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REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

La comunicacion de Madrid con la Sierra
del Guadarrama

La forma de transporte econbémica y rapida entre
Madrid y la Sierra del Guadarrama es una necesidad
sobre la que desde hace largo tiempo se viene pla-
neando, escribiendo y hablando, sin que hasta el mo-
mento haya cristalizado en hechos tangibles, ni sali-
do de la esfera de proyectos y concepciones mas o
menos realizables, la solucion de cuestion tan vital
para un pueblo que, en la’ generacién moderna, ha
llegado al convencimiento de que aquel enemigo ca-
si terrorifico para nuestros ascendientes, por estimar-
lo engendrador de pulmonias al filtrar sus aires en la
capital, es, muy al contrario, fuente exuberante de
salud y de vida y elemento vigorizador de una raza
que no puede seguir a la zaga, en esto como en otras
muchas cosas que constituyen imperativo inexcusa-
ble de la civilizacién y la, cultura modernas.

Parte grande en que no se haya llegado a una fase
precursora de inmediatas realidades en este asunto
tiene el planteamiento econdmico del mismo, tanto
mas complejo cuanto que hoy lo concerniente a trans-
portes se halla, en el orden técnico financiero, en
periodo de indeterminacion producida por la rivali-
dad que la resurreccién de la carretera, gracias al des-
arrollo de la traccion mecinica, ha entablado entre
aquélla y el ferrocarril.

El hecho de la considerable lesién economica que
el “auto” individual y colectivo esta produciendo a
las explotaciones ferroviarias, principalmente en los
cortos recorridos del movimiento local sobre las gran-
des poblaciones, impone mirar con prudencia la so-
lucion de este sector de la red de transportes.

El mundo de las finanzas, que siempre lleva al
limite el tamizado de las iniciativas de todas clases,
pasindolas por Jas mallas estrechas de las realidades
vivas como precaucién contra subjetivismos tan lle-
nos de buena fe como fatales a veces para los apor-
tadores del elemento vital dinero, no puede y no de-
be, en el momento actual, decidirse en la empresa
que nos ocupa sin extremar tal prevision, por las ra-
zones que acaban de indicarse.

No se atreveria el modesto firmante de estas li-
neas a preconizar que la solucién aconsejable para
acercar, en cuanto a la facilidad del transporte se re-
fiere, la Sierra a Madrid, hasta convertirla en el sa-
lutifero parque de la capital, sea financieramente a fa-
vor del ferrocarril o de la autopista. Solo, si, se deci-
diria a sefialar una posicién de seguridad con garan-
tias econdmicas, mediante un margen abierto a la rea-
lidad, para que ella, sobre la marcha, decida definiti-
vamente la verdadera orientacion.

Para sefialar esa posicion es inexcusable el examen
de las caracteristicas que definen el problema; es una
la distinta modalidad, pudiéramos decir dinamica,
del viajero en su primer recorrido entre el centro de
Madrid y el limite de la zona urbana, y después en-
tre este limite y el paraje de la Sierra a que se di-
rige. ,

Otro aspecto es la distinta condicién econdmica del
automoévil individual y el de transporte publico.

Mirando a tal aspecto, ha de referirse el examen
al viajero de la segunda condicion sefialada en el pa-

rrafo precedente, pudiendo afirmarse, sin dudas de
ninguna especie, que la primera fase del transporte,
que. pudiéramos llamar urbana, ha de ser por ferro-
carril subterraneo, ya que la dificultad de obtener ra-
pidez en la circulacién, por la superficie en el inte-
rior de la capital, para movilizar en horas determi-
nadas las avalanchas del trafico, en progresion cre-
ciente, de la Sierra, hace tal rapidez pricticamente
irrealizable por rutas a cielo abierto.

.Queda por resolver el trazado de la linea subterra-
nea y punto de afloramiento en la periferia, para de-
terminar lo que se pudiera considerar el origen de la
ruta o itinerario extraurbano. :

Mirando como base fundamental la condicion, an-
tes que topografica, comercial de aquel trazado, ha
de buscarse el que asegure un régimen constante de
productos diarios y, a ser posible, conjugado con el
mencionada extraurbano. :

Seria absurdo pensar en la posibilidad financiera
de realizacién de un proyecto donde no se hubiera
perseguido mas. que una perfecciéon topografica o
geografica local, en sentido horizontal o vertical del
citado trazado.

Sobre la base del criterio indicado, y sin el pre-
juicio de intereses de empresas existentes, surge la
solucién de fijar como zona de salida la que com-
prende los montes de 1la Moncloa, en direccién a El
Pardo, bajo los terrenos en que ha de emplazarse la
Ciudad Universitaria. ’

Tis evidente que pudiendo considerarse, como su
nombre expresa, un poderoso centro de actividad y,
por lo tanto, de trafico aquella magna obra cultural,
puede seguramente nutrir, con el intenso desenvol-

vimiento urhano que en torno a la misma ha de pro--

ducirse, la vida de una arteria de comunicacion rapi-
da y moderna.

El trazado interior de la linea hasta esa zona no.
debe ser radial, sino transversal, en conexion lo mas
perfecta posible con las redes metropolitana y de
tranvias existentes, o sea cortando el mayor niime-
ro que sea factible de mallas de las mismas. Esta
condicién hace surgir como preferente el trazado, u
otro inmediato paralelo, Goya-Bulevares, Pozas-
Moncloa. ‘

Las consideraciones precedentes determinan el lu-
gar de salida o término del trazado interior urbano
hacia las proximidades de Puerta de Hierro.

Queda por definir la segunda caracteristica, en re-
lacién con la solucién de la forma de transporte, una
vez situado el viajero fuera de las trabas y entorpe-
cimientos del movimieno urbano. Aqui hemos de
hacer una invocacidén a las retlexiones de los prime-
ros parrafos de este escrito.  Serfa prudente decidir-
se por continuar ya desde este punto la comunica-
cién por ferrocarril, existiendo patente y general la
competencia, en esta clase de trafico, entre el ferro-
carril y el autobts? Evidentemente, no; como tam-
poco, desde un principio, rechazar de plano y defini-
tivamente la posibilidad, en un porvenir indetermi-
nado, de establecer ese medio de transporte.

Para esclarecer. el juicio con las méximas previ-
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:siones, colocados ya en esta aparente oposicion de
.criterios, ha de entrar en juego otra consideracion
de inmensa fuerza, cual es la siguiente: dado el na-
mero de autombéviles individuales en circulacion en
Madrid, los cuales significan una importante cifra de
viajeros que se sustraen al medio de transporte pl-
‘blico que trata de establecerse, y que hoy conges-
tiona la carretera general de La Corufia en su pri-
-mer recorrido, es oportuno tomarlos en cuenta, por
la posibilidad de que puedan ser un elemento contri-
butivo a la perfeccién del medio de comunicacion que
‘se persigue.

Y surge en el pensamiento la autopista, cuya vida
.econdmica se alimentaria de dos elementos: el auto-
bias piiblico y el coche individual. Si esta autopista
.se concibe como una arteria principal desde el pun-
to de arranque antes sefialado hasta otro terminal,
.antes del empalme con otras de las carreteras exis-
tentes en las varias direcciones de la Sierra, es in-
«dudable que, por un sistema que pudiéramos llamar
.de ramificacién, se utiliza al maximo la elasticidad
de movimiento del automévil, ya que al itinerario
‘topografico rigido del ferrocarril sustituiria la or-
-ganizacién flexible del vehiculo libre, dominandose
en toda su extension la zona, hoy muy amplia, en
que se reparte ese trafico extraurbano de Madrid.

Esta solucién no obsta para que en su dia, si se
«construye la autopista con un margen de amplitud
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en cuanto a la expropiacién y obras de fibrica para
instalar en la misma una via de tranvia, ya que, tan-
to en el trazado horizontal como vertical de aquélla,
han de tenerse en consideracién las caracteristicas
de la traccion mecinica, se establezca dicho tranvia
cnando la masa y régimen menos violento de oscila-
cién del trafico permitan en condiciones econdmicas
la explotacion.

Como sintesis de todos los razonamientos ante-
riores, la solucion puede considerarse dividida en tres
sucesivas fases de desarrollo: primera, construccion
de una via subterranea desde el interior de Madrid
al limite, por el lado de El Pardo, de la Ciudad Uni-
versitaria; segunda, de una autopista desde este pun-
to a Las Rozas, y tercera, establecimiento de un tran-
via por ambos lados de dicha autopista, contando con
la expropiacion de terrenos y parte de las obras de
fAbrica ya ejecutadas en la fase precedente.

Realizadas las dos primeras fases, serd necesario,
para la conexion de los transportes entre el ferroca-
rril subterrineo y la autopista, el establecimiento y
organizacién de la estacién terminal del primero, que
en su tiltimo trayecto puede construirse a cielo abier-
to, de un servicio de autobuses combinados, en ho-
rarios y tarifas, con dicha linea subterranea.

El aspecto econémico de esta solucion, en las su-
cesivas tres indicadas fases de realizacion, serd obje-
to de un capitulo aparte,

Jos¢ DE BUENAGA
[ngeniero de Caminos

La Reforma agraria

Tiempo era ya de que el Estado fijara su aten-
«cion y reclamara la parte que justamente le corres-
ponde en el aumento de valor y riqueza de las tie-
rras que de secano pasan a ser regadas por las obras
hidraulicas que €l construye.

En este aspecto, los decretos de 26 de agosto y
5 de septiembre tltimos, poniendo en vigor las ba-
ses 4.8 y 10.* del proyecto de ley de Reforma agra-
ria en varias provincias, marcan una acertada orien-
tacién al limitar la propiedad en los terrenos com-
prendidos en las zonas regables merced a obras rea-
lizadas con auxilio del Estado.

Es de esperar que esta orientacién alcance en lo
futuro su logico y justo desarrollo.

Es este un tema de actualidad, aunque ciertamen-
te no lo sea de moda. Hace afios que se ocupan de
&l socitlogos que militan en los mds distintos secto-
res. Uno de ellos, espafiol, profundo conocedor de
los problemas sociales y agrarios de Espafia, y a
quien nadie, en justicia, puede atribuir ideas disol-
ventes, Severino Aznar, decia en 1929

Los riegos que se proyectan en las grandes cuen-
cas del Ebro, del Duero, del Segura y del Guadalqui-
wir proporcionan al Estado oportunidades magnificas
para la colowizacion y para la desconcentracion. No
es justo que lo que se hace con dinero de todos sirva
sélo para los propictarios de las tierras que se van @
regar. Entre todos los vamos a hacer mds ricos de
lo que son, y, en muchos casos, eso seria un premio
a los que no cumplieron con la funcién social de la

y las obras de riego

propiedad. Premiarlo asi, siempre acusaria una ca-
beza un poco destornillada, indiscreta y sin sentido
de la medida... Eso es, quizd, lo que se va a hacer.

Interesa al Estado que disminuya la concentra-
cion de la propiedad, y a ello tiende el proyecto de
ley de Reforma agraria.

Uno de los medios méas poderosos para alcanzar
este fin, por ser natural, es el establecimiento del re-
gadio, seg(n estd undnimemente reconocido.

Ahora bien; para que la ejecucion de las obras hi-
draulicas de riego no tropiece con obsticulos que
pueden llegar incluso a imposibilitarla, precisa la mo-
dificacién de la legislacién vigente.

Este es el punto sobre el que quiero llamar la
atencion de los que, con mayor conocimiento del pro-
blema, pueden formar opinién mas autorizada y pro-
poner solucién acertada.

Toda la legislacion acerca de la ejecucion de pan-
tanos y canales de riego, y en especial la ley de 7 de
julio de 1911, hoy en plena vigencia por decreto
de 24 de junio ultimo, exige, como condicién nece-
saria para que el Estado pueda emprender la ejecu-
cién de una obra de esta clase, que los propietarios
de la mitad, por lo menos, de las tierras de la zona
regable se comprometan a contribuir con un mini-
mo del 50 por 100 del coste total de la obra.

Dado el estado actual de distribucion de la pro-
piedad territorial en muchas regiones espailolas, es
muy frecuente el caso de propiedad individual de
mas de 10 hectireas, en secano, maximo no sujeto




