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Las autovias y la Ciudad-Jardin

I

«Soy de los que quieren a toda costa una Es-
pafia rica, una Espafia grande, sin las malas
hierbas del pesimisino, la negacién, la cobardia
moral; sin rastro de aquella’ pobre Espafia de
ayer, pobre de espiritu y de dinero, falta de es-
cuelas, de aguas, de caminos, muerta de sed, de
hambre y de incultura.»

RICARDO LON.—Las nifias de mis ojos.

Tl Sr. Otamendi, prestigio grande de la Ingenie-
ria espafiola, ha publicado en estas mismas colum-

nas un notable e interesantisimo articulo, «El porve-

nir de las autoviasy, resultado de un viaje a Italia,
en que ha estudiado la organizacién de las autos-
trade de Milan a los Lagos, la constitucion de las
respectivas Sociedades constructoras, el auxilio a
las mismas prestado por el Estado, los traficos rea-
lizados v, sobre todo, los resultados financieros de su
explotacién, para hacer después aplicaciones a Es-
pafia. V dice en dicho articulo: «Creo sinceramente
que en los momentos actuales, cuando tan activa-
mente se trabaja en Espafia para implantar las auto-
vias y el Hstado ofrece su apoyo, es conveniente el
aportar cuantos datos sean posibles para predecir,
con probabilidades de acierto, el porvenir de Empre-
sas de modatidad tan nueva y de tan enorme trascen-
dencia publica.n

Animado por tales palabras, permitaseme aportar
algunos datos y estudiar uno de los aspectos de las
autovias que considero de més interés, v en el que
disiento radicalmente del criterio del sefior Otamen-
di: el referente a la especulacién de las tierras colin-
dantes.

Refiriéndose a las Sociedades constructoras de las
autovias italianas, dice el ilustre director del Metro-
politano de Madrid: «En cuanto a los beneficios que
estas Sociedades pudieran haber obtenido expropian-
do los terrenos colindantes y revendiéndolos después,
ninguna de ellas lo ha intentado siquiera, por el te-
mor de que el interés compuesto del capital movili-
zado en tal megocio absorbiera con creces tan pro-
blematica y lejana ganancia, ya que por muy ancha
que fuese la zona expropiada quedarian siempre en
la proximidad terrenos sin expropiar, a precios ba-
ratisimos. Han juzgado, sin duda, que el tratar de
monopolizar la venta de terrenos en'tan enormes ex-
tensiones era, segtin dicho popular, «querer poner
puertas al campon.

Y haciendo aplicaciones a Espafia sefiala varias
conclusiones, la segunda de las cuales esta asi redac-
tada:

(En la estimacién de los ingresos futuros de las
autovias hay que contar muy principalmente con los
que proporcionen los automéviles de servicios par-
ticulares y ser muy parcos al calcular los de los ser-
vicios piiblicos de viajeros, mercancias, etc. Desde
luego, hay que desistir de especular con la reventa
de los grandes lotes de terrenos colindantes.»

Por el contrario, yo creo firmemente que la ad-
quisicién de grandes extensiones de terrenos conti-
guos a una autovia — sobre todo si son baratisimos,
se hallan desiertos y estdn pobremente cultivados —
puede y debe llegar a ser un gran negocio, quizés el
principal para la Compafifa constructora, siempre

que la autovia sea hecha en combinacién con la idea
més hermosa, més fecunda y mds creadora de rique-
za, idea eminentemente constructivaya la que nues-
tros ingenieros y nuestros arquitectos no han dedi-
cado atn la debida atencién: la ciudad jardin, ya
en su forma inglesa de Garden city, limitada en po-
blacién v en extensién, ya en su forma espaiiola de
Ciudad Iineal, que puede extenderse indefinidamente
por la campifia como sistema de arquitectura de
ciudades v como plan de colonizacién y repoblacién
— repoblacién de personas, de animales y de 4r-
boles—.

Y esto, lo mismo si se trata de una autovia de largo
recorrido como la de Madrid-Irtn (415 km), o la de
Madrid-Valencia (347 km), que si se trata de una de
recorrido corto, como la de Oviedo-Gijén (26 kmy); lo
mismo si la autovia atraviesa terrenos fértiles, como
los de la huerta de Valencia, que si atraviesa terre-
1n0s pobres, conio los de las estepas de Castilla y Leén;
lo nismo si cruza tierras de propiedad muy divi-
dida, como las de Asturias o Guiptizcoa, que si cruza
dilatados latifundios, como los extremeiios, anda-
luces v salmantinos; lo mismo si va junto a nuestras
dilatadas v hermosisimas costas, que si va por tierras
del interior. T,a cuestion es que la autovia no se li-
mite a ser una carretera especializada que trate de
resolver cono tinico problema el de la locomocion y
los transportes, sino que sea autovia colonizadora,
esto es, autovia bien plancada, acometida por una
Sociedad poderosa, con sabia direccién técnica, con
capital abundante y sin impaciencias de lucro, con
gran habilidad para la venta de terrenos, con un
acertado planteamiento y organizacion de varios ne-
gocios sociales, de tal modo que se ayuden unos a
otros y que, al principio, se sacrifiquen algunos en
Dbeneficio de los demés, con una acertada politica de
atraccién de capitalistas, industriales y colonos-agri-
cultores extranjeros en intima colaboracién con ca-
pitalistas, industriales y colonos-agricultores espa-
fioles, haciéndose asf, a la vez que una obra piiblica
de innegable interés general, una gran empresa in-
dustrial de incalculables beneficios.

Hecha de este modo la especulacion de las tierras,
ni se podria decir que se ponfan puertas al campo, ni
seria de temer la competencia, que indica el Sr. Ota-
mendi, de terrenos contiguos baratisimos; en primer
lugar, porque esas ciudades jardines contiguas a la
autovia (formando autovia y ciudad jardin una sola
empresa) estarfan aisladas de los demds terrenos; v,
en segundo, porque las tierras sobre las que especu-
lara la Compafifa serfan de muy distinta naturaleza
que las demas, por haber sido enriquecidas con aper-
fura de calles, plantacién de arbolado, canalizacién de
agua, gas, electricidad, teléfonos, etc.; es decir, por
haber sido transformadas de campos rdsticos, po-
bres y desiertos, en solares de una ciudad campestre
con mAs espacios libres que espacios edificados, ciu-
dad que llegard a ser a la vez residencial, comercial,
industrial, agricola y pecuaria.

Hagamos aplicacion de estas ideas a las autovias
proyectadas en Espaiia y que ya han sido objeto de
concesién: la de Madrid-Irdn, la de Madrid-Valencia
y la de Oviedo-Gijon.

Desde luego, cuando se trate de una autovia de
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corto recorrido, como la de Oviedo-Gijén (26 km), el
caso es clarisimo, indiscutible, porque, queramos o
no queramos, haga o no haga uso la Compailia conce-
sionaria del derecho que le concede el art. 5. del Real
decreto-ley de concesién a expropiar una faja de 50
metros a cada lado de la-autovia, ésta, fatal e inelu-
diblemente, se halla destinada a ser, y muy pronto,
una autovia colomizadora, es decir, a que los terrenos
contiguos a la misma sean poblados de casas y quin-
tas de recreo, de fdbricas, de talleres, de granjas agri-
colas. Las comunicaciones directas, rapidas, frecuen-
tes y baratas de esos terrenos con Gijén, puerto im-
portantisimo, hermosa playa y centro fabril, y con
Oviedo, capital y gran mercado de colocacién de pro-
ductos elaborados a ambos lados de la autovia, dard
tal valor a las tierras colindantes, que automaética-
mente los campos ridsticos de hoy, las praderas, los
maizales y las pomaradas se transformardn en sola-
res a edificar. Y conel tiempo, la autovia, en lugar de
ser una carretera especializada, tnicamente desti-
nada al trafico automévil, serd una via urbana.

Si esto ha de ser asi, ¢no seria mucho mejor que
desde un principio, dando pruebas de previsién, la
Compaiifa concesionaria de la autovia planeara ésta
como empresa colonizadora, adquiriendo grandes
extensiones de tierras que a ello se presten y las dis-
pusiera para hacer en ellas una verdadera cindad
jardin con mas espacios libres ocupados por huertas,
jardines y parques ptiblicos, que espacios edificados,
preparando la autovia para ser transformada en
en park-way o avenida parque de la debida anchura,
mucho mayor de los 20 metros asignados a dicha
autovia?

Puesto que la transformacién de las tierras de
campos risticos en solares ha de hacerse de todos mo-
dos, sno seria preferible que se hiciera por una po-
derosa entidad, con capital abundante, sin codicias
excesivas ni impaciencias de lucro, con arreglo a un
plan previo, cientifico, elaborado por ingenieros, ar-
quitectos, médicos, economistas, industriales, etc., con
la debida proteccién de los Poderes publicos y a la
vez con una constante fiscalizacién para que la em-
presa fuera realizada como obra de interés general,
que no dejarlo todo al azar, a la imprevision, a la co-
dicia de los propietarios de tierras, cada uno de los
cuales procurard obtemer el mayor provecho sin
preocuparse lo mas minimo del interés de los demds?

Se dira que de ese modo se desnaturaliza el cardc-
ter de la autovia y que ésta, transformada en via ur-

bana deja de ser carretera especializada para vehiculos
automoéviles a gran velocidad sobre pista especial y
sin cruces a nivel. Pero aparte de que eso ha de suce-
der necesariamente, ¢no serd siempre mejor hacer una
ciudad-jardin-liaeal colonizadora con la que se resolve-
r4n muchos y muy interesantes problemas—ensanche
de dos grandes capitales por la periferia, en forma
razonable, aumento de capacidad productiva de la
tierra, reparticién equitativa de la misma y creacién
de infinidad de pequefios propietarios duefios de una
casa sana que habitar y de un campo que cultivar,
desarrollo industrial, fomento de la agricultura y
creacién de pequefias industrias rurales y domésticas,
atraccién y colocaci6én lucrativa de capitales, etc. —

- que no hacer una autovia que sélo resuelve un pro-

blema: el de la locomocién y los transportes, que ya
se halla resuelto en una forma o en otra por la via
férrea y la carretera existentes?

La autovia, solo autovia (siempre refiriéndome a
la proyectada entre Oviedo y Gij6n), como negocio
es muy aventurado, pues no se acomoda a las normas
que el Sr. Otamendi sefiala para que las autovias
espafiolas tengan probabilidades de éxito favorable,
porque la topografia del terreno asturiano es poco
favorable y porque, salvo las dos ciudades, principio
y fin de la misma, los terrenos que han de ser atra-
vesados son de pobrisimo trafico. Si a mis de esto
hay que ser muy parcos al calcular los ingresos por
servicios piublicos de viajeros, mercancias, etc., y
contar muy principalmente con los que proporcio-
nen los automéviles particulares, tendremos grandes
probabilidades de que el negocio resulte ruinoso, a
pesar de las subvenciones, no muy cuantiosas (y al-
gunas a devolver en su dia), otorgadas por el Estado,
por la Diputacién de Oviedo y por los Ayuntamien-
tos de Oviedo, de Llanera y de Gijon.

En cambio, hecha la autovia de modo que sirva de
base a un gran plan de urbanizacién y de coloniza-
cién en forma de ciudad-jardin-lineal Oviedo-Gijou,
la empresa, ademds de ser de mucha mayor utilidad
ptiblica, debe ser muy lucrativa, porque explotara
con el negocio de la autovia todos los negocios pro-
pios de una ciudad jardin lineal: venta de tierras-
solares, aguas, gas, electricidad, vias férreas (tran-
vias urbanos e interurbanos para personas y para
mercancias), construcciones, seguros, canteras, ete.

Esto en cuanto a una autovia de corto recorri-
do. Cuando se trate de una autovia de recorrido

largo... .
H. GONZALEZ DEL CASTILL
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~ Se trata de una obra dedicada al estudio de los distin-
tos problemas de la construccién, especialmente los que se
presentan en las obras de edificacién. Consta de 856 phgi-

nas, ilustradas con 1 483 grabados, y estd dividida en cinco
capitulos.

En el capitulo I se estudian las fundaciones. Empieza
por hacer una exposicién de las propiedades de las distin-
tas clases de terrenos y del modo de hacer su reconocimien-
to, reuniendo los casos que puedan presentarse en los tres
grupos de terrenos secos, terrenos con agua agotabley te-
rrenos con agua imposible de agotar. Estudia por wltimo
los distintos casos particulares comprendidos en estos
grupos, incluso aquellos que muy rara vez se suelen presen-
tar en esta clase de obras,

El capitulo II se dedica al estudio de las obras de fabrica,
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