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El ensanche y reforma de Madrid

"
Transportes urbanos y suburbanaes

Deserita en anterior articulo la estructura de -la
nueva ciudad, que estudié como base del trabajo pre-
pdm(l() para d concursoy, Creo merece estudio a pagte,
por su nnlmwmmd. la cuestion de los tmnspmtc Al
establecer ¢l sistema de parques v al situar las zonas
residenciales y comerciales pensé en un sistemar de
transportes en comun (ue enlazase entre i las dife-
rentes zonas de Ja nueva cindad, uniese las zonas re-
sidenciales con el centro de la poblacion, dste con ¢l
sistema de parques ¥y dotase de medios rapidos de
comunicacion a los centros comerciales propuestos
que constituven las partes mis densas v de vida ur-
bana mis intensa de la nueva ciudad, y sin los cuales
no podrian dichos centros alcanzar el grado de vida
urbana que precisa para que cumplan su mision; al
propio tiempo hay que dotar de medios de transporte
rapidos y economicos a los dos grandes espacios li-
bres, la Casa de Campo v 141 l’(udo. asi como al futn-
ro gran parque SIY, que se propone formar, v preci-
sa asimismo proponer solucion al problema ferrovia-

rio Madrid-terminal, suprimiendo la solucion de con-
tinuidad que para el transporté desviajeros por ferro-
carril suponce ¢l enlace de Madrid.

Como base de todo ¢l sistema de transportes pro-
pongo la construccion de una red urbana y suburba-
na de ferrocarril, tomando como base las lineas ac-
tuales del Metropolitano, construyvendo una linea de
contorno andloga al Ring Bahn, de Berlin, y prolon-
gando las lincas del I\]etm hasta su enlace con el fe-
rrocarril suburbano de contorno. De esta forma que-
da constituida una red de transportes rapidos que
permitiria salvar facilmente las sgrandes  distancias
que han de existir en la nueva cindad, quedando pro-
Ximos a las estaciones los centros comerciales v los
parques,

Con la nnc\n estruetura propuesta parva la ciudad
queda toda el drea urbanizada, con (f]\l ancias uni-
formes a la plaza de Castelar, desaparceiendo en ol
nuevo Madrid la forma alargada, con el centrp des-
plazado, que hioy tiene la ciudad. La precision ({L‘ aba-
ratar la construccion v explotacion de las lineas de
transportes en comtn obliga a construir lineas del
mas corto recorrido posible, evitando nicleos edifica-
dos desplazados que obliguen a la construccion de
lincas de transporte cuyas tarifas sean incompatibles
con la geconomia precisa en la zona urbanizada v oca-
sionen el fracaso del plan de urbanizacion, '

Dentro de Ta red de transportes viapidos propuesta
existen dos tipos diferentes de ferrocatril: el Metrn,
de ancho internacional, rampas y pendientes fuertes,
estacignes proximas, trifico tnicamente de viajerds
y trazado en su mayor parte subterraneo, yva que laa
prolongaciones de las lineas, hasta alcanzar ¢l ferro-
carril suburbano, dehen efectuarse con trazado su-
perficial, atravesando los parques, v en segundo Iu-
gar, el suburhano, de contorne de ancho de via nor-
mal espafiol, con rampas y pendientes maximas de

1 Véase el ndmero anterior, pigina 320,

“de construccion,

0,015, curva minima de 400 m, estaciones mas dis-
tanciadas (3 400 m, como valor muho) trafico de
viajeros v mercancias y trazado casi en su totalidad
superficial, enlazandose ambas partes de la red con
transbordoe en las estaciones de correspondencia. De
este modo pnede alcanzarse una velocidad de 30 ki-
Iometros por hora en la linea suburbana, velocidad
notablemente superior a la del Metro, y constituyen-
do su trazado, por sus mejores condiciones de planta,
perfil v distancia entre estaciones, un acortamiento
virtual entre diversos puntos de la red del Metro;
contribuird. a descongestionar la parte central v ten-
dera a establecer una mayor uniformidad en la den-
sidad de trifico de las distintas partes de la misma.

La linea suburbana de contorno debe tener una
longitud minima, dentro de las condiciones que pre-
cisa para cumpliv su mision, considerando el trazado
propuesto como uno de los de minimo presupuesto
Un trazado mas corto obligaria a
forzar la rampa en el trayecto entre la Puerta de
Hierro y el Asilo de la Paloma y a construir un ti-
nel en la divisoria, entrando en la zona hoy edificada
v clevandose. el coste de la expropiacion. Al alargar
la linea sc aumentarian el coste de construccion y los
gastos de explotacton sin una finalidad prictica. T.a
rama occidental del suburbano, si no pasa por Hu-
mera v la Casa de Campo, no servird a los grupos
edificados de la carretera de Fxtremadura v de las
inmediaciones de la estacion de Pozuelo, ni-servird
para facilitar el acceso a la parte de la Casa de Cam-
po mits alejada de la poblacion, La linca puede tener
s0lo sc1\1uo de circunvalacion v, si se quiere, esta-
blecer la explotacién en idéntica f()lln'l,il como esti
en Berling puede utilizarse como estacion terminal
la estacion de Atocha, que en este caso debe ser ani-
pliada en, forma conveniente, quedando asimismp
unida la linea suburbana a la estacion del Norte v «
la actual linca del Norte a Fntrevias, ;

Il ferrocarril suburbano enlaza con el ferrocarrii
del Norte en ¢l Parque del Qeste, estableciéndose tna
estacion en la Ciudad Universitaria, en las inmedia-
ciones del gran Stadium v de la zona de residencias
de estudiantes; desde este punto el ferrocarril atra-
viesa la Ciudad Universitaria, v en Puerta de Hierro
empicza la rampa de acceso a Chamartin, que pasa
por el monte de Tl Pardo y las inmediaciones de Ia
Dehesa de Ta Villa: desde Chamartin a Vicdlvaro el
trazado se desarrolla por Ta divisoria de Tos rios Man-
zanares v Jarama, siguiendo un trazado paralelo a
v Cindad Tineal v pasando por Hortaleza, Puehlo
Nuevo ¥ Vicilvaro; desde este punto empieza ¢l des-
censo ala plaza de Halia, que constituye la parte mis
haja del trazado, que se desarrolla por Vallecas v ¢l
Puente e Valleeas, en parte paralelo a la linea de
Zaragoza, 101'1‘ih‘mdo v urbanizando la parte inme-
diata a la via, donde se propone construir una Ave-
nida que evite a los viajeros que llegan de la capital
aragonesa y de las hellas ciudades de la costa medi-
terrimea el espectdenlo de los  barrios antiestéticos
que constituyven esta entrada de Madrid, Desde la
plaza de Ttalia sigue el ferrocarril por Carabanchel,
Campamento, Himera'y Casa de Campo, a alcanzar
de nuevo la Cindad Universitaria, T.a longitud de Ia
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linea serd de 47 km, con lo que quedarin los puntos
mas distanciados a 23 km, que podran recorrerse en
treinta minutos. la linea propuesta tendrd 14 esta-
ciones, dc las que cinco seran de correspondencia con
el Metro y una con el ferrocarril del Norte, quedan-
do a estudiar si se establece una estacion de corres-

y muy especialmente las de Atocha y Norte, son pun-
to de origen y término de excursiones a las distintas
estaciones de cercanias, existiendo un trafico intenso
en verano y en los dias festivos: la necesidad de ir
a la estacion, punto de origen forzoso del viaje, di-
ficulta éste, de modo especial para los que residen en
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Croquis de Ia red de ferracarreiles urbanos
y suburbanos que se propone
H Andalucia
pondencia con M. Z. A. o si se considera la estacion  partes alejadas de las lineas del Metro. No considero
solucion el establecer una estacion central, que seria

de Atocha como terminal.

La linea no tendrd pasos a nivel,
vesar como ferrocarril clevado la par
la plaza de Italia y el Parque del Oeste,
estudiarse la travesia de la Ciudad Universitaria
forma que el ferrocarril no estorbe sus servicios.

Otro problema que precisa resol
Madrid es el que plantea el servicio M
de ferrocarriles, Las diversas estaciones de

adrid-term

debiendo atra-
te inmediata a
y debiendo

ver en el nuevo

Madrid,

un nuevo punto terminal tan alejado de las partes
extremas de la poblacion como las estaciones actua-
les; al preparar los croquis-base de mi anteproyecto
a conveniencia de establecer una gran esta-
cion central de viajeros y equipajes para ferrocarri-
les, Metro y autobuses interurbanos, y llegué a bos-
quejar una solucion combinada con la construccion
de una Gran Via Norte-Sur, tan necesaria en cl cen-

en pensé en

inal
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tro de Madrid, y con la reforma interior de la capi-
tal, y a la vista de esta solucion pensé que debia des-
echarse en absoluto, por constituir la estacién central
un punto de origen de tridico en la zona hoy mas
congestionada, que si bien con Ja construecion de las
nuevas vias daria al interior de Madrid una densidad

Fot. 1, Estacion del ferrocarril elevado, de Berlin

de circulacion v una animaciim muy a tono con I
importancia de la capital, constituiria al propio tiem-
po mma aglomeracion de trifico en ¢l centro, que crzo
preferible evitar, siendo, por otra parte, ¢l coste de
la obra de cuantia desproporcionaca v continandn
la concentracion terminal de viajeros, que en una so-
Incion racional precisa evitar, I estas condiciones,
erei preferible sustituir los puntos terminales po-
una linea terminal, pensando que las verdaderas es-
taciones terminales de viajeros son las del Metro, v
que ampliando su nimero en la periferia de la ciu-
dad v facilitando los transhordos se facilitaria mis
¢l tridico de viajeros por ferrocarril que con una nue-
vao gran estacion monumental, provectando entonees
la Tinea suburhana propuesta, cuyvo coste serd, desede

Fol. 2,

Estacion de la Wittemberg Platz, del feerocareil metropolitano
de Bertin

luego, inferior al de la estacién central con sus ac-
Ces0s,

La linca suburbana tiene, pues, a mas de su mi-
sion de medio urbano des transporte ripido, la mision
de clemento distribuidor del trifico de viajeros, re-
parti¢ndolos, por medio de sus diversas estaciones de
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transito, en las zonas residenciales de la periferia det
nuevo Madrid, y por sus estaciones de corresponden-
cia con el Metro, en la totalidad de la red urbana de
transportes en comun, siendo, por tanto, un elemento
intermedio entre los ferrocarriles que alluyen a Ma-
drid y los medios urbanos de transporte, y dotando
a Ia ciudad del sistema terminal de que hoy carece.
Las nuevas lineas férreas que en lo futuro afluyan
a Madrid deberin terminar en el ferrocarril suburha-

Fot. 3. Ferrocarril elevado, de Berlin

no, sin construir nuevas estaciones terminales, Con-
sidero desacertada la construccion de una nueva es-
tacion terminal en el norte de Madrid, asi como con-
sidero también desacertado el construir un ferrocarril
de contorno de mis de 60 km de recorrido, alejado
de Ta cindad, inadecuado para ¢l trifico de viajeros
v que no cumpla las Ainalicades senaladas al tratar de
la tinea suburbana, Con lo que puede cconomizarse
suprimiendo i estacion monumental det ferrocarril

Fot. 4,

Berlin. Panto de paso del (errocaretl subterrianeo a elevado

a Burgos v sus accesos puede construirse el ferro-
carril suburbano propuesto: si la red ferroviaria na-
cional precisase, por otras razones, una linca de gran

circunvalacion de Madrid, estimo que habria que

plantear el problema sobre otras hases,

Al propio tiempo precisa suprimir la solucién de
continuidad que la multiplicidad de estaciones en M-
drid supone para el viajero de transito; la necesidad
de trasladar de estacién viajeros y equipajes debe ser
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suprimida, estableciendo la continuidad en la circuia-
ciéon de trenes por medio de la nueva linea de con-
torno.

Fn cuanto al servicio de mercancias, se establece-
ria servicio de cquipajes en todas las estaciones de!
suburbano v de gran velocidad, y mercancias deter-
minadas en algunas de ellas, quedando para pequetia
velocidad las estaciones actuales v la que se proyecta
para el servicio de la zona industrial,

Fot. 5. Berlin, Colocacton de la vin del tranvia en la Bolowstrasse
! . ., . " . '

. ¥in la fotografia num. 1 se presenta un tipu de
estacion, en ¢l ferrgearril elevado de Berlin, y en la
fotografia ntim: 2,.1a.estacioh de la Wittemberg Platz
de la misma linea, subterrianca en este trayecto, pre-
sentandose enla foto niim. 3 una vista'del viaducto
en el tramo..elevado, en la que deben notarse los ar-
holes. de la calle'podados a la altura de las vigas, que
‘ocultan la parte menos estética de la construccidn.
¥n la foto nim. 4 puede verse el punto de paso de
la linea de stibterrdnea a clevada.

Fot. 6. Berlin, Colocacion del tranvia sobre explanacién Independiente

Al propio tiempo que la red de transportes ripidoes
antes descrita, precisa establecer otra red superficial
de transportes en comin que, formando malla mds
tupida, complemente la anterior; esta red estard for-
mada por el conjunto de las lineas de tranvias cuyo
trazado sc desarrollard por las calles. En el nuevo
Madrid, de mas reducida densidad de poblacion que
el actual, las lineas de tranvias tendran forzosamente
menor densidad de trifico que las lineas actuales, que
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cirven zonas mas densas; sobre todo en las barria-
das-jardin que se proponen, con una densidad de 160
habitantes por hectirea, esta circunstancia obligh a

construir las nuevas lineas reduciendo al minimo los
castos de primer establecimiento y procurando una
velocidad de circulacion que permita reducir al mi-

Fot, 7. Cruce de la explanacion del tranvia, en Berlin

nimo posible ¢l nimero de coches empleados en cada
linca, lograndose de este modo la cconnmia requeri-
da en ¢l transporte, que haga accesible cconomica-
mente la parte nuevamente urbanizada de la publa-
cion. Tstas condiciones se logran estableciendo la via
del tranvia con carril Vignole, sobre explanaciom in-
dependiente; el menor coste de la via, su mas econo-
mica conservacion y la posibilidad de circular a ma-
yor velocidad por las nuevas calles trazadas con pen-
diente suave, son la base de la rapidez y la economia
en el transporte, sin las cuales no se puede pensar
en una cindad extendida en amplia drea urbana. Con
transportes caros la ciudad tienc forzosamente que
extenderse en altura, reduciendo a un minimo el drea
edificada.

-

Fot, & Via del tranvia adosada al ferrocarril elevado en la Bilowstrasse,
de Berlin

141 tranvia servird, pues, como clemento compie-
mentario de la red de transportes rapides, y como
linea radial finica en el caso en que sea econdmica-
mente preferible una linea de tranvias a una linea
de ferrocarril metropolitano. El barrio de la carre-
tera de Toxtremadura, Carabanchel, los barrios hajos,
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Vicilvaro, Vallecas y el Plantio se serviran por nie-
dio de lineas de tranvias rapidos, cuya velocidad sera
igual a la del Metro, llegando el tranvia a aquellus
estaciones de la linea suburbana que no tengan co-
rrrespondencia con el Metro.

Ton las fotos 5 y 6 puede verse la colocacion de
la linea del tranvia en la Billow Strasse, de Berlin,
donde con carril Vignole ocupa dos fajas de césped

Fot. 9, Tipo de los tranvias de Colonia

laterales al andén central, estando la via separada de
la calzada y del andén por una valla de poca altura,
que impide el acceso de peatones y vehiculos a la ex-
planacion del tranvia, presentandose en la foto 7 la
forma en que se han establecido pasos transversales
para peatones en determinados puntos. Fn la foto 8
puede verse el tranvia sobre explanacion indepen-
diente, adosado a la linea del ferrocarril elevado, pu-

Fot. 10.

Tipo de tranvias, en Berlin

diendo ohservarse asimismo en la fotografia el paso
del carril Vignole al carril de ranura al entrar ¢l tran-
via en la zona pavimentada.

Iin la lineas férreas que se proponen, tanto para
el trifico urbano como para el suburbano, no se pre-
juzga el sistema de traccion a emplear, que se deter-
minaria al estudiar los proyectos correspondienies,
asi como la conveniencia de implantar lineas de auto-
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huses en determinados recorridos. La aplicacion de la
llanta de caucho al ferrocarril, las modernas apli-
caciones del motor de explosién a la traccion sobre
via y los nuevos tipos de motores Diesel, aplicables
a la traccion en carretera y via, con un consumo de
aceite pesado muy reducido y un coste de combusti-
ble notablemente menor que el motor de explosion,
permiten considerar posibilidades multiples de lograr,
en la nueva red de comunicaciones, una traccién eco-
némica adaptada a las necesidades de la capital y
susceptible de emplear combustibles nacionales, en
forma de energia eléctrica o directamente en los mo-
tores, que permita extender las lineas a las zonas
menos densamente pobladas de la nueva ciudad, Iin
la foto 9 se presenta el tipo de tranvias usado en Co-
lonia, que circulan formando trenes de dos o tres
coches, v en las 10 vy 11 se presentan los tipos de
tranvia y autoblis empleados en Berlin,

Queda, pues, constituido el sistema de transportes
en comun por: a) Los ferrocarriles suburbano v de
cercanias; b) las lineas del Metro; ¢) La red de
tranvias; d) Ias lineas complementarias de autobu-

¢ Fot. 11. Tipo-de los-autebuses de Berlin

ses. Todo este conjunto necesita una organizacidn

uniforme que permita utilizar armonicamente sus
distintas partes en beneficio de la poblacion; si se
quiere lograr un buen rendimiento 1til y lograr que
la red total de transportes cumpla su mision, precisa
someter el conjunto a un principio de racionaliza-
cion, explotando la totalidad del sistema con un plan
tnico, unificando el material dentro de cada servi-
cio, estableciendo servicios combinados e implantan-
do tarifas estudiadas en forma que el acceso a las
nuevas barriadas sea econdmico. Si se construve el
suburbano sin establecer el plan de conjunto, es po-
sible que sdlo circulen por ¢l algunos trenes de mer-
cancias, siguiendo la intensa competencia que al ser-
vicio de ferrocarriles hacen hoy los transportes me-
canicos por carretera. Ia racionalizacion de los trans-
portes urbanos y suburbanos no quiere decir fusion
de empresas ni absorcion de unas por otras, sino el
establecimiento de convenios en los que no pueden
estar ausentes ¢l Municipio ni el Iistado, sin cuya in-
tervencion no sera posible llevar a cahbo la perfecta
estructuracién de los transportes urbanos y subnrba-
nos de la capital.

R. MONTALBAN
Ingeniero de Caminos




