomo indiferenciado subsumido en una masa hu-
mana proclive a todo extremismo social, debido a las
frustraciones que padece en su carne y en su alma.
No hace falta ser técnico en sociologia para adivinar
el comportamiento diferente del individuo desarraiga-
do de su solar nativo que el de aquél que vive al am-
paro y proximidad de la iglesia donde fue bautizado
y del cementerio donde reposan las cenizas de todos
los suyos.

Desde siempre, constituye un signo de retraso, y
no de progreso, la imitacién del hombre a las costum-
bres de los insectos. No es adelantar nada que el «ho-
mo sapiens» se haya hecho actualmente enjambre y
hormiguero, viviendo en verdaderos «nidos» colecti-
zados, donde es imposible la existencia intima, priva-
da, familiar. Incluso las actividades que exigen mayor
recato se realizan a contrapelo de la discrecién de los
vecinos de piso o de apartamento. Como contraste, se
pueden recorrer grandes extensiones del planeta sin
encontrar alma viviente. De la densidad «cero» osten-
tada por extensos sectores del territorio nacional —y
no digamos nada si nos limitamos al mapa de Ara-
gén— pasamos a los absurdos centenares, y aun mi-
llares, de habitantes por kilémetro cuadrado, que es
la densidad relativa habitual en Madrid o en Bilbao.
Mas tampoco podemos ser demasiado optimistas en
lo que respecta a Zaragoza, cuyos escasos kilometros
cuadrados alojan triple poblacién humana que los
17.194 kilémetros cuadrados del entorno provincial que
la rodea.
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LA CIUDAD FUTURA

De cuanto se lleva dicho podemos deducir que la
metrépoli aragonesa habra de convertirse, en los afios
finales del presente milenio, en una gran urbe cosmo-
polita, con problemas numerosos y nada infimos en lo
que respecta al trafico y transporte que circule por su
suelo urbano. Hay que suponer que la poblacién acti-
va de la futura Zaragoza, por si algo faltara, tendra
tasas muy altas de escolaridad, de poblacién infantil,
cual corresponde a toda ciudad en vias de expansion
y de progreso. Hemos de prever asi mismo que, sien-
do su vecindario no inferior al millén de habitantes,
su indice juvenil llegara a los 200.000 vivientes, en nu-
meros redondos. La prevista demografia cesaraugus-
tana queda distribuida a continuacién de acuerdo a
estas tres condicionantes basicas:

a) Se potenciard el desequilibrio humano actual
en el sector Norte-Sur, en la relacién «habitante-pues
to de trabajo», de tal modo que las zonas residencia-
les deberan desplazarse al mediodia de la urbe —Mira-
flores, Casablanca, las Abdulas—, y las factorias in-
dustriales concentradas en su mayoria hacia el Nor-
te, en las cercanias del sector de Malpica y otros co-
lindantes.

b) Se intensificarda la densidad del centro urba-
no no residencial, a efectos de las actividades secun-
darias y terciarias, por haberse transformado Zarago-
za en un gran emporio comercial y de servicios.

c) Se creardn nuevos subcentros urbanos, previén-
dose como mas inmediato el de la avenida de Goémez
Laguna, en funcién ésta de eje longitudinal de expan-
sién urbanistica, pero dotandolo de todos los servi-
cios en el aspecto mas amplio.

De este modo, se lograra dar mayor movilidad ope-
ratoria al transporte y trafico urbanos, consiguiendo
una circulacién desembarazada y ligera, tanto en el
interior como fuera del circuito de cirvunvalacién ur-
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bana, eliminando los embotellamientos viarios, o al
menos reduciéndolos al minimo.

Estimo también necesario que la Zaragoza futura
cuente con tres dreas suburbanas distintas: la préxi-
ma y méas inmediata, la intermedia y la mas alejada.
Solamente en esta ultima podra encontrar la agricul-
tura espacio suficiente donde atender la demanda dia-
ria de verduras del mercado local. Serd una agricul-
tura orientada hacia la horticultura, que formara co-
mo el cinturén verde del mapa urbano de Zaragoza.
La zona media servird para instalaciones industriales,
y, la mas alejada, podra dar cabida a los conjuntos re-
sidenciales, parte de ellos ya realizados, como el de
La Muela.

DENSIDAD DE TRAFICO

Desde la aurora de la civilizacion, el fundamento
de la ciudad no es otro que el de favorecer y promo-
cionar la comunicacién entre las gentes, entre las per-
sonas, rompiendo un aislamiento tribal primigenio y
favoreciendo todo lo posible la vida de relacién de
las personas que residen en una misma area, donde
trabajan, gozan y sufren, ya que son seres sociales has-
ta por instinto.

En la Zaragoza 2000, este movimiento de relacion,
de intercomunicacién, y hasta de esparcimiento espi-
ritual, supondra un numero de desplazamientos indi-
viduales por dia que afectara a todo su vecindario ac-
tivo, y que no sera inferior a los dos millones y me-
dio de movimientos viajeros, inicidndose éstos desde
el centro o centros urbanos hacia el cinturén exterior
de los barrios, bien de barrio a barrio o de alguno de
éstos al centro o centros. Tales desplazamientos los
considero distribuidos de acuerdo con el siguiente
cuadro:

— 1.000.000 tendran como origen o destino algin
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punto del sector central (Avenida de Goya, Camino de
las Torres, Paseo de Maria Agustin, Gran Via, Marina
Moreno, Asalto).

—400.000 usuarios necesitaran cruzar el rio por el
Ebro mediante unos puentes razonablemente situados
de trecho en trecho, a partir del barrio de la Quimi-
ca, hasta llegar mas abajo de donde se halla emplaza-
da la Facultad de Veterinaria.

— 400.000 usuarios necesitardn cruzar a diario por
el Ebro mediante unos puentes razonablemente situa-
dos de trecho en trecho, a partir del barrio de la Qui-
mica, hasta llegar mas abajo de donde se halla empla-
zada la Facultad de Veterinaria.

Es fécil adivinar que con numero tan importante
de desplazamientos viarios, principalmente en las ho-
ras diurnas, la actividad del trafico y transporte zara-
gozano tendra una densidad preocupante, razén por
la cual habran de tomarse las medidas adecuadas con.
anticipacién. No olvido que nos encontramos en una.
tierra propicia como pocas a la improvisacién apre-
surada; al irreflexivo «ya vale», tradicional del buen
baturro; a los remedios de urgencia insuficientes y
hasta perjudiciales por poco meditados. Si el zarago-
zano de los afios 2000 sigue condicionado por su he-
rencia racial, por su falta de reflejos rapidos, mucho
me temo que su capacidad de previsién sea tan redu-
cida como la de :ahora.

MEDIOS DE TRANSPORTE

Para cubrir satisfactoriamente la demanda viajera
que acabamos de enumerar serd preciso contar con
unos medios de transporte adecuados a esa misma de-
manda.

Tales recursos viajeros pueden dividirse en dos cla-
ses o categorias diferentes:
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a) Transportes convencionales (autobus, coche,
tranvia, taxis, metro subterraneo, ferrocarril urbano
por via al aire libre, etc., etc.).

b) Transportes no convencionales (monocarriles
elevados y a nivel del suelo, tineles pneumaéticos de
circulacién rapida, servicio de helicépteros, etc., etc).

Como sistema de transporte urbano, el automévil
resulta hoy notablemente antieconémico, no sélo en
lo referente a los turismos o vehiculos privados, sino
también en lo relativo a los autocares o coches de
transporte colectivo. Este sistema, en efecto, lo adop-
taron alegremente los EE.UU. en la década de los afios
20, precisamente aquélla en que se produjo el «<boom»
de los Ford modelo «T», que invadié el mercado mun-
dial saturandolo en pocos meses, desde el lejano Orien-
te a la vieja Europa. Nadie paré mientes entonces en
el mayor peligro que revestiria el automévil como me-
dio de traccién urbana: la polucién del ambiente; ni
tampoco, en el «derroche» de espacio que supone el
empleo de un turismo cualquiera que, por contera,
ofrece unos rendimientos notoriamente bajos. Porque
un coche, por pequefio que sea, requiere para su des-
plazamiento 15 metros cuadrados, al menos, de calza-
da piblica, lo cual significa que cada persona despla-
zada de un punto a otro de la ciudad necesita «robars»
para ella sola 15 metros cuadrados del suelo urbano.

La concentracién automovilistica, insisto, es la
principal responsable del deterioro atmosférico, ya
que los indices de toxicidad de una ciudad con un par-
que rodado de alguna importancia la hacen peligrosa
a corto plazo. Ademds, ocupados los bordillos de las
aceras de sus calles con coches y mas coches estacio-
nados, tanto la circulacién rodada como la peatonal
resultardn enojosas e incémodas, al ser constan-
tes y frecuentes también las interrupciones del trafi-
co, que aumentardan hasta producir el colapso viario
en las horas punta de entrada y salida del mundo la-
boral a los centros de trabajo, horas en que la veloci-
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dad media de un coche, por potente que sea, no ex-
cedera la de los antiguos simones arrastrados por ro-
bustos percherones.

La mezcla «ciudad-automévil» produce, necesaria-
mente, esa llamada «trombosis circulatoria» a que alu-
dia al abrir las péaginas de este libro, y que, se quiera
o no, es la causa determinante de la degradacién e in-
salubridad de la vida urbana, la cual podra remediar-
se algin tanto si se disminuye este riesgo integrando
con acierto los distintos sistemas de transporte, para
lo que hay que prever y planificar, de una parte, y de
otra, saber coordinar los movimientos viajeros del «ci-
ves» —ciudadano— dentro del ambito de la «civitas»,
de la urbe.

Mayores calzadas, autopistas mas amplias, aveni-
das espléndidas, paseos expeditos, todo esto junto, que
parece ser la solucién, agrava mas el problema circu-
latorio, por atraer a los vehiculos como la miel a las
moscas, aumentandose su numero y provocando ma-
yores concentraciones de coches y mas grandes embo-
tellamientos de trafico.

POLITICA DISUASORIA

Entendemos que las dificultades insinuadas no son
de facil remedio, sobre todo en la vertiente positiva
de aquellos instrumentos de trafico que las eviten por
completo. Por esto resulta ttil y provechoso aconse-
jar a los conductores que dejen sus vehiculos a la en-
trada de la poblacién, es decir, en el cinturén limite
del centro urbano, que yo contemplo como constitui-
do por tres areas superficiales diferentes. La primera,
—el centro capitalino mismo—, donde la ciudad toma
conciencia de sf misma y de su fisonomia propia. Ro-
deando a este nucleo central, un amplio anillo urba-
no organizado de acuerdo con todos los adelantos pro-
pios de una ciudad digna de este nombre. Finalmente,
un tercer pasillo exterior, que separaré el paisaje pro-
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piamente urbano de la campifia. Asi estd organizada
actualmente la antigua Antioquia, venerable y vetus-
ta ciudad en cuyos tipicos rincones se remansa to-
davia la voz del apéstol Pablo.

Para que esto sea posible, es preciso que Zaragoza
cuente, de entrada, con adecuados, baratos, numero-
sos y bien situados estacionamientos, desde los cuales
el viajero particular, una vez aparcado su coche, pue-
da utilizar los transportes ptiblicos puestos a su ser-
vicio, al objeto de que se trasladase ipso facto a los
puntos que necesite visitar. Esta politica de disuasién
requiere previamente que disponga Zaragoza de los
elementos siguientes:

a) Aparcamientos publicos, semipublicos y priva-
dos, en el susodicho cinturén exterior de la Zaragoza
metropolitana, los cuales satisfagan la demanda de la
circulacién rodada, tanto doméstica como forastera.

b) Que la oferta de transporte publico esté cuan-
titativamente proporcionada con la demanda de los
automovilistas y de los peatones. Sélo asi tendra efec-
tividad una disuasién que, en otro caso, se converti-
ria en un consejo peor que inmoral, contraproducen-
te. Todos los expertos del trifico abundan por la adop-
cién de este sistema conjunto del publico y del priva-
do, en todas las grandes ciudades que, al igual que Za-
ragoza, presenten problemas idénticos y postulen so-
luciones parejas.

El uso equilibrado de ambos sistemas —particular
y colectivo— no podra conseguirse en ninguna ciudad
de no contar ésta con las antedichas y enumeradas
posibilidades de actuacién.

En los transportes colectivos se rechaza actualmen-
te en todas las grandes ciudades el uso y empleo de
los viejos tranvias, cuya sugerente estampa retrospec-
tiva evoca la vida placida de nuestros abuelos de fina-
les de siglo y primeras décadas del presente.

La vida moderna, con su avidez creciente de velo-
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cidad, renuncia a este medio de transporte, popular
y barato, no tan sélo por la lentitud obligada de este
tipo de vehiculos sino también por la falta de seguri-
dad para los usuarios, agravada, en lo que respecta
a la ciudad de Zaragoza, por el muy deficiente estado
del material y de las instalaciones de los diferentes iti-
nerarios de las lineas de tranvias, cuya modernizacién
y mejoramiento hubieran comportado un desembolso
econémico ruinoso y desproporcionado en absoluto
con las hipotéticas ventajas que para el transporte ur-
bano de Zaragoza hubiera significado su puesta al dia.
De todas formas, nuestra ciudad fue la ultima de las
capitales de provincia que decidié clausurar definiti-
vamente la puesta en servicio de los tranvias, que de
haberse hallado en las condiciones mas que acepta-
bles de los que todavia corren por las calles de Franc-
fort del Main y de Zurich no se habria planteado si-
quiera el problema de su desaparicién.

Medio de traccién simpético de veras éste de los
tranvias, que los padres de los nuestros avizoraron
con deleite cuando los vieron «surcar» las calles de la
noventaiochista Zaragoza como vulgares coches de
tiro y no automatizados eléctricamente hasta la pri-
mera decena de nuestro siglo XX. Los que ya peina-
mos canas, recordamos haber visto de nifios el tran-
via llamado de «Circunvalacién», que dia tras dia di-
bujaba el mapa urbano de la Cesaraugusta romana sa-
liendo de la plaza ahora de Espafia y antes de la Cons-
titucién, para continuar por el Coso Bajo y deslizar-
se, ya en las Tenerias, por la ribera del Ebro hasta re-
basado el templo-basilica del Pilar. Por la calle de An-
tonio Pérez —hoy final de la Via Imperial— volvia a
penetrar el renqueante tranvia en el casco urbano, atra-
vesando lateralmente la plaza del Mercado o de La-
nuza y siguiendo por la adyacente calle de Cerdén
—unida su calzada ahora con la de la calle de las Es-
cuelas Pias para formar entre ambas el ultimo tramo
de la referida Via Imperial— hasta que el vehiculo
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—unas veces con jardinera y otras sin ella— volvia
al punto de partida por el Coso Alto.

Tengo criterios muy firmes acerca del viejo Mer-
cado, pero en mi calidad de Delegado municipal del
trafico he de decir que el puente de Santiago y la Via
Imperial piden a gritos su traslado adonde no actue
de tapén, como sucede con la iglesia del Portillo. Si
se pretende ir contra la légica, es otra cosa...

Entonamos con pena el «requiem» a los tranvias
zaragozanos, cuya sustitucién por autobuses se impu-
so por logica y por economia, ademéas de las razones
de seguridad viajera antes apuntadas. Si miramos las
cosas con mentalidad de futuro, tampoco los autobu-
ses colectivos representaran la «panacea» como siste-
ma de transporte urbano, por los costos elevados de
la «flota» de autocares que hay que poner en servicio
para asi asegurar su frecuencia y por la némina nu-
merosa que este medio representa, aun llevando cada
coche sélo un empleado: el conductor-cobrador.

No podemos desconocer la concurrencia de otra
desventaja peor, es decir, la alta tasa que estos
vehiculos tienen de contaminacién atmosférica, alcan-
zando niveles de peligrosidad que, en nuestra cindad,
resultarian evidentemente mortales de no contar con
la escoba aérea del cierzo, nuestro tradicional ele-
mento purificador, para barrer tanta inmundicia t6-
xica como la que dejan los terribles mensajeros de la
enfermedad que son estos vehiculos movidos por mo-
tores de gas-oil o por gasolina comun.

Dentro de los transportes publicos convencionales,
el ferrocarril subterraneo metropolitano se ofrecid
hace tres cuartos de siglo como la solucién ideal para
el trafico y transporte urbano. Al no incidir este me-
dio de comunicacién con los de superficie, antes al
contrario completandolos, nuestras dos grandes ciuda-
des por antonomasia —Madrid y Barcelona— se apre-
suraron a adoptarlo como medio de comunicacién
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popular, siguiendo de cerca el ejemplo de lo hecho en
Londres y Paris.

Entre nosotros, alld por el afio 1950, el zaragozano
Angel Escoriaza Castillén, que sentia como propios los
problemas de la futura metrépoli pilarense, estudi6
la posibilidad de construir en Zaragoza el tercer me-
tropolitano espafiol. Segin él, la pega evidente del
paso del Ebro no era tal, al contar con los medios de
la poderosa ingenieria moderna. Para Escoriaza, el
metro cesaraugustano deberia proyectarse como dos
grandes taneles cortados en cruz, con el punto de
interseccién situado en la Plaza de Espafia, o mejor
dicho, en el subsuelo de misma, que convertiria se-
gin él nuestro trafico publico en un juego de nifios.

Para Escoriaza y su equipo de técnicos, el ramal
Norte-Sur del metro en proyecto enlazaria directa-
mente los barrios de Torrero-La Paz con el todavia
inexistente minipoligono industrial instalado a la al-
tura de Villanueva de Gallego, rebasadas ya las ins-
talaciones de la Academia General Militar, el primer
centro castrense de Espaiia, y del actual C. I. R.. En
cuanto al ramal Este-Oeste, habria de servir de comu-
nicacién entre el Bajo Aragéon (Facultad de Veterina-
ria) y el sector de los Enlaces, atravesando por el
desparramado y pintoresco barrio de las Delicias.

¢ Contara la Zaragoza 2000 con metro propio, co-
mo sin duda esperaba Escoriaza? La respuesta no me
corresponde hacerla, aunque dé por descontado en
mis previsiones, a veinte afios de distancia, su proba-
ble, por no decir segura, existencia, como eficaz ins-
trumento de comunicacién rapida interlocal.

Acaso podra argiiirseme que el metro concebido
y proyectado por Escoriaza —radial y no reticular—
dejaria amplias zonas de la geografia zaragozana, sin
beneficiarse poco ni mucho con este sistema de trans-
porte publico, cual sucede en las antedichas ciudades
de Madrid y Barcelona, quienes adoptaron por mds
barato el sistema de estrella, con un punto central
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de obligada comunicacién para todas las correspon-
dencias. Admito la objecién, pero no la comparto en
absoluto, pues nada impide que esta deficiencia ini-
cial del trazado la salven los transportes de superfi-
cie, debidamente coordinados en tiempo y espacio,
como sucede en el drea metropolitana de la capital de
Francia, cuyo metro ofrece la singularidad de ser co-
mo nuestro Guadiana celtibero, es decir, que juega al
escondite en el suelo parasino, convirtiéndose incluso
en tren elevado en algunos trayectos.

Los <higienistas» discurren un tercer inconvenien-
te de peso a los metropolitanos en general, y es el de
la limpieza, no demasiado observada por la gente en
la capital de Espafia y en la pretendida capital del
Mediterraneo. A fuer de sinceros, el reproche de ta-
les sujetos es vilido, ya que el metro madrilefio, por
ejemplo, abunda de una ganga parasitaria de ho-
munculos de larga pelambrera y de no tan amplio
talento, los cuales infectan los subterrdneos de la ca-
pital del Oso y del Madrofio, para tormento de la pi-
tuitaria de los viajeros y para ningtn recreo de la
vista de quienes se ven en la necesidad de contemplar
a tan desarrapados sujetos. Naturalmente que este
reproche cabe hacerlo también al metropolitano de
la capital de Francia, pero alli el brillante duralumi-
nio que recubre las paredes mitiga la impresién de
suciedad y de cochambre.

MEGAPOLIS INEVITABLE

Me referi anteriormente al fenémeno mundial que
estd provocando, de pocas décadas a esta parte, la
concentracién humana en ciudades que son como is-
lotes donde la humanidad se apretuja al maximum,
entretanto que desdefia y desertiza los grandes espa-
cios abiertos del globo terradqueo, cual si una maldi-
cién apocaliptica pesara sobre ellos. Los economistas
de oriente y occidente —capitalistas o marxistas, da
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lo mismo— hablan con desparjajo de que las obras de
infraestructura necesarias son costosas sobremanera
para que se «desperdicien» en los pueblos y aldeas,
habitaculos sin atractivo ni porvenir.

En efecto, estamos en la era de las megaldpolis,
fenémeno social que no es de nuestros dias, ni mu-
cho menos, ya que las culturas sumeria, hitita, cal-
dea y babilénica, de 5.000 afos atras, lo padecieron
igualmente. El hermetismo biblico cede algiin tanto
al referirse a las poblaciones de Ninive y de Ur, es-
timadas en cifras que rebasan ampliamente el millén.
En este sentido, no les envidian en nada urbes mo-
dernas tales como la de Londres, con sus 7.763.820
habitantes; Tokio, con sus 11.165.944 habitantes;
Chicago, con sus 3.520.000 habitantes; Moscii, con
sus 6.000.000 de habitantes. Mas no para aqui todo,
ya que a poblaciones de cifras tan enormes hay que
sumar el movimiento viajero que acenttia, dia tras
dia, una circulacién humana de verdadera locura. Si
Paris, con sus 6.500.000 de habitantes, recibe una ma-
sa viajera préxima a los 200.000 individuos por jorna-
da, y si nuestra misma Zaragoza con sus 600.000 habi-
tantes en términos aproximados, mantiene una pobla-
cién flotante evaluada en mas de 50.000 personas, todo
esto quiere significar que los problemas viajeros son
mas agudos a medida que pasan los afios. Y no diga-
mos nada de lo que sucede en ciudades como Lour-
des, con su 1.500.000 de peregrinos por afio, totalizan-
do por lo mismo mds que entre la Meca y Benarés
juntos, debido a su prestigio como ciudad religiosa
de rango universal dentro del Credo catélico.

Este criterio aberrante de apifiameinto urbano ha
provocado la succién demografica proverbial en toda
megalépolis, de la que resulta victima propiciatoria
su entorno préximo y mediato. Asi sucede con Zara-
goza, que se ha convertido en elemento perturbador
del equilibrio de la méas que magra poblacién arago-
nesa, la cual lleva cerca de un siglo sufriendo el espe-
jismo de la atraccién no sélo de la capital del Ebro
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sino de Valencia y de Barcelona. Queramos o no, nos
encontramos ya de rondén en la era de las ciudades
gigantes, de las megaldpolis, como si la Historia nos
retrotrayese a cincuenta siglos atras.

MOVIMIENTOS URBANOS

En la Zaragoza 2000, y en la vertiente de lo que
podemos llamar, enfaticamente, la problemética del
trafico y transporte, no es un desatino conjeturar que
las dificultades habran multiplicado por mil esa pro-
blemaética, tanto en su puesta en marcha como en su
ordenada regulacién. Si escribiera con la mentalidad
abierta de un autor de cienciaficciéon podriamos ta y
yo, caro lector, recrearnos en la perspectiva de una
ciudad futura atravesada por feos y pesados «skales-
tris» que obturaban no sélo el paso por las calles,
sino hasta la visibilidad del paisaje.

De todos modos, no hay que ser un Julio Verne
para poder deducir que dentro de un cuarto de siglo
el trafico y transporte de nuestra ciudad seguird en
vias de esperanzada solucién definitiva. Sin embargo,
la que a continuacién propongo no sélo es congruen-
te, sino posible a todas luces.

Un factor muy a tener en cuenta es el de las «mi-
graciones» o movimientos viajeros, tanto diurnos co-
mo nocturnos, dentro del &mbito de un municipio tan
desparramado e irregular como el nuestro, cuyos ejes
de crecimiento distan bastante de ser ordenados y ar-
moénicos por obedecer a las mas variadas e imprevisi-
bles concausas histérico-sociales. Citaremos, entre las
mismas, las guerras de 1808 y 1936, con su juego al-
ternativo de retroceso y de avance, como espolique y
como freno del proceso urbanistico. La euforia de la
remolacha de los afios 20, con su cortejo de dinero
facil; la concentracién industrial de los afios 60, y
tantas motivaciones histéricas mds, actuarian para
transformar rapidamente una poblacién de 25.000 ha-
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bitantes, a nivel de los afios 1850, en la gran urbe que
hoy contemplamos.

El movimiento migratorio de los vecinos de Zara-
goza, dentro de su municipio, es mucho mayor, mas
intenso, que el observado en otras ciudades del mis-
mo censo, pero de poblacién mds apifiada y regular,
como Toulousse, pongamos por caso, menos desparra-
mada, con menos «urban sprawl» urbanistico. Para
satisfacer la demanda de medios de transporte en pro-
porcién a esta migracién callejera, tanto diurna como
nocturna, no basta con lanzar al trafico ciudadano
«mas» vehiculos particulares o colectivos, ni con en-
sanchar las calzadas a expensas de la amplitud de las
aceras. La unica politica acertada consistird en descen-
tralizar las dreas urbanas de la metrépoli, polarizan-
do sus habitantes en torno a uno o mas «subcentros»
paralelos, que eviten ese peligro de congestién que da
una planificacién urbana monocolor y centripeta.

En Leicester (Inglaterra) se ha realizado un estu-
dio serio y detenido, con todas las alternativas posi-
bles en lo referente al trafico y transporte urbano.
Tras de ensayos muy reiterados, muy minuciosos, se
ha desterrado la utilizacién prioritaria del vehiculo
particular («full car penetration»), por representar
este sistema unos costos excesivos, al exigir una infra-
estructura de costo superior a los 200.000.000 de libras
esterlinas, con la destruccién consiguiente del «habi-
tat» ciudadano. Debido a esto, los regidores de Lei-
cester terminaron por adoptar como propio el siste-
ma integrado de transporte, combinando adecuada-
mente el trafico privado y el publico. Sobre ser mas
barato, este procedimiento mixto reviste también ma-
yor eficacia urbanistica desde todos los puntos de
vista. Pensemos en que tal alternativa supone y sig-
nifica:

a) Empleo del coche privado en las areas exter-
nas o periféricas de la ciudad, con prohibicién con-
dicionada o restringida en las 4reas centrales.

— 35 —



b) Intercambio de los transportes publicos y pri-
vados, facilitando esa conexién por medio de una red
de aparcamientos, bien de superficie o bien subterra-
neos, ubicados en el cinturén de carreteras dentro del
cual se sitia el casco urbano de lo que llamamos Za-
ragoza.

¢) La adopcién de un sistema de transporte pu-
blico que integre en si mismo el méas amplio abanico
de posibilidades viajeras, y que suponga, ademads, un
enlace cémodo y frecuente con el centro y subcentros
de la ciudad, en el doble sentido de ida y de vuelta.

d) Dedicar para zona peatonal las principales areas
comerciales de la ciudad (Alfonso I, Coso Alto y al-
gunas calles de acceso a las ya citadas); los sectores
tipicos y monumentales (Plazas de la Seo y de San Fe-
lipe, San Juan de los Panetes, Castillo de la Aljaferia).
En los sitios indicados existirda la mas absoluta pro-
hibicién del trafico rodado, tanto privado como pi-
blico.

De todos modos, y teniendo en cuenta que la Za-
ragoza monumental y comercial ocupa sectores distan-
tes entre si, la prohibicién a que aludo tendra que te-
ner en cuenta las zonas intermedias de enlace, donde
por fuerza habra de autorizarse en trafico publico de
la circulacién rodada.

SIEMPRE JOVEN

La Zaragoza actual es vieja y joven a un tiempo.
Vieja, por la cronologia de su nacimiento histérico,
que éxcede a los 2.000 afios de existencia, la cual de-
bié a las legiones romanas de Cesar Augusto, huéspe-
des de la cuenca del Ebro en el siglo I antes de Cris-
to; joven, porque todavia hoy, a semejanza de una
doncella, estd en trance de crecimiento y desarrollo,
al no haber alcanzado todavia su estatura definitiva.

Como todas las grandes ciudades espafiolas, la Za-

— 36 —



ragoza actual es hija de la revolucién industrial del
siglo XIX, cuyos primeros balbuceos se dieron en el
ultimo decenio del anterior. Aunque la guerra de la
Independencia actuara, poco después, de rodillo api-
sonador, mediado el siglo XIX era Zaragoza mitad in-
dustrial y mitad artesana. Para bien o para mal —Dios
quiera que sea para mejor— la ciudad labradora del
Ochocientos cederia el paso, con el debut del presente
siglo, al importante emporio econémico-industrial en
que nos encontramos, al que da la réplica un comer-
cio lanzado igualmente hacia las metas mas ambi-
ciosas.

Dice un refran francés que «la vie ne tolere pas la
vide», y dice una gran verdad, porque es cierto que
la vida no permite el vacio. De ahi que un defectuo-
so funcionamiento de los medios de transporte publi-
cos tienda a crear sistemas privados de emergencia
que llenen ese hueco de cualquier modo, nunca bueno
ni exactamente adecuado a las necesidades del trafi-
co, por ser los medios particulares incémodos y ca-
ros. Se debe insistir, cuantas veces haga falta, en que
un transporte municipal deficiente sera fatalmente su-
plantado por otro privado que sélo busca el lucro a
todo evento. Por eso no se encomiard bastante la po-
litica de Ayuntamientos como el de la Ciudad de Co-
lonia —més desparramada todavia que Zaragoza—,
que tiene en funcionamiento una red de transportes
publicos que ya querriamos para nosotros, por lo efi-
ciente y cémoda. En ciudades de este tipo no se echa
de menos la circulacién privada, incluidos los taxis,
que no obstante abundan por sus calles y plazas.

Técnicos europeos de la categoria de Mr. Appel-
mans y de Mr. Devrolle, Director General e Ingeniero
Jefe, respectivamente, de la Société de Transports In-
tercommunaux de Bruxelles (3), llegan a estimar, co-
mo la razén tnica del éxito o del fracaso de una ciu-

(3) Paal AppELMANS y Jacques DEVROYE: «La vitesse comercial
facteur de productivité des transports en commun urbains».
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dad, que ésta tenga o no una red adecuada y suficien-
te de trafico y transporte. No de otro modo pensaban
nuestros ancestros del Oligoceno Superior, que para
resolver los transportes de la Salduba prehistérica hi-
cieron del Ebro el elemento-eje de su trafico indivi-
dual y_!colectivo.

En resumen, que depende muy mucho para la suer-
te de la Zaragoza 2000 la forma en que ésta sepa en-
carar sus comunicaciones urbanas. Su éxito supondra
que la capital del Ebro alcance y consolide su presti-
gio como gran metrépoli. Su fracaso serd tanto mas
triste cuanto que su papel se reducird al de mero com-
parsa del vecino cataldn o del colindante vasco-nava-
rro, que han actuado siempre a contrapelo de los in-
tereses de Aragon.

La ciudad creyente, la del Apdstol Santiago; la ciu-
dad martir, la de los Innumerables; la ciudad sabia,
la de San Braulio; la ciudad culta, la de Al-Mugqtadir;
la ciudad guerrera, la del Batallador; la ciudad agra-
viada, la de Lanuza; la ciudad préspera, la de Pigna-
telli; la ciudad heroica, la de Palafox; la ciudad pa-
triota, la del Alzamiento Nacional, y la ciudad en fin,
de nuestros dias, la de nuestros desvelos y de nues-
tros afanes, al afirmar su prestigio como gran urbe
con vocacién de futuro se ha convertido sin preten-
derlo en la alegoria y en el simbolo de Espaiia, colo-
cada al presente en la dificil encrucijada que los po-
liticos hicieron posible con sus olvidos y con sus
errores.

UN RETO AL FUTURO

Pero a un futuro lleno de grandeza ilusionada, de
perspectivas genuinamente prosperas, es el que tiene
que aceptar nuestra ciudad si quiere serlo de verdad,
auxiliAndose desde ahora con la aportacién de todos
sus hijos y en todos los aspectos, incluido también el
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de los transportes y trafico urbano, donde queda tan-
to por hacer atn.

No es tarde, pero tampoco demasiado pronto, ni
mucho menos premutaro, para que Zaragoza empie-
ce a abordar con decisién el problema de sus comuni-
caciones viarias, con la vista puesta ya en el debut del
siglo XXI, o, si se quiere mejor, del inicio tan préxi-
mo del tercer milenio de la era de Cristo.

Muchas y muy variadas habrian de ser las previsio-
nes a adoptar de aqui a entonces, pero colocandonos
a la altura de la década de los afios 80, ya en puertas,
durante el transcurso de ésta dara lugar a pensar y
a realizar obras de infraestructura que hoy por hoy
Zaragoza esta obligada a acometer con urgencia.

Las que considero imprescindibles voy a detallar-
las a continuacién, sujetdndome a la sabia y experi-
mentada opinién de los técnicos en la materia, a quie-
nes he consultado.

a) En el centro de la ciudad:

— restringir todo lo posible el aumento de la den-
sidad humana potenciado por la tendencia a la edifi-
cacién masiva destinada a usos terciarios, que da un
resultado final nada satisfactorio, con voliimenes de
edificacién superiores al actual.

Para modificar esta malformacién urbanistica, que
ya empieza a experimentarse en Zaragoza, yo propon-
dria, desde ahora mismo:

—nuevas Ordenanzas municipales de edificacién
que prevengan ese riesgo, disponiendo incluso la de-
molicién de aquellos nticleos urbanos cuya situacién
asi lo aconseje.

— creacién inmediata de subcentros metropolita-
nos en la Avenida de Gémez Laguna y en «Ac Tur»
(Actuacién Urgente), aunque supongo que no resulta-
ra facil ni sencillo frenar el impulso de edificar lo
mas cerca posible del centro geografico de la pobla-
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cién (Plaza de Paraiso), a pesar de cuanto en contra-
rio se mande y legisle.

— item mas, congelacién taxativa de la volumetria
edificable en este sector, evitando los edificios singu-
lares colocados por la ley al margen de las proporcio-
nes habituales.

— denegacién absoluta de nuevas instalaciones de
cualesquier clase y condicién, resolviendo este proble-
ma con la adecuacién de los viejos edificios residen-
ciales que vayan quedandose deshabitados. Asi se evi-
tara que los nuevamente construidos generen mas con-
centracién humana en el centro y, por ende, aumen-
ten los viajes por unidad de superficie desde éste a la
periferia y al contrario.

Esta politica restrictiva con respecto a la construc-
cién de edificios contribuird a hacer mas 4gil y me-
nor el trafico y transporte de la futura Zaragoza en
su sector central, sobre todo, si a las medidas apun-
tadas se afiaden las siguientes:

— retorno del Paseo de la Independencia a su con-
dicién de tal paseo-salén de la ciudad, entretanto se
resuelve su prolongacién, de acuerdo a como fue con-
cebido por los urbanistas zaragozanos del siglo pasa-
do y como lo conservé nuestra ciudad hasta que el al-
calde Gémez Laguna lo habilité en 1961 para cauce
del transito rodado.

—circulacién peatonal exclusiva por la Plaza del
Pilar y sus aledafios, la «ciudad romana» (que poco
tiene de tal, si exceptuamos el informe montén de pe-
druscos mal tallados y feos), junto a la cual se eleva
la arquitectura de la Zuda, de estampa mas falsa que
Judas, pero haciendo «pendant» con el mudéjar de
San Juan de los Panetes con mas audacia que opor-
tunidad.

— circulacién rodada de doble sentido sélo para
transportes publicos —taxis y autobuses— por la ca-
lle de Don Jaime I y por el Puente de Piedra.
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— peatonalizacién rigurosa por las calles del Re-
queté Aragonés, Cadiz, Casa Jiménez y Canfranc, por
el lateral derecho del Paseo de la Independencia.

— prohibicién dréstica también de toda circulacién
rodada por las calles de San Miguel, Zurita, Sancle-
mente y Cardenal Garcia Gil, por el lateral izquierdo
del mismo paseo.

b) En el extrarradio de la ciudad:

Delimitado, como se dijo ya, por el Primer Cintu-
rén, la capacidad del mismo se vera notablemente
aumentada, sin tener que alterar mucho las actuales
estructuras viarias, con s6lo atender las observacio-
nes que se dan a continuacién. Este Cinturén —deli-
mitado por los paseos de Echegaray y Caballero, Ma-
ria Agustin, Pamplona, Marina Moreno, Mina y por
las calles del Asalto y de Alonso V— vera aumentada
su capacidad y fluidez peatonal con sélo ensanchar
las aceras donde lo permita la anchura de las calzadas.

—en los paseos de Mola y Calvo Sotelo, ademas
de ensanchar las aceras, se habilitara una calzada de
doble direccién para taxis y autobuses; otra, para co-
ches con dos carriles, uno con salida por Calvo Sote-
lo, y otro que se dirigird al centro de la ciudad por el
Paseo de Mola; y una tercera, en la confluencia de
Calvo Sotelo con Alférez Provisional, que contintie por
la orilla izquierda del Huerva.

— con entrada en Miguel Servet, Avenida de Ca-
talufia y su prolongacién, se prevén asimismo carriles
exclusivos de acceso para el transporte publico en
contra direccién.

—en el limite del trafico privado (Primer Cintu-
rén) deberdn existir gran numero de estacionamientos
para vehiculos particulares, cuyos puntos de instala-
cién estimo que pueden ser los siguientes: alrededo-
res del Club de Tenis, Corral de la Lefia, Plaza del
Pilar, Estacién de El Portillo, Paseo de Pamplona y
final del Paseo de Mola.
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Con estas medidas, y otras semejantes, la circula-
cién rodada por dentro del sector central urbano de
Zaragoza no sélo sera mas comoda, sino que de esta
forma se evitaran los atascos de los vehiculos, tanto
particulares que colectivos, los cuales se distribuirin
por sus respectivas areas de competencia.

¢) Bus-Carril-Conectable (B-C-C).

Con este sistema de integracién —o uso combina-
do de los diferentes medios de transporte—, se pre-
tende en primer término utilizar las instalaciones via-
rias lo mas posible, tanto las de traccién de superfi-
cie como las elevadas y las subterraneas. Haciéndolo
asi, se podra hacer uso alternativo de un triple itine-
rario viajero por todo el ambito de la ciudad.

Los autobuses, por ejemplo, si llega el caso, se
transformaran facilmente en trolebuses o en coches
de metro, al coincidir con las lineas de trenes con ten-
dido eléctrico, ya sea éste de superficie, subterrdneo
y aun elevado. De este modo, el utillaje viajero se
aprovecha al méximum en cada ambito del trafico,
aumentando su capacidad de recepcién como tal me-
dio de transporte.

Actuando asi, se conseguird, ademas:

a) Mejorar la red del tréifico y transporte, apro-
vechando las instalaciones sin necesidad de ampliar-
las.

b) Disminuir los costos de explotacién, a la vez
que se consigue un ahorro muy notable de conducto-
res y empleados.

Con el sistema B-C-C se triplica la posibilidad del
trafico sin que los medios de transporte tengan que
aumentarse. Una ventaja subsidiaria, pero muy im-
portante, es la del ahorro de las costosas infraestruc-
turas que con este sistema de integracién se consigue.

Pasando del plano teérico al practico, el sistema
B-C-C puede aplicarse, y aplicarse estupendamente en
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nuestra ciudad, utilizando en primer término el ten-
dido ferroviario ya existente, aparte del que se pueda
instalar en el futuro. En una primera fase de lanza-
miento, se conseguirdn estos itinerarios de ferrocarril
suburbano:

1° Torrero = Ac Tur.
2.° Bajo Aragén = Delicias.
3° Avda. Gémez Laguna = Avda. Catalufia.

Buscando las areas metropolitanas mas densas, es
previsible a corto plazo una linea de B-C-C que, ini-
ciandose en el barrio de Torrero-La Paz, y a través de
las zonas intermedias de San José-Miguel Servet, con-
tintie por el tunel subterraneo que a lo largo del Coso
(Alto y Bajo) y de la Via Imperial habra sido cons-
truido. El cruce del Ebro se hara por un puente pa-
ralelo al de Santiago, continuando esta linea o ramal
por el eje longitudinal y comercial de Ac-Tur (la Za-
ragoza futura de la margen izquierda del Ebro).

En este trayecto, y a partir del puente sobre el rio,
el recorrido debera hacerse por carril elevado, como
tnico medio de transporte posible, debido al bajo ni-
vel del suelo de la ribera izquierda, en relacién con
el mismo rio, causa de frecuentes inundaciones, sobre
todo hasta que no se construya el tantas veces pro-
yectado muro de contencién que canalice el cauce del
Ebro a su paso por Zaragoza, mejora ciudadana que
permitird transformar por completo un importante
sector que lleva siglos y siglos aguardando la inter-
vencién de un Ayuntamiento zaragozano con ganas de
afrontar de verdad este problema.

Los «anti-Ebro» aducen que por algo y por mucho
lleva dos mil afios largos la ciudad de Zaragoza a es-
paldas del rio y mirando a éste con notoria indiferen-
cia, y aun con cierta aversién. Los que lo consideran
como el verdadero eje de la vida cesaraugustana opo-
nen al caso de nuestra ciudad, con el Ebro, el del Sena
en relacién con Paris; el del Rin, con Berlin; el del
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Danubio, con Viena y Budapest; el del Guadalquivir,
con Sevilla, y el del Pisuerga, en fin, con Valladolid.

Es un hecho incontrovertible que hasta la época
actual Zaragoza se desentendié de la vecindad fluvial
del Ebro que, bien acondicionado su cauce, puede con-
vertirse en facil y cémodo medio de transporte, como
sin duda lo fue cuando los galeones romanos surca-
ban sus aguas, desde Tortosa al muelle-embarcadero
existente a la altura de las Tenerias.

Mirando las cosas con talante profético, es decir,
con visién de futuro, la Zaragoza 2000 debera cons-
truir, necesariamente, a ambas orillas del Ebro, dos
grandes avenidas paralelas, unidas de trecho en trecho
con puentes que hagan el transporte de superficie por
esta zona mas 4gil y mejor organizado que lo esta al
presente.

La linea B-C-C, por mi imaginada, cuyo itinerario
qued6 explicado antes a grandes rasgos, contribuird
a la descongestién del trafico por un sector de la ciu-
dad que apenas si tiene hoy agilidad en el paseo de
Echegaray y Caballero, pero que por la orilla izquier-
da del rio ni siquiera es posible, al carecer de una
via que tanto embelleceria la «cara» de Zaragoza, ade-
mds de dotar a la ciudad de un nuevo acceso para el
trafico, que repartirfa el existente por la avenida de
Catalufia, desahogado ahora un tanto merced a la
autopista de Alfajarin.

Las tnicas obras de infraestructura serian las de
la construccién del muro antes citado, por una parte,
y de otra, el arrastre de tierras que fuera preciso para
elevar la margen izquierda del rio a la misma altura
que la derecha. No lo hizo la ciudad en 1900, cuando
por no haber apenas edificios era de mas facil reali-
zacién que en la hora presente, pero si el Ayuntamien-
to sabe dénde estd el verdadero interés de la Zarago-
za 2000 habra de acometer esta obra sin demasiada
demora.
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También debe estar prevista una segunda linea
B-C-C, que se iniciara en el punto de enlace de la Ave-
nida Compromiso de Caspe con la calle Jorge Cocci.
Esta linea de penetracién absorbera las de autobuses
con origen en el barrio de Las Fuentes y del Bajo Ara-
gén. El itinerario desde Compromiso de Caspe hasta
Miguel Servet podra resolver la dificultad que presen-
ta la aglomeracién de edificios existentes en el sector
realizando su trafico por tanel subterrdneo, engarzin-
dolo con otro del mismo caracter que, partiendo del
barrio de Torrero, vaya por el subsuelo de la Avenida
de San José, hasta desembocar en el tunel que, por
debajo del Coso, debera conducir el trafico hacia la
recién abierta Via Imperial, como antes dije. Este
tercer subterrdaneo continuard por General Franco has-
ta llegar al final de la Avenida de Madrid. A partir
de este punto, los autobuses ya independientes saldran
a la superficie, donde desflecaran de nuevo sus rutas
por las varias direcciones que no exijan una infraes-
tructura propia y diferente.

USO DE LOS ENLACES

De los enlaces ferroviarios, naturalmente, a que an-
tes me referi, y que constituyen la parca infraestruc-
tura ferroviaria con que cuenta Zaragoza actualmen-
te. Este sistema puede y debe aminorar el problema
del trafico y transporte de la Zaragoza 2000, si los en-
cargados del mismo ponen a su servicio lo construi-
do por la Renfe, completado mas adelante con la crea-
ciéon de varias lineas de ferrocarril suburbano, que
sirvan de enlace entre la capital y sus barriadas de:

a) Casetas = Malpica.

b) Cuarte = Villanueva

Ambas rutas suburbanas, y otras que no se contem-
plan, pero cuya existencia se hard sentir, estaran en
coordinacién con las lineas de autobuses que tanto
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en la ciudad como en su entorno enlazaran con las
zonas industriales situadas en los alrededores de la
ciudad; de tal modo, que tanto los enlaces ferrovia-
rios actuales, como los ramales suburbanos futuros,
impulsen y canalicen la demanda viajera por el «hin-
terland» cesaraugustano, que de aqui a veinte afios se
prevé de varios miles de kilémetros cuadrados de ex-
tension.

De todas suertes, la Renfe deberd estudiar la am-
pliacién de su jovencisima estacién de E] Portillo, mo-
derna por su construccién, pero ya un tanto vieja y
desfasada por lo limitado de sus instalaciones, que no
cubren las necesidades del trafico constante de los tre-
nes de larga distancia que pasan por Zaragoza. Los de
cercanias, inexistentes atin, habran de realizar una fun-
cion inestimable en orden a la frecuencia y baratura
del tréfico y transporte de la ciudad con su entorno,
que se prevé en pocos aflos convertido en potencia
industrial de importancia, con el consiguiente aumen-
to de su demografia.

LOS PUENTES DE LA CIUDAD

Para que el lector pueda tener una idea global o
de conjunto del esquema basico en que consistira la
futura red viaria de Zaragoza, creo oportuno explicar
antes en qué consiste, o puede consistir, esa necesaria
red de comunicaciones urbanas, sin la cual jamds po-
dra alcanzar nuestra ciudad la estatura de gran urbe
cosmopolita. Teniendo en cuenta la realidad futura de
la gran metrépoli que, sin duda, serd nuestra ciudad
dentro de cuatro lustros, hemos de atender previa-
mente a estas premisas insoslayables:

12 El tridngulo arterial, que ya hemos insinuado
anteriormente, y que estid formado por la interseccién
de tres importantes vias zaragozanas:

—La llamada Autopista Ramal Norte.
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—La Via de la Hispanidad, y

— Una nueva Avenida que, partiendo del Canal Im-
perial de Aragén, a la altura del barrio de La Paz, pase
luego junto a la Facultad de Veterinaria y, por el fi-
nal del barrio de Las Fuentes, llegue hasta el Ebro,
cruzandolo por un puente situado junto al del ferro-
carril, para desembocar en la susodicha Autopista Ra-
mal Norte,

22 La Via de la Hispanidad, que se utilizard como
Autovia totalmente a desnivel, enlazando la Autopis-
ta Ramal Norte con el Canal Imperial, a la altura de
La Paz, a cuyo efecto debera ser prolongada la ante-
dicha Via de la Hispanidad a través de los Pinares de
Venecia, pasando luego por las cercanias del Cemen-
terio Municipal y por su atinente el barrio de Torrero.

32 En el interior del amplio sector triangular que
se prevé en la premisa 1.2, como de realizacién urgen-
te e imprescindible, lo serdn también unos nuevos
puentes sobre el Ebro y la adecuacién de los ya exis-
tentes, con arreglo a un programa de actuacién con-
cretado en los puntos siguientes:

— El puente de comunicacién del Arrabal con el
barrio de Las Fuentes, junto a la desembocadura del
Huerva. Lo considero como prioritario y fundamen-
tal si se quiere evitar la congestién viaria existente en
esa zona particular de la ciudad por permitir el rapi-
do enlace con Torrero y San José a través de la pro-
longacién del Camino de las Torres.

— El puente gemelo al de hierro o de Nuestra Se-
fiora del Pilar, que duplicara la capacidad circulato-
ria de este dltimo, aumentando de este modo las co-
municaciones de trafico y transporte entre el Arrabal
y las Tenerias.

— El puente ya existente a la altura del barrio de
la Almozara, por donde pasaba el ferrocarril antes de
la supresién del tendido de enlace ferroviario existen-
te entre la estacién del Norte o del Arrabal y la hoy
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llamada de El Portillo (antes de Madrid, del Medio-
dia o del Campo Sepulcro). Claro que este vetusto
puente necesita una radical reforma que justifique su
conservacién como instrumento de enlace viario.

Todo esto, ya convertido en realidad, dard como
resultado inmediato la creacién de un gran cinturén
urbano mas en consonancia con la categoria actual de
Zaragoza. Servira, en primer término, como limite ba-
sico del sector de transporte privado, que ira por el
paseo de Maria Agustin, Avda. de Clavé, Tenor Fleta,
Camino de las Torres, proyectado puente del barrio
de las Fuentes, cruce de la Avda. de Catalufia por la
calle del Marqués de la Cadena, siguiendo a continua-
cién por la de la Villa de Broto, Ac Tur, y cruce otra
vez del Ebro por el nuevo puente ferroviario.

Ya dije, al hablar de «disuasién», que ambos trans-
portes, privado y publico, individual y colectivo, debe-
ran respetar sus respectivas zonas de influencia, no
rebasédndolas ni uno ni otro. La eficacia de la integra-
cién de estos dos sistemas aumentarid con un coefi-
ciente multiplicador de varios enteros, si se sabe evi-
tar que la circulacién privada invada las areas donde
la publica tiene exclusivo o predominante papel.

PEAJE URBANO

El cruce del automoévil particular por la zona an-
tes circunscrita, disefiada segun la experiencia adqui-
rida por mi Departamento de Trafico, habra de ser
posible gravandolo con una imposicién fiscal que fre-
ne su excesivo aumento. Este canon se impondra de
acuerdo con las previsiones siguientes:

1. Para los residentes en el interior de la zona
central se sefialard, de una vez, un impuesto o tasa
anual de la cuantia que disponga el Departamento de
Trafico del Excmo. Ayuntamiento de la Ciudad.

2. Todos los vehiculos cuyos propietarios no sean

— 48 —



ando la bahia de Tokio

il atraves

El monocarr



uQiseIdop eun opurvAles ssuode{ [LIIBOOUOW TH




vecinos de este sector, de prioritaria circulacién pu-
blica, quedaran obligados en cada viaje al pago de
un peaje, contabilizado como se dice mas abajo.

3. En el limite urbano del sector susodicho se
creard una red de aparcamientos en las condiciones ya
previstas en el epigrafe titulado «politica de disua-
sién», que las abordé en un sentido general tedrico.

4. El importe a que ascienda el peaje antes cita-
do se fijara mediante sistemas de deteccién automa-
tica, para lo que deberan situarse en las calzadas unos
aparatos, los cuales recibirdn una determinada sefial
al paso de cada vehiculo, sefial que sera reenviada tan-
to al propio vehiculo como al cerebro central ordena-
dor de peaje, que controlara la identidad del coche,
pasando a su duefio el correspondiente cargo, una vez
contabilizado en su totalidad, evitdndose asi la deten-
cién excesiva de los coches, con evidente perjuicio
para el buen ritmo de la circulacién.

REGLA DE ORO

Es aquélla que afirma que tanto los transportes
publicos como los privados deben atender la deman-
da viajera, por encima de todo, en cualquier circuns-
tancia y oportunidad, venciendo con resolucién cuan-
tos obstaculos puedan presentarse y salvando con in-
teligencia y habilidad las coyunturas desfavorables.
Tanto en lo relativo a los medios convencionales del
trafico y transporte, ya examinados, como a los me-
nos convencionales y mas audaces, que referiremos en
la ultima parte de este trabajo, esa «regla de oro» de-
bera ser respetada con todo rigor. Como dice muy
bien Jan Podoski, el viajero, y sélo el viajero, es el
protagonista tnico de los transportes viarios. Todo
debe estarle subordinado, todo debe girar alrededor
de su persona. Un sistema viario, cualquiera que éste
sea, que olvide garantizar a los usuarios la posibili-
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dad de su eventual y frecuente utilizacién, serd un sis-
tema deficiente y caduco.

Cuando los medios viajeros de caracter publico
son féciles, frecuentes, cémodos y razonablemente eco-
némicos, desplazan de un modo categérico a los ve-
hiculos privados, sobre todo hablando en términos de
circulaciéon rodada urbana. Una traccién publica ja-
mas estard a merced de los imponderables ajenos, pues
tendra mucho cuidado para no carecer de estaciona-
mientos, ni su material de transporte quedard expues-
to a accidentes por su mala conservacién. En realidad,
los transportes urbanos publicos podran resistir el de-
safio de los privados en cuanto a flexibilidad y efica-
cia, si no suponen ademéas pérdida de tiempo para los
usuarios.

REGULACION ELECTRONICA

En el movimiento viario de la Zaragoza 2000 hay
que suponer que su trafico y transporte urbano ten-
gan una volumetria varias veces superior a la actual.
Hacer previsiones a este respecto seria ingenuo, por
ignorar la curva del desarrollo que de aqui a entonces
habra de tener la ciudad. He sugerido como imperati-
vo necesario el de la integracién de los diferentes me-
dios de trafico y transporte, por el sistema que llamo
B-C-C, bien armonizado en todas sus partes. Mas aho-
ra, voy a referirme a la regulacién severa de cuantos
sistemas puedan coincidir en las calzadas de la futura
Cesaraugusta, calzadas que, a buen seguro, seran mu-
cho méas amplias y expeditas que las actuales. Aunque
la ciudad modernice y complete las actuales estruc-
turas urbanisticas, como paralelamente ird en aumen-
to el nimero de sus habitantes, las eventuales posibi-
lidades de expansién de su parque automovilistico que-
daran mermadas por esta causa, reflejandose tanto
en la calidad como en la cantidad de esos mismos me-
dios de transporte.
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Para evitar tales deficiencias, se impone una cui-
dadosa regulacién del trifico y transporte; un control
permanente que lo haga eficiente y perfecto. No con-
seguiremos esto aun contando con una red de vigilan-
tes competentes, bien penetrados de la importancia y
transcendencia de su dificil y enojosa misién, si no
acertamos a cubrir con eficacia este servicio mediante
una plantilla nueva de agentes del trafico, lo que re-
presentaria montos econémicos prohibitivos.

La cibernética, por el contrario, ofrece medios mas
que bastantes y mas baratos para ejercer una vigilan-
cia continua y atenta, sin que el control adopte una
enfadosa imagen policiaca. Por eso me parece légico
que la regulacién del trafico y transporte de la Zara-
goza 2000 no dependa de la mayor o menor actividad
y vigilancia de los agentes urbanos, sino que sean re-
emplazados éstos por un gran ordenador de trafico,
el cual recogera toda la informacién de la red viaria,
para actuar a continuacién en una forma dindmica y
ajustada, segtin lo precise cada caso y circunstancia.

Este sistema de ordenadores debera actuar en y
bajo control permanente, dirigido desde un centro de
mando, en el cual estardn las computadoras, ayuda-
das con sistemas de televisién en circuito privado. Asi
podrian rastrear cualquier anomalia viaria desde su
propio comienzo, protegiendo al trafico y transporte
contra los que estiman éste como campo propicio pa-
ra sus fantasias viarias.

TRANSPORTES DEL FUTURO

Se explicé ya la necesidad imperiosa de que por en-
cima de los transportes privados e individuales pri-
men siempre los publicos o colectivos, esencialmente
en las zonas centrales y subcentrales de la futura Za-
ragoza, para la que Angel Escoriaza sofiaba con la
construccién de una red de trafico subterrdneo que
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aliviara al de superficie. Al margen de sus costos, mas
o menos prohibitivos, de su ruido, de su comodidad
y aun de su suciedad, puesta de relieve anteriormen-
te, el metro rinde una evidente utilidad como herra-
mienta no sélo de trafico sino de promocién urbana.

® El ejemplo de lo sucedido en Toronto (Canadd)
es sobremanera elocuente. Inaugurado hace pocos afios
el ferrocarril subterraneo con un ramal de siete kilé-
metros de longitud, que conduce desde el centro de
la capital del Ontario en direccién «a ninguna parte»,
por hacerlo al inaugurarse a algin lugar de la selva ca-
nadiense, poblada de simétricos abetos, a poco de la
puesta en servicio de esta linea metropolitana fue sur-
giendo sobre el nivel exterior de la misma una flore-
ciente urbanizacién de extramuros, bien concebida y
mejor comunicada, lo que hizo revalorizar por miles
de libras canadienses una zona suburbana por comple-
to deprimida hasta entonces. Segun leemos en una re-
vista especializada, bastaron sélo diez afios para que
las inversiones hechas en este barrio residencial to-
rontino se evaluaran en mdas de dos mil millones de
ddlares U.S. A,

@ En estos mismos momentos, se estd dando cima
y remate en la ciudad de San Francisco de California
a un nuevo sistema de transporte urbano rapido, pero
de concepcién ferroviaria cldsica, aunque muy moder-
nizada, tanto, que su funcionamiento y explotacion
no exige los servicios de ningin empleado, por ser
completamente automatico y regido por sistemas ci-
bernéticos.

® En sistemas complementarios de avanzado di-
sefio, los viajeros, mediante la presién de botones, en-
vian sus mensajes al cerebro de la red, entrando asi
en juego las computadoras electrénicas, mucho menos
falibles que las humanas inteligencias. Lastima que
este sistema no pueda implantarse, aun a titulo de en-
sayo, de momento en la capital zaragozana, debido a
los terribles costos que comportaria su instalacién.
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Confiemos en que nuestros descendientes se desarro-
llen financieramente lo bastante para que puedan dis-
frutar de esta maravilla de la técnica ultramoderna,
que ya hace las delicias de los habitantes de la norte-
americana San Francisco.

® El Japén esté resolviendo su problema de acuer-
do con las condiciones de su suelo nacional, que tie-
ne de todo menos de firme y sélido, para que dentro
del mismo pueda proyectarse algo consistente. Este
inconveniente geoldgico hubiera desesperado a otras
gentes menos ingeniosas que las del Imperio del Sol
Naciente, quienes al desechar el subterrdaneo por im-
posible adoptaron el sistema del monocarril elevado,
utilizando de esta forma el «vacio» existente por en-
cima de los tejados de los edificios.

@ Lo revolucionario del procedimiento ha demos-
trado su eficacia y utilidad, su solidez y su economia,
principalmente en Osaka, que vio construir en sélo
18 meses un transporte elevado de viajeros absoluta-
mente seguro, sin mengua de su rapidez. Inaugurado
este monocarril en Marzo de 1970, durante los seis
primeros meses transporté 34.000.000 de viajeros de
un punto a otro de la desperdigada gran metrépoli
japonesa.

Este éxito inicial convencié muy pronto al Minis-
terio de Transporte nipén, que lo ha declarado como
el mas adecuado y conveniente para el traslado ma-
sivo de viajeros, dada la densidad enorme de Osaka.

Basado en los adelantos técnicos de la mas moder-
na ingenieria, el monocarril de hormigén pretensado
usado por los japoneses no quita visibilidad alguna
al paisaje ciudadano, ni exige tampoco su trazado
obras de infraestructura de dificil realizacién.

Los soportes del monocarril japonés son también
de cemento pretensado, adoptando la forma de esbel-
tas y graciles columnas, situadas en la linea mediana
de las calles y autopistas del recorrido, por donde dis-
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curre sin interferir un trafico paralelo y denso que
marcha a ras de suelo con toda holgura y fluidez.

® Asi nacié en 1972 el monocarril nipén para
transporte multitudinario rapido, que entre otras gran-
des ventajas destaca la de su incidencia negativa en
lo referente a polucién atmosférica, sin olvidar tam-
poco lo que dije anteriormente sobre su automatismo,
que reduce al «minimum» en nimero de obreros y em-
pleados, con las ventajas consiguientes de todo géne-
ro que este ahorro humano representa.

El sistema de monocarril adoptado por el «51» Es-
tado de los Estados Unidos, aunque «Libre y Asocia-
do», esto es, Puerto Rico, representa en estos momen-
tos un medio de transporte perimetral cémodo, fre-
cuente y muy barato, supuesto que las tarifas viajeras
se mantienen a niveles razonablemente bajos, si aten-
demos al standard de vida de los portorriquefios, ya
que el precio de los billetes no excede de 1,50 pesetas
por viajero y kilémetro recorrido.

La sociedad privada que explota este monocarril (4),
en un alarde de eficacia, ha construido 480 kilémetros
de via, paralela en lo posible a su litoral costero, in-
virtiendo en esta obra la suma de seiscientos ochenta
y dos millones de délares. Esta cantidad, aun siendo
importante, resulta comparativamente deleznable, ha-
bida cuenta de los millones y millones mas que habria
exigido la construccién de un ferrocarril subterraneo
con parecido itinerario y longitud.

No debo omitir la mencién de otro sistema no con-
taminante, en fase de ensayo todavia, que la Republi-
ca Federal Alemana intenta introducir en el pais como
medio de transporte para el trafico de cercanias. Tra-
tase de los «cabino-taxis», que se deslizan por un ca-
nal elevado, construido ya en la ciudad Hagen, que
los esta experimentando con resultado muy satisfac-
torio.

(4) La «Transportation and Urban Settlement Convined Action».
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Entre las grandes ventajas de los «cabino-taxis»,
quiero destacar la de su marcha silenciosa y placida,
al deslizarse sobre ruedas de caucho que aminoran
todo lo posible los bruscos movimientos dentro del
vehiculo, el cual marcha a velocidades superiores a las
de los automéviles, sin que dentro de los «cabino-ta-
xis» parezca que nada se mueve,

Otra ventaja nada pequefia de los mismos es la de
su propulsién, no por gas, sino electrénica, que ami-
nora el riesgo y hace muy reducidos también los cos-
tos de energia. Con la crisis mundial de los crudos del
petréleo, de vez en vez méas caros y de suministro me-
nos asegurado, es llegada la hora de que los pueblos
no productores del llamado oro liquido busquen su
sustitucién en la hulla blanca y sus derivados.

Mas sofisticado todavia que el anterior, pero cu-
yas posibilidades frente al futuro son enormes, es el
tren llamado «Planetran» de traccién magnética. No
cabe estudiarlo como propio de los transportes urba-
nos del futuro, ya que estd proyectado para cubrir
grandes distancias, no para moverse dentro de una
poblacién, aunque ésta sea, como Caracas, de dimen-
siones urbanas nada comunes.

Los ingenieros que estan ensayando el «Planetran»
afirman que no existe para este sistema de transpor-
te techo tecnolégico alguno, que es posible «todo» con
él, y ese «todo» consiste en la velocidad de crucero
que puede desarrollar, no volando por los aires, sino
metido, como los topos, bajo tierra, ya que se trata
de un tunel donde los vehiculos se mueven en el va-
vio a velocidades supersénicas.

El «Planetrian», en efecto, habria de unir la ciudad
de Nueva York, en el Este, con la de Los Angeles, en
el Oeste, haciéndolo en 35 minutos solamente, pero
incluida escala o parada en Dallas (Tejas). Si la dis-
tancia existente entre el comienzo y el fin del trayec-
to —Nueva York-Los Angeles— es superior a los 4.000
kilémetros, para que los célculos de la «Planetran»
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puedan ser llevados a la préctica hace falta que este
tren del futuro vaya a velocidades superiores a los
12.000 kilémetros por hora. Claro que los autores del
proyecto tienen previsto todo esto, estando convenci-
dos que el «Planetrdn» es el vehiculo propio del si-
glo XXI, pues podra ser de mas rapido desplazamien-
to que todos los que se utilicen de aqui a cincuenta
afios. Para entonces, se calcula a este monstruo de la
rapidez una velocidad horaria de 22.500 km., mayor
incluso que la de los bolidos espaciales no puestos en
orbita.

Pero sin tener que estar aguardando las maravillas
del «Planetran» unos inventores de la californiana Los
Angeles estan ensayando un monocarril de hormigén
pretensado, pero «flexible», al objeto de orillar las di-
ficultades y riesgos que para el trafico viario repre-
sentan las estructuras rigidas. El monocarril flexible
ideado por una firma de Los Angeles (5), también en en-
sayo, pero avanzado, se dobla y cede de la misma for-
ma que lo hacen los edificios de hormigén de gran
altura al ser azotados por las rachas de viento hura-
canado, tan frecuentes en las costas del Pacifico.

En este sistema californiano, los fuselajes de los
coches van suspendidos a ambos lados del monoca-
rril, de modo que el centro de gravedad de tales ve-
hiculos quede muy abajo, consiguiendo asi una esta-
bilidad que permite afrontar sin mayor riesgo veloci-
dades de vértigo. No se trata de eso en este caso, sino
de conseguir un mévil rapido y seguro de comunica-
cién urbana e interurbana.

La London Metropolitan Police, por su parte, uti-
liza ya con gran éxito unos coches movidos entera-
mente por traccién eléctrica, muy maniobreros y de
entretenimiento muy barato. Mas la principal venta-
ja de estos vehiculo —cuya velocidad es obligadamen-
te reducida— consiste en la nula contribucién del sis-
tema a la poluicén atmosférica, por carecer en abso-

(5) La «North American Rockwell».

— 56 —



luto de toxicidad. Puede multiplicarse «ad infinitum»
el numero de los taxis eléctricos como eficaz auxilio
del transporte publico sin que incidan poco ni mucho
en la contaminacién del ambiente.

Por su parte, también la U.R.S.S. pretende resol-
ver sus dificultades en lo referente a los transportes
publicos, que en su caso tienen que admitir el reto
diario de las grandes distancias que los viajeros de la
ex Rusia zarista se ven obligados a recorrer. Y sin que
el problema lo tengan resuelto del todo, ya llevan seis
afios disponiendo de un tren super rapido que llaman
«Troika», y que en sélo cuatro horas se echa al cole-
to los 644 kilémetros que separan Mosci de Lenin-
grado. No es una hombrada incapaz de sobrepasar,
pero es de justicia sefialar que los espafioles estamos
todavia en manifiesta desventaja ferroviaria. Y si no,
nameros cantan...

Otros vehiculos no convencionales que tienen por
propio derecho un buen puesto bajo el sol del futuro
son los trenes movidos por turbo-motores, asi como
también los trenes alemanes puestos en accién por la
Bundesbahn, lo que nos indica que a nivel mundial
todos los pueblos un tanto desarrollados y preocupa-
dos por los avances técnicos sienten el problema de
los transportes rapidos como urgente y prioritario. El
paquete de medidas tomado por la Bundesbahn per-
mite a los tudescos enamorados de la prisa un mode-
rado optimismo a escala nacional.

Cuanto llevo dicho hasta aqui patentiza que esta-
mos instalados en una época propicia como pocas a
los pronésticos. Puede decirse que nunca el presente
importé menos a la Humanidad, blanca o china, ne-
gra o verdirroja. Queremos evadirnos de los apuros
que nos rodean hoy sofiando mafianas espléndidos que
endulcen el amargor de las decepciones actuales. Las
«quinielas» futbolisticas no son sino un intento de
evasién de un pueblo mas amigo de soflar que de rea-
lizar, mas propicio a divagar que a concretar. De ahi
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el éxito de los embaucadores de todo pelaje y cata-
dura.

Entretanto que al Este y al Oeste de la rosa de los
vientos, lo mismo que del Norte al Sur de nuestro
planeta, se estudia y ensaya, se imaginan y practican
nuevos sistemas de transporte y trafico menos con-
vencionales que los actuales, nuesiro pais parece en
este aspecto particular gustosamente resignado con
la circunstancia histérica que le toca sobrellevar. Bien
querria que en la informacién grafica que se acompa-
fia como ilustracién complementaria se pudieran in-
cluir prototipos o ingenios salidos de nuestros talle-
res, construidos en nuestras fabricas, o inventados por
nuestros cientificos.

Un aragonés de pro —Cajal— dijo con arrogancia
que los cerebros de los espafioles no son inferiores
a los de alemanes e ingleses en orden a asimilar y a
producir ciencia. Lo dificil es que nuestros paisanos,
que nosotros mismos, nos decidamos a ello. Zaragoza,
la Zaragoza 1980, estd en condiciones para acometer
con éxito la hazafiosa empresa de convertir la Zara-
goza futura, la Zaragoza 2000, en una gran urbe sin
problemas apenas, en una ciudad modelo por su hos-
pitalidad y por sus servicios publicos. Que éstos sean
buenos, malos o peores que los actuales, a veintitan-
tos afios fecha, depende de nosotros solamente, por-
que, insisto, no es cuestién de dinero, de recursos,
sino de voluntad, de energia, de esfuerzo. Si quere-
mos construir entre todos una Zaragoza 2000 mejor
que la que recibimos nosotros, como un obsequio de
la postguerra de 1936-1939, no hagamos lo que el mon-
je gallego del cuento... Empecemos ya a movernos, a
tomar nuestras medidas.

COLOFON

A las definiciones tépicas de ciudad «rica», de ciu-
dad <«harta», de ciudad «heroica», de ciudad «inmor-

— 58 —



tal», quiero afiadir para Zaragoza el titulo de «Ciudad
del Trafico», pero no de un trafico semejante al que
acabo de estudiar en las paginas precedentes, de puro
movimiento traslatorio del ser humano, a pie o en
coche, sino de un «trafico» que no vacilo en calificar
como «histérico», como «religioso».

Porque es un hecho, por nadie puesto en duda,
que Zaragoza nacié a la vida de la Historia por una
doble causa, que comporté asimismo la solucién de
un problema de trafico y transporte. En primer lu-
gar, si no se hubiera encarado César Augusto con es-
te problema de simple transporte viario, acaso la ciu-
dad del Ebro hubiera permanecido «nonnata». Pero
el sucesor de Julio César queria asegurar la comuni-
cacién de la Espafia Citerior con la Ulterior. No hu-
biera habido conquista peninsular permanente sin la
fundacién de Cesaraugusta, erguida cabe la ribera de-
recha del Ebro como centinela y vigia de Roma.

La misién de Zaragoza no seria otra, en su ori-
gen, que la de defender y conservar la «cabeza de
puente» sobre el rio ibero por naturaleza, para hacer
posible el transito entre sus orillas, un trafico «his-
térico» sobre el cual se superpondria otro de indole y
contenido «religioso». De ahi que la «civitas» cesarau-
gustana fuera mucho mas que simple capital del con-
vento juridico de su nombre, por ser en definitiva la
plaza fuerte que aseguraba la normalidad del trafico
viajero de los representantes del Imperio Romano con
el rincén mas occidental de Europa.

Mas la fisonomia esencial de la nueva ciudad his-
pano-romana no la obtendria Zaragoza hasta que la
presencia de la Madre de Dios en nuestro solar pa-
trio la convirtié6 en punto de cita de universal pere-
grinaje. Asi lo afirma la Fe y la Tradicién, siendo la
presencia del viejo santuario del Pilar como la res-
puesta a esas objeciones que la hipercritica moderna
plantea con trapaceros alardes de pseudocientifismo.

He visto en la iglesia de San Germén de los Pra-
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dos de Paris una vieja inscripcién que recuerda el pa-
so por Zaragoza de Childeberto, rey de Paris, al fren-
te de un fuerte tropel de guerreros francos. Sucedia
esto en el afio 542, y los que vinieron en plan de ene-
migos no tardaron en volver grupas hacia su pais,
convertidos ya en devotos peregrinos portadores de la
tunica de San Vicente Martir, que se guardaba en el
Pilar.

El Paris medieval de merovingios y capetos siguio
experimentando el hechizo y sugestién de la Sarakos-
ta sumergida en el diluvio de la idolatria arabe, pero
que a pesar de todo iluminaba el horizonte espiritual
de aquellos tiempos con la antorcha de su Pilarismo
siempre tenso.

Corria el siglo IX cuando un monje parisino de
nombre Almoino, escribia en el afio 855 haciéndose
lenguas de la iglesia de Santa Maria de Zaragoza,
centro de grandes peregrinaciones, que primero pre-
cisaron del obligado «albald» o salvoconducto del ré-
gulo musulman, pero que a partir de 1118 estas pe-
regrinaciones serian obligado preliminar de las de
Compostela.

Trafico religioso he dicho, v en verdad que por la
Zaragoza de los afios posteriores a su reconquista cris-
tiana se aprecia el manso fluir de los peregrinos de
toda suerte y condicién, que ven en nuestra ciudad
como gigantesco relicario recubierto por el oro de una
Mariologia pasmo de los tedlogos de todos los tiem-
pos.

Me interesa destacar este aspecto, hoy un tanto
olvidado, del intenso trafico religioso de que fue cen-
tro vital la Zaragoza antigua, la de San Valero y San
Braulio, y la Zaragoza moderna, la del Tio Jorge y
Agustina de Aragén.

Gentes malvadas que pasan por cultas y creyen-
tes, han silenciado la Tradicién del Pilar, motejando-
la de... janticientifica! ;Qué sabran tales botarates,
amamantados en el engafio, de lo que es la auténti-
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ca sabiduria! Aparcados muchos de ellos —para nues-
tro sonrojo— en los circulos mdas conspicuos, en to-
do momento y oportunidad lanzan los dardos de sus
insidias, poniendo al descubierto su miopia espiritual.

Pesc a esta basura humana, la Basilica del Pilar
sigue irradiando a niveles universales una devocién de
entrafia zaragozana y de raiz aragonesa, que nada ni
nadie ha logrado marchitar. Subsumida en el infor-
me montén de los olvidos caritativos quedé cierta
campafa periodistica, orquestada desde un diario de
la villa y corte —que no lo era todavia—, acusando-
nos a los zaragozanos de convertir el Templo del Pi-
lar en reclamo turistico. Y lo decia quien queria pre-
cisamente desviar el cauce de la devocién pilarista
hacia otras tierras necesitadas del ébolo viajero que
Zaragoza jamas recabé de nadie. Me limito a dejar
constancia de la osadia, denunciando la maniobra pe-
ro sin nombrar al culpable. Lo era por partida doble,
como creyente y como cronista religioso con infulas
de sabio.

EL PAPA Y ZARAGOZA

Parece decidido ya que en las fiestas del Pilar de
este afio de gracia de 1979 va a tener nuestra ciudad
¢l alto honor de recibir como huésped al Vicario de
Cristo felizmente reinante, es decir, a Su Santidad el
Papa Juan Pablo II, que durante su corto pontificado
se ha revelado como el «Papa de la Virgen».

El compatriota de San Estanislao de Kostka pro-
cede de una tierra que no cede a la aragonesa en fer-
vor mariano. Alli, la Santisima Virgen recibe el nom-
bre polaco de Czestochowa, y aqui, el de Pilar, pero lo
accidental de la desemejanza gramatical no puede
ocultar que la devocién es la misma, como idéntica la
excepcional Mujer que la origina, y que no es otra
que la propia Madre de Dios-Cristo.
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Si el Papa Wojtyla viene, en efecto, el préximo
12 de octubre, se repetirda a 457 afios de distancia la
visita de un Papa a la Basilica del Pilar, ratificando a
este modo «urbi et orbe» la filiacién especialisima de
la ciudad de Zaragoza como gran metrépoli religiosa
y peregrina, que, si no con estos dos nombres, si con
la funcién, lleva veinte siglos proclamando, como una
constante histérica irrenunciable, que ha condiciona-
do su pasado, sigue determinando su presente, y con
la ayuda de Dios habra de influir en el futuro de nues-
tra Inmortal Ciudad, tanto de la Zaragoza 2000 como
de la Zaragoza de doble guarismo anual.

El Pontifice que rindié su visita al Pilar en 1522
no fue otro que el maestro de Carlos V, es decir, el
Papa Adriano VI, que se encontré bajo el peso de la
Tiara cuando mas tranquilo vivia en Vitoria, en su
capacidad de Gobernador del Reino, en ausencia del
Emperador. Gracias al canénigo-cronista Blas Ortiz
sabemos que la Zaragoza de entonces —pequefio bur-
go medieval todavia de apenas 30.000 habitantes— hu-
bo de afrontar serios problemas de trifico y transpor-
te, ya que a la comitiva papal, muy numerosa, habria
que afadir la del Arzobispo de Toledo, la del Inqui-
sidor Mayor, la de los nobles castellanos de mas cuen-
ta y la de muchos otros principales caballeros que
acudieron al arrimo todopoderoso del Papa venido a
Espaiia desde la brumosa y entonces lejana tierra de
Flandes.

Siguiendo el hilo retrospectivo de la Historia, ano-
tamos en 1411 la visita al Pilar de otro Pontifice, en
la plenitud todavia de su poder y de su gloria. La fe-
cha nos revela de antemano que se trata de Bene-
dicto XIII, a quien unos cardenales sin decoro, un
clero lleno de recelos mediocres, y un pueblo necio
y desagradecido, sacrificarian para congraciarse con
el emperador mas métomentodo y de menos quilates
humanos que vi6 la Eurcopa del siglo XV. Pero este
Segismundo, y sus sacristanes de Constanza, apearon
al Papa Luna de una jerarquia de la que nunca ab-
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dicé el, desde entonces, llamado Papa de Peiifscola,
gloria de Aragén su tierra, y €l més alto prestigio de
Illueca, su villa natal.

La singularidad que reviste la anunciada visita del
sucesor de San Pedro consiste en que no «va» a Ro-
ma, como en el caso de Adriano de Utrecht, sino que
«viene» de Roma, es decir, que su presencia en nues-
tra ciudad no es originada por las peripecias viajeras
de quien llega hasta nosotros de paso por las exigen-
cias de un itinerario inflexible o poOco menos,

El hasta hace muy poco Cardenal Arzobispo de
Cracovia se ha sentido «hispanico» aun antes de pisar
nuestra tierra; que la guadalupana Méjico —por €l
visitada en recentisimo viaje— ha dado la medida de
su abrumadora personalidad; abrumadora, si, porque
en los cortos meses de su pontificado ha sabido ga-
narse el respeto de un mundo poco propicio a las re-
verencias y a las sumisiones jerarquicas, pero que ve
en el Papa Wojtyla la encarnacién de la autenticidad
religiosa, sin concesiones ni falsos respetos al pais
donde reside y a la familia nacional de donde procede.

Este trabajo, que por algo est4 incardinado en el
futuro de Zaragoza, debe ser el primero en dar la bien-
venida al Soberano Pontifice, cuya voz augusta reso-
nara bajo las bévedas de la iglesia-basilica zaragoza-
na para dar testimonio de cémo el Vaticano valora
y estima a esta Zaragoza cantada ya por otra voz no
MEenos augusta, no menos egregia, no menos sabia, no
Inenos amante, en suma, de Maria del Pilar. Me refie-
ro al Papa Pio XII, cuyo Mensaje radiado en 1940 cons-
tituye todavia la pieza oratoria de fervor mariano mas
recordada por todos nosotros.

Sin duda que las palabras del Papa Juan Pablo II
irdn al encuentro de otras cuyos sonoros ecos vibra-
ron también cabe las amplias naves de la catedral mas
visitada de Espafia. En efecto, la voz del Papa Juan
XXIII —siendo atin Cardenal Patriarca de Venecia—
llen6 los ambitos del Pilar al rezar, puesto de hino-
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jos, ante la Patrona de Aragén, subiendo luego por
las escalerillas del Camarin para besar su Imagen, lo
que haria no sin cierta dificultad, por su desusada
corpulencia.

Con la relacién, un tanto extensa, del «trafico pa-
pal» de que ha sido objeto Zaragoza, termino este
trabajo, que considero de muy dificil catalogacion li-
teraria. Es —y no es— futurélogo; es —y no es— de
ciencia-ficcién. Si por un lado dejo que la fantasia
se explaye a sus anchas, imaginando lo que serd nues-
tra ciudad cuando el afio 2000 asome la nariz por el
escotillén del tiempo, por otro me cific con severo
cuidado a la ley de la probabilidad, sin desorbitar de-
masiado mis pronésticos a tan largo plazo. Tales augu-
rios los hago a mi solo riesgo, pero apoyado en lo que
sucede en paises mas adelantados en el angulo con-
creto del trafico y transporte urbanos. Ni deseo adi-
vinar el porvenir, como una vulgar echadora de car-
tas de la parisina «rue» de Matignon, ni la pretendida
ensefianza de los hordscopos parece seria para prac-
ticarla una persona de mis afios y en mi posicién de
hombre sujeto a la realidad mas estricta.

El cabo del ovillo de mi ya finiquitada incursién
en la literatura «de avance» —mas que de pura re-
creacién imaginativa— ha dado de si cuando yo espe-
raba al tomarlo en mis manos y dar comienzo a la di-
ficil andadura del libro que tienes ahora en tus ma-
nos, lector paciente.

Ha sido el mio un camino nada fécil de recorrer,
por no ser un escritor experto en el manejo del len-
guaje. Mi papel se ha reducido al del sencillo narra-
dor, exponiendo unas inquietudes que hicieron presa
de mi persona al conocer de cerca —en los dos tltimos
lustros— lo poco que se ha hecho y lo mucho que
falta por hacer para que el trafico y transporte de
Zaragoza sean para nuestra querida ciudad herra-
mienta de mejora y de progreso, y no exactamente
todo lo contrario...

Zaragoza y marzo de 1979
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