UTILIZACION DEL SUBSUELO
EN LA VIALIDAD URBANA
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Ingenicros de Caminos.

FEl trabajo presente contienc los datos esenciales dq la Poncncia prescntada por sus autores

al Congreso Internacional de Ciudades, que ha tenido Iugar cn La Haya on el pasado mes

de junio, como una aportacion csfaiiola interesante al tema de " La congestion de los centros

de las ciudades™. En él se describe la propucsta de IVia Subterrinca en Madrid, cuya realiza-

cién pretenden acometer dichos Ingcn-icrqs prfrat{amcntc, para aliviar ¢l gmvisimg problema
del agotamicnto de la capacidad circulatoria del corasén de la urbe madrileiia.

Es forzoso reconocer que hasta ahora los técni-
cos urbanistas, en el mas amplio sentido de la pala-
bra, es decir, aquellos que han de intervenir en la
concepcion, redaccién y ejecucién de proyectos de
obras y servicios urbanos, o bien de transformacion,
reformas crecientes vy expansion de nuestras ciuda-
des, han dirigido sus esfuerzos principalmente, v han
aplicado sus inteligencias, a lograr un planteamiento
superficial con arreglo a las caracteristicas y respon-
diendo a las normas de los tiempos modernos actua-
les en plena y rapida evolucion. ,

Estos esfuerzos han producido un magnifico re-
sultado, en general, al conseguir un tratamiento del
suelo y de las edificaciones sobre dicho suelo; que,
al propio tiempo que armoniza con las ideas artisti-
cas y estéticas cambiantes con la época. sirve las exi-
gencias técnico-sanitarias impuestas por la vida mo-
derna. que son de obligado cumplimiento, no solo en
todas las ciudades que quieran merecer el nombre de
tales, sino de aquellas en que se quiera vivir con un
minimo de posibilidades de circulacién, que de unos
afios a esta parte crece en proporciones insospecbadas.

Por otra parte, las obras de reforma interior en
las modernas ciudades, con cascos antiguos conges-
tionados, presentan una gravedad de problemas, mas
que técnicos, econdmicos, que dificultan soluciones
normales superficiales y que aconsejan irse orientan-
do hacia otras soluciones viables: técnica y econémi-
camente, para evitar el que se llegue a producir una
paralizacion casi por asfixia del corazén de dichas
ciudades. ‘ .

Esta solucién no puede ser otra que aquella que
armonice la necesidad de una circulacién rapida a
través del nticleo central con la disminucion al mini-
mo de expropiaciones de viviendas, que harian in-
operante, larga y costosisima la reforma.

Por ello la técnica municipal moderna ha comen-
zado hace afios a abordar los problemas que la exi-
gencia de nuevos servicios urbanos de higiene, con-
fort y trabajo han creado y sigue creando en el sub-
suelo de las grandes poblaciones. .

Estos problemas ‘del subsuelo exigen una rapida

ordenacién y una utilizacién racional; pues cuanto -

més tiempo pase mds amenazan con complicarse y
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con hacer mas dificil, hasta casi hacer imposible, su
resolucion.

Dentro del subsuelo de nuestras ciudades no exis-
tian mas instalaciones que algunos sétanos o bode-
gas clasicas, que aun pueden admirarse en muchas
de nuestras villas y pueblos, o bien alguna cloaca de
época romana para desagiie de algin lugar concreto,
o una sencilla red de tuberias de alcantarillado o
quiza alguno de aquellos pasadizos o galerias a que
tan aficionados eran nuestros abuelos en la Edad Me-
dia, que generalmente servian de trama para que la
fantasia popular tejiera leyendas trigicas de amores,
intrigas o pecados. Por lo que es evidente que la
técnica municipal o urbanista no tenia por qué acor-
darse del subsuelo. '

Mientras en nuestras calles no hubizra mds tube-
rias enterradas que alguna de plomo para servir aque-
llas poéticas pero escasas fuentes publicas, que al
tiempo. que daban agua al vecindario facilitaban mag-
nifica ocasion a la poesia y a los mentideros locales
para que los poetas idealizaran dichas fuentes y las
asistentes a las mismas se dedicaran al dulce co-
madreo.

Cuando la electricidad, ese maravilloso y desco-
nocido misterio de la naturaleza (hoy dia estimulado
mds que amenazado por una concurreuncia, que no
competencia, de la desintegracion atdmica) no habia
hecho atin acto de presencia, y la iluminacién de vias
publicas urbanas se confiaba a los tradicionales fa-
roles en colaboracion con la amada de los poetas:
la palida luna, y la de edificios privados a velas,
faroles, hachones, etc., inseparables de los lances de
capa y espada, o bien cuando, entrands en lid la elec-
tricidad y el gas, se limitaba el campo e accién de
este ultimo a alimentar algunos pequefios focos y el
de aquélla a suministrar energia a también contadas
bombillas ptiblicas y a las todavia escasas necesidades
domésticas, es evidente que los Ingenieros municipa-
les y urbanistas no tenian por qué preocuparse de
prever una ordenacion de los servicios del subsuelo
y un aprovechamiento del mismo para usos que no
existian atin, o que no tenian gravedad alguna por .
su escasez. ‘

Si en aquel momento alglin técnico-hubiera acon-
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sejado ir prepamndo el subsuelo para toda esa gama
de tubos enterrados vy cables de maitiples dmmetros
v caracteristicas, para suprimir la malla molesta aérea
que aprisionaba las fachadas de los edificios, cruzaba
las vias plblicas y envolvia las plazas (tanto feas como
artisticas), con el enjambre de sus columnas meta-
ficas o con los afiadidos de sus soporte: aparatosos,
generalmente tan discrepantes de toda idea de belleza
v sencillez, seguramente se le habria tackado de loco
o visionario, e incluso se le habria apartado de sus
funciones.

Pero e¢n lo que va de siglo el crecimiento de las
ciudades ha traido '1171rc1ad'1 la necesidad de ir adap-
tande las vias principales al crecimiente de trafico
desarrollado, dando Jugar asi en las grandes pobla-
ciones a vastos problemas de reforma interior cue,
abriendo nuevas calles o ensanchando las arterias prin-
cipales ya existentes, permitiesen aumentar su capa-
cidad de transito.

El problema en estos tiempos ha variado radical-
mente, ¥ hoy dia resulta va agobiador y necesitado
de urgentes soluciones si no queremos ver a muchas
de nuestras ciudades debatirse contra perjuicios cre-
cientes y ver como se convierten en ineficaces mu-
chos de los adelantos modernos.

Los medios de transporte s¢ han multiplicado de
tal manera, especialmente después de la primera gue-
rra mundial, v, sobre todo, enormemente después dc
la ditima (que Dios quiera que sea de verdad la al-
tima), debido a multitud de factores econdmicos, po-
liticos y sociales, que, sobre todo en cindades de ra-
pido desarrollo y con nticleos interiores estrechos, de
vias angostas, de dificil o imposible enchanche, v de
intensa circulacion de vehiculos v peatones, llegan a
hacer agobiante y casi imposible la soiucién super-
ficial.

Aquel subsuelo urbano a quien dejdbamos redu-
cido a servir de asiento a las edificaciones y de alo-
jamiento a muy pocos servicios, se ve hoy dia reque-
rido por multiples redes de tuberias de agua de dia-
metros importantes, como son los que correqponden
al aumento de consumos instantineos, (ue la higiene
y el confort unidos imponen en las grandes pohla-
ciones. Redes de caricter general que, en muchas oca-
siones, se ven incrementadas por otras independientes
para los servicios piblicos, con objeto de no pertur-
bar el abastecimiento privado a que las primeras han
de atender preferentemente, o bien, como ocurre en
Madrid, ha de contarse con la existencia de otras re-
des de suministro a cargo de diversas entidades.

Las instalaciones eléctricas, por culpa de la impo-

- sibilidad, en muchos casos, de proyectar y construir

redes tinicas de distribucién de energia, van consti-
tuyendo asimismo una auténtica marafia que va ha-
ciendo cada vez mis dificil ‘crab’tj'xr en el subsuelo
de nuestras poblaciones.

Las redes telefonicas, con la necesidad de ir aloja-
das en forma que evitén acciones exteriores per-
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turbadoras de.tan importante servicio, agobian un
poco mas el problema. .’

LEn algunas poblaciones otm:’ instalaciones for-
zosamente énterradas, como pueden ser: correo neu-
matico, distribucion de calor a domicilio, v, moder-

namente, distribuciéon asimismo de aire comprimido

para usos domésticos. vienen a complicar la cuestion,
v el subsuelo, comprimido entre las cada vez mas <en-

- sas edificaciones, a las que ha de dar asiento, y los

modernos pavimentos rigidos y resistentes, como son
los requeridos por un trafico sin cesar creciente en
nimero v en peso de los vehiculos {(como consecuen-
cia de la moderna enfermedad del mundo: la prisa),
cada vez va requiriendo una mayor utiiizaciéon y va
pidiendo a voces una ordenacién cientifica. Y cuan-
do ésta resulta insuficiente, unos remedios heroicos
a base de instalaciones subterraneas.

Con la ordenacion cientifica ya puede conseguirse,
indudablemente, disminuir la actual anarquia de ca-
nalizaciones enterradas; pero es evidente que las
tuberias y los cables siguen “flotando’ (como si di-
jéramos), en ¢l subsuelo; ¥ como ni ellas (ni mucho
menos los miles de acometidas a los cdificios) tienen
una estancuidacd ni una impermeabilidad absolutas,
v menos cuando al subsuelo no se le deja en paz y se
abre en multiples ocasiones para instalar nuevos ser-
vicios (que no :caben en muchos casos). es evidente
que el pobre subsuelo ha de exteriorizar su protesta.

Generalmente esta protesta consiste en que las fil-
traciones producidas por las fugas de agua van de-
terminando pequefos arrastres y produciendo peque-
fias oquedades, que al paso de los modernos vehicu-
los y camiones ton las cargas estiticas elevadas resul-
tantes de su circulacion, y, lo-que es peor, por las vi-
braciones v los efectos de impacto que i irregulari-
dad de los pavimentos determina, ¥ gue poco a poce

-an agrietando mds las juntas vy aumentando los es-
capes “de agua, v con ellos las sOC’W'lCl(meS bajo di-
chas juntas hasta llegar al clisico socavon.

La postura falsa en que cllas quedan y su some-
timiento a esfuerzos para los que no estin previstas,
llegan a producir en momentos determinados: hien
por un golpe d¢ ariete, bien por unos asientos bruscos
0 por unas vibraciones exteriores del pavimento. la
rotura de las tuberias con todas sus perjudiciales y
or'wes COI]SECU(.I’lCIZI\

Estas consecuencias son siempre peligrosas, pero
més atn cuando las ciudades tienen, como Madrid,
un subsuelo de arena compacta que permite que se
produzcan grandes socavones, manteniendo, no obs-

‘tante, su cohemon hasta que el vacio de! socavon llega

al pavimento; que por ser, en la mayoria de las
calles rigido y con firme de hormigdn. actiia como
béveda, v, de momento, no anuncia el peligro al ex-
terior. Hasta que excedido el limite de resistencia
viene la cesién brusca y el derrumbamiento del suelo
en’una gran extensién, con los graves peligros que
céllo rc.prebent't para el trafico y aun para los edifi-
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cios préximos, y con el riesgo de mortales accidentes.

Seria aleccionador dar cuenta de los numerosos
socavones {que ya han servido de tema humoristico
a la prensa desde hace varios afios) que hemos su-
frido en Madrid, para dar idea de lo yue el peligro
puede representar en las ciudades.

Pero a este problema interno de los servicios ur-
hanos que han de ir alojindose en el subsuelo para
facilitar la vialidad urbana. se agrega. con tanto o
mas gravedad, el del trafico moderno, gracias al des-
arrollo insospechado del automovil.

A los progresos que constantemente se van intro-
duciendo en la técnica de su construccidn y al rebaje
de sus gastos de explotacion, todo lo cual lo ha hecho
¢l amo y sefior de los medios urbanos de transporte,
v el que obliga a adoptar soluciones que afios atris,
quiza, se considerasen absurdas. y que, aun hoy mis-
mo, todavia encuentran encarnizados opositores quc,
a nuestro juicio, no ven el problema a largo plazo.

Puesto que es el automévil el principal autor de
este factor externo de la vialidad urbana, es logico
que los problemas se hayan presentado en aquellas
ciudades de mayor proporcién de intensidad automo-
vilista vy menor amplitud de las calles de sus nucleos
interiores.

Por cllo, es en las ciudades americanas donde el
problema reviste caracteres mas graves, pues es cn
ellas en las que el factor “nimero de automoviles™
es mayor. .

Pero, en cambio, nuestras ciudades europeas, las
de esta vieja Europa. que hace esfuerzos por conser-
Var su rango y por ponerse a tono con las avanzadas
ciudades americanas, luchan con la dificultad de que
su concepcion estd regida, en general. por las estre-
chas ideas del Renacimiento: v. en el caso de Ispafia,
de las forzosamente ain mas mezquinas y obligadas
de la Reconquista. ya que en aquella época en que
se construyeron eran las necesidades guerrcras las
que predominaban sobre las demds, determinando
una compresion de los nicleos urhanos dentro de es-
pacios reducidos,  que hoy han pasado a ser los cen-
tros de gravedad del moderno trafico de ciudades
de incomparablemente mas poblacion que las anti-
guas.

Es decir, que lo que los americanos nos llevan
en desventaja para ellos, en cuanto a nimero de ve-
hiculos, lo encuentran compensado por la aplicacion
en la creacién de sus ciudades de un concepto urba-
nista mds amplio, que ha impuesto una holgura de
dimensiones mucho mayor que las de las europeas.

Para hacer frente, pues, a este grave problema de
las congestiones y del agobio con que la prisa mo-
derna complica al infinito los problemas de transito,
caben dos tipos de medidas. .

Unas se refieren a lo que podriamos llamar ex-
plotacién, y otras, utilizando un simil ferroviario, al
aprovechamiento al méximo de la via urbana, tanto
en suelo como en subsuelo: Co
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Entre las medidas de explotaciéon, las mas im-
portantes son las siguientes:

a) Imposicion de un solo seutido de circulacién
en determinadas calles, con colocacion de sefiales lu-
minosas, va que las actsticas van desapareciendo,
obligadas por la lucha contra el ruido, por ser éste
otro de los azotes de las modernas ciudades.

b) Sentido unico de giro en las plazas de circu-
lacion alterna en los cruces. combinado, como es 16-
gico, con las medidas complementarias para los pea-
tones.

¢) Clasificacion de calles segiin Ia intensidad de
circulacion, imponiendo en las de gran trifico. o en
las de reparto. determinadas medidas 2n favor de los
automoviles y sefializando bien Jos pasos de peato-
nes, ¢ incluso haciendo éstos subterrincos.

d) Desviacion del trifico de trinsitc por vias en-
volventes de la zona congestionada, medida preconi-
zada por los Ingenieros americanos v aplicada en mu-
chas ciudades de América. :

En cuanto a los recursos con que ¢l aprovecha-
miento de la via urbana permite hacer frente a su
aumento de capacidad, los cldsicos, hasta ahora, han
sido tres:

Ll primero es el de la apertura de nuevas vias.
Si bien esta solucién es muy huena en teoria, lo
cierto es que en la realidad, vy mis en estos tiemypos
de crisis de viviendas y de crisis de numerario, re-
sulta cast prohibitiva.

Su costo suele ser desproporcionado a causa de
las costosisimas expropiaciones con que se tropieza;
pero, ademas, Ia perturbacién social que produce con
los despidos de los inquilinns v de los comerciantes
radicados en las zonas de dichas grandes vias y sus
fajas de influencia oponen tales inconvenientes que,
si bien reconocemos que en algin caso no hay mas
remedio que recurrir a clla, lo cierto es que no cs
facil. ni muchas veces conveniente.

! segundo es la implantacion de servidumbres de
alineacidon en ciertas calles de modo a ir retirando
ias fachadas de las casas: bien a la demolicion de
¢stas para su reconstruccion, o hien mediante expro-
piacion.

Como los inconvenientes de orden ccondmico y
social son parecidos a los de la apertura de nuevas

‘vias. y como su realizacion suele efectuarse en pla-

z0s largos si se quiere no aumentar Ias perturbacio-
nes a los usuarios, no suele resultar solucion apta
nara resolver problemas cuya perentoriedad aumenta
vertiginosamente en nuestros tiempos, como son los
de la circulacién en los nucleos interiores urbanos.

El tercero puede ser el ensanchamiento de la cal-
zada a expensas de las aceras, y aparte de que esta
solucion no puede aplicarse mas que cuando hay ace-
ras que ensanchar, o sea en caso de calles de anchura
total suficiente y mal reparto de calzada. es lo cierto
que no es mas que un paliativo, pues es de todos sa-
bido que la relacién de anchura de calzada y aceras
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debe de guardar una proporcién adecuada para los
fines v para las caracteristicas de trafico -« (JUL ha
de hacer frente.

Alis modernamente se ha comenzado a establecer
una solucion que yva es mas eficaz. pero que no pue-
de tener aplm'lu(m mis que en determinados Iu(r -
res. Iista es la de creacion de cruces a distinto mvcl
mediante calzadas independientes elevadas o subte-
rraneas, segtin lo consienta la topografia del terreno

¥ las circunstancias de los puntos locales.

Esta medida, que tan inteligentemente se estd
aplicando en muchas ciudades europeas, especial-
mente en arls, resuelve. repetimios. los problemas
en ciertos nudos vitales de la circulacion, ¥, por tanto,
entra ya en la categoria de la que preconizamos como
necesaria en nuestros tiempos, cual es la del aprove-
chamiento del subsuclo.

Una de ias dificultades mayores gue se oponen
a que las Corporaciones Municipales, v <l piblico en
general, se convenzan de que es mdmpms'lble evitar
la interferencia de trifico mediante obras, general-
mente subterraneas, ¢s precisamente que requieren
una labor de estadistica que lleve al convencimiento
de quien las compulsa la idea de los perjuicios que
sufre la Economia Urbana, y por tanto la Nacional,
por consecuencia de un trifico defectuoso, lento y
peligroso.

Y esta labor es una labor oscura, penosa, v sola-
mente es eficaz cuando, tanto los componentes de las
Corporaciones como el pliblico en general, se moles-
tan en estudiar dichas cxhdlsmc‘ts v en discurrir
friamente sobre sus ensefianzas.

IEn estas estadisticas es indudable que hay que
mcluir las pérdidas que a la Economia Nacional im-
pone la disminucion del trabajo 1til e los ciudada-
nos, que se evaliia muy dificilmente, y las materiales
y morales que los accidentes y las muertes que deter-
minan representa.

Para terminar de justificar la necesidad de utili-
zar ¢l subsuelo de las vias urbanas converidra analizar
qué¢ funciones modernas son las que pueden o dehen
tener su emplazamiento en ¢l mismo,

s de rigor comenzar por afirmar que la habita-
cion del hombre no debe ser en el subsuelo, ni aun
con los perfeccionamientos modernos de climatizacion,
aireacion, iluminacion, que permiten hoy dia muchas
audacias. :

Ni siquiera considerando el avance de la Técnica
constructiva subterrinea, (ue sabe ya vancer la mayor
parte de las dificultades, como lo pruehan las mo-
dernas fabricas subterraneas suecas, italianas, suizas,
alemanas, francesas y eqpmohs por no aludir ‘a las
americanas, cuya concepciéon econdomica es diferenite.

No se trata de que tal o cual instalacién o sérvicio
urbano pueda ser realizable en el subsuclo; sino de
decidir si existen razones que obliguen a concebir su
instalacion en dicho subsuelo, blcn sea tot'tl 0 par-
cnlmentc
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Esta titilizacion: subterranea justifica los gastos
\upluncntdrm\ de su g(mstrucuun ¥ e\vlol'lu‘)n

No hay que olvidar que los dos siementos fun-
damentales para la vida urbana se obtienen, natural
v casi gratnitamente, en las construcciones sobre la
.superﬁcm, Y que, en cambio, neéesitan unas costosas
instalaciones y unes elevados gastos de explotacion
en las subterraneas, si han de garantizarse; una ilu-
minacion racional. un clima sano y desprovisto de

gases nocivos y. una seguridad a pruel.n de acciden-
1c», fallos de energia o causas imprevistas.

Ahora bien, h'w construcciones que parece piden
su instalacién en el subsuclo por razones de orden
econdémico, funcional, estético o de imperativo de Ia
moderna vida urbana.

Asi, por ejemplo, los parques de estacionamiento
de coches que, al estabiecerse en superficie, exigen
grandes dareas v son proflmdanmnte nerturbadores
para los peatones y para la’ circulacion, con la agra-
vante de comphcar grandemente el problenn de su
guarderia, presentan, al ser establecidos en subterra-
neos, las mayores facilidades de guarderia. de segu-
ridad para el usuario, de (lCSCOIl"'thl-ln de aceras,
plazas y espacios viarios en 'rencml y de proteccwn
de los vehiculos contra el sol v la intemperie.

Asi las lineas Metropolitanas absor’nendo la ma-
vor parte de la circulacion en las grandes poblaciones
v facilitando el enlace nqndo seguro y, relativa-
mente, econémico de los vecinos que habitan en las
zonas exteriores y . periféricas de las mismas, asi
como la vida de relacion con los nicleos urbanos
proximos a dichas capitales.

Asimismo las vias de trafico urbano dedicadas
al servicio especial o principal de los transportes en
comun, y las cuales, al ser utilizadas por los auto-
buses o trolebuses urbanos. evitan la cengestion de
calles y plazas, las dificultades v pelwros para cl
ptblico que las utiliza, los perjuicios estéticos de sus
postes ¢ instalaciones de paradas, v ‘permiten a los
viajeros servirse de ellas al abrigo de todo peligro
o intemperie. Ademds suprimen las trakas a la cir-
culacion superficial que sus maniobras en las calles
producen, inevitablemente, y permiten incorporarse
sin dificultad al gran torrente circulatorio cuando
surgen a la superﬁme

Asi las autoestaciones para las lineas de autocares
de lineas interurbanas. que al emplazarse en el sub-
suelo hacen posible que sean completadas por vias
subterraneas (como viene intentando I ciudad de
Paris) y por tanto colocar rapidamente al viajero en
hwarea céntricos o bien salir hacia su destino sin
pc.rchcla de tiempo a través de la correspondiente via
de ‘penetracion, y ello sin perturbar ni obstaculizar
la superficie, como lo hacen las imponentes instala-

'c1one> de Tas autoestaciones superficiales.

- Asi ‘también’ las paradas de taxis, que en las
superﬁc:es de nuestras calles y plazas ocupan exten-

siones preciosas para la circulacién’ vener'll y que,

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS




al ser alojadas en locales subterrineos debidamente
seiialados. suprimirian uno de los mis graves incon-
venientes en los centros congestionados.

Las estaciones ferroviarias, que en superficie tantc
perturban el urbanismo, tiene su alojamicento indicadg
en el subsuelo y permiten no s6lo la creacién de esta
ciones céntricas que, debidamente unidas por linea
metropolitanas, eviten el trashbordo de los usnarios
sino la creacion de centros de distribucion de viajercs
e incluso de marcancias. debidamente repartidos v
hien enlazados unos con otros.

En Madrid tendremos pronto un ejemplo de estr
solucion, una vez que estén acabados o poco qu
queda de los Enlaces Ferroviarios, que permitiran
mediante la construccion de un a.pead-::'o en Recole
tos v la estacion subterranea ya existente en los
Nuevos Ministerios, repartir todo el trifico de cer
canias en cuatro puntos estratézicos madrilefios, a
saber: estaciones de Atocha, Recoletos. Ministerios
v Chamartin o Estacién central.

Pero no solamente son estos servicios de caricter
publico los que pueden utilizarse en el subsuelo, sino
las oficinas de Correos. que podrian enlazarse debi-
damente con las redes de circulaciéon v permitir la
implantacion o extension del correo newnatico. iunri-
miendo otra de las causas de congestién superﬁm
los servicios de Archivos, Bibliotecas, los de Tnfor-
maciones, tanto de los Ministerios como de las Admi-
nistraciones importantes, etc.. que gozarian en el
subsuelo de una seguridad absoluta ¥ de una impo-
sibilidad de extension no igualada en Ia superficie.

T.os Mercados centrales, Depositos Frigorificos

Almaneces Generales, en los que la climatacién
permxte va una utilizacion normal en el subsuelo,
también podrian tener en él su acomodo.

Ciertos edificios poco estéticos, como pueden ser
guardamuebles o bien algunos de policia v seguri-
dad, o incluso Bomberos, al instalarse en el sub-
suelo podrian tener una seguridad en la guarderia,
un enlace rapido y secreto. una garantia contra ma-
nifestaciones y una ganancia de tiempo (para los
Bomberos), que los hace aconsejables.

Las instalaciones de proteccion individual o co-
lectiva, las salas de especticulos, tales como cines
y teatros, y edificios deportivos, tales como piscinas,
gimnasios, etc., es evidente que tienen también lugar
en el subsuelo, con ventajas sobre el emplazamiento
superﬁmal :

Basta examinar lo que estd ocurriendo en estos
tltimos afios en poblaciones modernas como Mildn,
Génova, Roma y Paris (sin hablar para nada de ciu-
dades americanas, en las que, repetimos, los proble-
mas se plantean de modo distinto), que han acometido
0 estan. decididas a acometer el problerm de las vias
subterfineas o -eleévadas, combinadas con. estaciona-
miento; de:Vvehiculos, y que proyectan dichas vias con
seccién suﬁc1ente para la circulacién que han de
absorber y.con instalaciones de ventilacién y sanea-
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-miento que las haga perfectamente aptas v despro-

vistas de los peligros que la abundancia de gases
del automovilismo determinaria en ellas; e incluso
que se orientan hacia la solucién de darlas un caric-
ter mas o menos comercial, para comprender que el
aprovechamiento del subsuelo en la vialidad urbana
se va imponiendo con toda rapidez.

También se va imponiendo el aumento al miximo
de los transportes urbanos a base de Metropolitanos.
Madrid mismo tiene aprobado recientemiente por las
Cortes un Plan de Transportes. basado precisamente
en la multiplicacion' de lincas metropoiitanas y sub-
urbanas; las primeras, naturalmente, en tinel abso-

luto, v las segundas. parte en tinel y parte en zanja,

buscando asi una mayor economia. Istas lineas cons-
tituven la médula de la solucién que la capital nece-
sita, yva que los transportes superficiales se consi-
deran, en dicho Plan. como complementarios v nunca
como basicos.

Claro estd que para este aprovechamiento del sub-
suelo o Urbanismo que podriamos Hamar subterra-
neo. hay que vencer algunos factores. entre los que
descuellan los de orden urbanistico. los de orden
geogrifico y geoldgico. los de orden técnico v los de
orden cconomico.

Los de orden urbanistico podemos resumirlos ¢n
los siguientes : '

Necesidad de que se correspondan verticalmente
las vias subterrineas y de superficie en los nudos
de reparto de trifico.

Lentitud en los enlaces verticales v dificultdd de

emplazamiento de las rampas de enlace en los céntros
congestionados.

Inconvenientes que opone la capa comprendida
entre el subsucle profunde v el superficial, o sea el
que podriamos llamar subsuelo inmediato. a causa de
la ocupacion por el mismo de las canalizaciones v co-
lectores existentes.

Esta dificultad se aprecia especialmente en Paris,
v ello lo conocen bien nuestros quendo: colegas pari-
sienses. ya que entre la cota tedrica de 0 en la super-
ficie v la — 13 existe una verdadera marafia de cana-

lizaciones de agua, gas, ckctr;cuj.ul. aire comprimido,
-telégrafos, téléfonos, correo neumitico. calefaccion

urbana. etc., asi como la red (lc alcantarillas de todas

“dimensiones. v miultiples pozos. perfomc'ones aloja-
~miento de las barras de hormigdn dé ascensores hi-

driulicos. Y ello sin tener en cuenta las obras del’ Me-

“tropolitano, ferrocqrrxles subtermneo» _canales v / pa-

508 whternmeos “de peatones.

\fortun'xd'»mlente en Madrid no tencmos e\te prO-
hlema, pues aparte de que nuestras m\hhcmnes 'son
menores, ¥ que poco a poso se irdn alojando “en

calerfas de servicios. v de que nuestros colectores

tienen grandes pendlentes como conqccnencn de la
'topocrrafn urbana (que permitirdn, -en casos ‘deter-
"minados. su desviacién sin merma de su capacidad
-de deswue) los desniveles existentes .en- la ciudad




sermiten aprovechar el subsuelo con mucha mas h-
bertad que en ¢l caso de Paris. ‘

Ello quiere decir que el factor geogrifico tiene
también influencia, v que, alfortunadamente, en
Madrid este factor geografico nos favorece. ya que
los monticulos superficiales que ofrecen obsticulo al
desarrollo de la ciudad. permiten hacer ficilmente
enlaces subterrineos sin recurrir a grandes pen-
dientes.

El factor geologico e¢s también muy importante
v requiere, como es natural. sondeos y exploraciones,
que muchas veces determinardn los trazados y los
niveles a adoptar.

I.a contextura interna de los terrenos suele ser,
a veces, compleja, v desde Tuego. varialle de un lugar
a otro, como consecuencia de fa superposicion de
capas que obedecen a muiltiples leves en los yaci-
mientos.

Si ademds estas capas. al suirir los movimientos
tecténicos. han experimentado roturas. deslizamientos
o compresiones, v si, por tltimo, las corrientes de
agua subterrineas han provocado desequilibrios en
dichas masas o pueden provocarlos en la ejecucion
de los trabajos. se liega a la conclusidn de que en
¢l estudio de las vias subterraneas no puede desde-
farse el factor geoldgico.

Tampoco el geotécnico con sus reacciones de los
suelos diversos debe menospreciarse, nues las solu-
ciones hay que estudiarlas con vistas a1 la estabilidad
futura de las estructuras.

En cuanto a-estos ultimos factores, afortunada-
mente también en Madrid estamos en inmejorables
condiciones: pues la naturaleza del subsuelo en mu-
chos cientos de espesor es de alternancia de capas de
arcilla del periodo mioceno. ¥ si bien estas capas
tienen mayor o menor proporcion de arena, lo que
determina la aparicion de algunas capas de agua,
sus condiciones de trabajo son magnificas y la im-
sortancia de las vias de agua no suelen ser nunca
obstaculizadoras de las obras.

Los factores de orden técnico van siendo de dia
en dia menores. pues la téenica de las construcciones
v de los utillajes va mejorando. y casi podriamos
decir que hoy dia no tiene mas tope que la voluntad
creadora y la economia.

No obstante, es evidente que no vnuede proyec-
tarse alegremente, pues pueden existir casos en que,
la composicién, por ejemplo. de arenas méviles que
requieran procedimientos de congelacién o de esta-
bilizacién quimica de los suelos mediante silicatiza-
cion de agotamientos o de construcciones con escudo,
encarecen de tal manera las obras que haga desistir
de las mismas. ' '

Pero aunque las soluciones técnicas de construc-

cién se venzan, hay que tener en cuenta que es pre-
ciso no perder de vista la conservaciéon de las obras
construidas ; pues de no ser asi, se pueden gravar las
instalaciones subterrineas con servidumbres onerosas
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o peligrosas. Por ¢jemplo. si son necesarios hombeos
a causa de aportaciones de agua importantes, o si
se precisa hacer rebatimientos de las capas acuiferas,
que harian antieconomicas las construcciones.

Iguales consideraciones cabe hacer respecto de
los dispositivos precisos para asegurar a iluminacién,
¢ficaz v segura. v la ventilacion, pues si la conserva-
cion de las instalaciones para ambos fines requierc
numeroso personal, o un entretenimieato delicado. o
unas reparaciones frecuentes, es evidente que ello pe-
sara mucho sobre la realizacion de las obras.

Y por dltimo, los factores de orden economico,
va que. en general, la lucha que ha de sostener una
ciudad para decidirse por obras subterrineas ha de
ser la que tenga por limites la economia general, de
un lado. v las necesidades de Ia urbanizacion. de
otro.

Al considerar los gastos de primer establecimien-
to. hemos de pensar que han de venir influidos por
la concepciéon urbanistica mds o menos racional de
la obra. por las condiciones geologicas del suelo ¥
por las técnicas adoptadas para la realizacion de dicha
obra.

En cuanto a los de entretenimiento o explotacion
(v no cbstante la experiencia de Suecin, demostran-
do que los gastos de entretenimicnto de una obra
enterrada pueden ser menores que los de una cons-
ruccion en la superficie). ¢s lo cierto que la nece-
sidad de dotar de aive v luz por medios artificiales.
es un ireno para provectar alegremente estas obras.

Y aunque es de esperar que llegue un dia en gque
los vehiculos eléetricos o el motor nuclear, reempla-
zando a los vehiculos de motor de explosion, eliminen
¢l oxido de carbono de las galerins subterraneas 3
simplifiquen v abaraten la ventilacion de las mismas,
es o clerto que hoy dia no podemos hasarnos en ¢sa
eventualidad.

Cemo resumen de todo lo expuesto, queremos
indicar cudles son las soluciones que en Madrid se
han comenzado a aplicar o estin en plan de ser
aplicadas para mejorar la vialidad urbana del centro

“de la capital,

Para llegar al maximo en la capacidad de trifico
de las vias actuales v para acabar con los inconve-
nientes que la anarquia de las instalaciones en ¢l
subsuelo lo determinan, asi come con ios perjuicios
econémicos directos o indirectos que se originan en
la vida de la ciudad con las calas (o sea el levante
continuo de pavimentos) y con la carestia de las
op:eraciones de reparacion que repercuten en la eco-
nomia de las Impresas v Corporaciones afectadas.
hace ya afios que se puso en marcha el Plan de cons-
truccion de Galerias de Servicios.

Iiste Plan, aprobado por la Corporacién Munici-
pal después de concienzudo estudio (y-de ensayos a
tamafio natural), comenzé a realizarse en una forma
no muy légica pero_obligada por las dificultades del
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Erario municipal ¥ por la necesidad e no agravai
los inconvenientes de la circulacién.

Por ello, en lugar de responder a unas normas
de continuidad en las galerias que se fueran constru-
vendo para que la red fuera extendiéndese como telo
de arafia por las calles mas necesitadas, hubo que
construir dichas galerias en aquellas vias urbanas en
las que se procedia a la renovacion el pavimento

Por otra parte. la falta de fuerza ceercitiva de
Aruntamiento en relacion con las Empresas usua
rias de las redes de agua v canalizaciones. obligo. a
construir las galerias sin ayuda de éstas y sin posi-
hilidad de imponer posteriormente unos cinones de
ocupacion v conservacion adecuadas al coste e las
obras realizadas ¥ a su explotacion.

Cambié la orientacion municipal cor una reno-
vacion de Ayuntamiento. v por causas no técnicas
jero que suelen ser muy frecuentes en las Corpora-
ciones localés de todo el mundo. aque! Plan se vi¢
paralizado totalmente.

Pero como los hundimientos vy los =ocavones y
las calas no suclen ser muy respetuosos con las auto-
ridades politicas v se seguian produciendo en namerd
alarmante, hubo de designarse una Camision Inter-
ministerial. integrada por clementos de Qbras Pabl-
cas, Avuntamiento v usuarios. por Decreto de 22 de
diciembre de 1932, para estudiar, definitivamente. ¢
slan a seguir.

La propucsta de esta numerosa Comision, de a
que nos cupo ¢l honor de formar parte después de
maltigles deliberaciones, elevo un inforine con fecha
de g de marzo de 1933. en el que aceptaba, sensible-
mente. ¢l Plan inicial que ¢l Ayuntamicnto madrile-
flo tenia provectado, completandolo zon algunos ca-
nales de servicio no visitables. en algunas calles de
menor importancia. Y habiiitd una formuia de cons-
truccion de las mismas por ¢! Ayuntamiento, con sub-
vencion del 50 por 100 a cargo del Estwde ¢ importe
de 30 millones al aio. para realizar un plan de 92 970
metros de galerias visitables y 50,000 de camales de
servicio, en diez afios. con un presupuestn de pesetas
312 193 500.

Asimismo se reglamentd la participacion que
debian tener las Iimpresas distribuidoras de agua v
de electricidad, mediante una férmula bastante justa.

Esta consiste en imponer una cuota anual a las
Entidades usuarias de las canalizaciones realizadas
con arreglo a este plan, para sufragar los gastos
reales v efectivos de conservacion. explotacion v vi-
gilancia de las mismas, sin perjuicio de que el Avun-
tamiento pueda aplicar sus Ordenanzas de Exaccio-
nes (siempre dentro de las normas de concesiones)
a las Compafiias de servicios publicos o de los Con-

venios establécidos o que se establezcan de comiun
acuerdo. o
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Y para que no hubiera discusiones posteriores,
s¢ determinaron en ¢l dictamen las cantidades @
abonar por metro lineal de las respectivas canaliza-
ciones: estableciéndose. como es logico. la facultad
de revision de dichas cifras a peticion de cualquiera
de las partes si aumentaran o disminuyeran en mas
de un 10 por 100 las retribuciones regivmentarias del
sersonal de vigilancia o los precios de los elementos
hisicos empleados en la conservacion y explotacion
de las galerias y canales de servicio.

Desgraciadamente, por causas dificiles de apre-
ciar. entre las que. quizid. jucgue papel intportante la
estrechez de numerario en momentos en que hace
ialta tanto dinero para la reconstruccion nacional
general. no ha permitido hasta ahora poner en marcha
dicho Plan.

El Avuntamiento. sin ¢mbargo. sigue trabajando
v estd a punto de acometer la construccion de algu-
nas de dichas galerias. con la esperanza de que la
Superioridad ministerial se decida a porer en pric-
tica ¢l acuerdo de la Comision que el sropio Minis-
terio designo.

Ahora bien, con ello no sc resuelve mas que una
parte del problema, vy sigue la congestion de los
lugares céntricos. especialmente del anillo compren-
dido entre Cibeles, Colon, Bulevares. Maza de Es-
pafia, Palacio Real, Plaza Mayor y Paseo del Prado.

Para hacer frente a esto, la solucion que hemos
propuesto es la de construccion de una Gran Via
Subterranea entre Cibeles v Ja Plaza de Espafia, sen-
siblemente paralela a al actual Gran Via. a corta
distancia de la misma. pero con accesos ¥ enlaces
con la superficie totalmente independientes (para no
congestionar mas la actual Gran Via de José Anto-
nio). v enlazada con varios estacionamientos subte-
rrincos que sirvan al trafico automovilista de los
vecinos que, viviendo en el ensanche o periferia de
Madrid, desarrollen sus actividades laborales, de
negocios, comerciales o sociales en general en dicho
centro urbano de Madrid.

Esta via, cuva seccién se acompaiia, seria de 14
metros de anchura. con calzada de 12 m., para dar
paso a cuatro circulaciones rapidas (dos en cada sen-
tido). y arrancaria del chaflan libre de Cibeles, apro-
vechando los jardines del Ministerio el Ejército, a
los que mermaria en una minima superficie, pues
mediante una rampa del 5.84 por 100 alcanzaria pro-
fundidad suficiente para trabajar en mina, para con-
tinuar a lo largo de la calle de las Infantas, con una
suavisima rampa de 0.0022 hasta el encuentro de las
calles de Hortaleza y Fuencarral con la de las Infan-
tas, o lo que llamamos Nueva Red de San Luis, por
semejanza con la antigua ya existente.

De alli, y con un trazado practicamente enhori-
zontal, criizando el nicleo viejo 'y corgestionado de
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este Madrid del pasado siglo. atravesaria la calle de
San Bernardo por debajo de la actual linea del Metro
Sol-Quevedo, ¥ de los colectores y galerias maestras
del Canal de Isabel 11, para desembocar ¢n la Plaza
de ” y enlazar, con una rampa del 7,50
P .. futura Plaza de la Universidad, ya
que confiame: . que, al derribarse ésta, pueda dis-
ponerse de su actual emplazamiento, vara espacio
libre tan necesario ¢n aquel sector.

jacilidad, cabria periectamente la continuacion del
tanel por debajo del ramal del Metro Sol-Argiielles,

para salir a la superficic en otro dngulo de la citada

Plaza de Espafia, después de dar entrada desde dicho
acceso al piso inferior del estacionamiento subterra-
neo que proyectamos en la citada Plaza de Espaiia.

No¢ obstante, por no perder de vista el aspecto
cconémico de la reforma, de momento no incluimos
dicho pequefio ramal y damos acceso al estaciona-
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. Secaién de la Via subterrinei.

Como la futura Plaza de la Universidad estd a
corta distancia de la de Espafia, y estd previsto ¢l
“ensanche de la calle de los Reyves, quiérese decir que

el enlace del trifico desde Cibeles con la “laza de
- Espafia se haria rapida y sencillamente.

Desde esta Plaza de Espafia, el trafico ya queda-

ria absorbido por la calle de la Princesa y la Plaza
de Onésimo Redondo, ejes actuales y futuros de la
‘circulacion.

- . Pero si el dia de mafiana fuera preciso una mayor
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miento proyectado en la Plaza de Espafia desde It
superficie.

Complemento de la citada via subterrinea es und
pequefia reforma, con ensanche a 20 m., de la actual
caile de Amaniel hasta la de Santa Cruz de Marce-
nado, para enlazar todo el sector Noroeste de la
capital, o sea el de Vallehermoso, que en estos tlti-
mos afios ha adquirido pleno desarrollo urbano, y una
pequefia rectificacién de alineaciones en el encuentro
de la actual calle de San Bernardo con la de Novi-
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viado, para asegurar otro enlace conveniente con la
Glorieta de San Bernardo y el sector de Quevedo-
Cuatro Caminos,

Pero como con esta solucién se aseguraria el trd-
fico Este-Oeste, pero no el Norte-Sur, completamos
lo  propuesto con las siguientes obras;

@) Construccién de una Plaza entre las calles de
Fuencarral y Hortaleza, desde la de las Infantas a
la de San. Marcos, en la cual se desarrollan dos ram-
pas helicoidales en sentido tnico, unidas finalmente

por una rampa en doble sentido que, sin merma del

espacio verde que alli proyectamos (y (ue denomina-
mos Nueva Red de San Luis), encaucen el trifico de
las citadas calles de Fortaleza y Fuencarral, con sus
direcciones tinicas actuales para utilizar Ja via subte-
rranea, :

b) Construccién de otro ramal, también subterrd-
neo, que un poco mis al Oeste del encuentro de las
rampas anteriores con la Via Subterrdnea, salga a
la superficie en la actual Plaza del Carmen,

De esta forma, el trifico Norte-Sur, con com-
pleta independencia del que prefiera continuar por
la superficie para llegar al centro, podria cruzar infe-
riormente el punto neurélgico de la Red de San Luis
en la Gran Via y distribuirse por todo el centro de
Madrid, con unas ligeras rectificaciones de alinea-
ciones de muy poca importancia en las calles inme-
diatas a dicha Plaza del Carmen,

Hemos. de reconocer que la solucién definitiva
consistiria en prolongar este ramal subterrdneo, pasar
por debajo de la Puerta del Sol, y por la calle de la
Paz salir a Ja superficie en la Plaza de Benavente;
pero el aspecto econémico nos lo ha impedido por
swam O Momento, ya que las obras serian bastante costosas

g}\'al tener que cruzar por dehajo de toda la marafia

7 de Metropolitanos que confluyen a la Puerta del Sol,

ast como de los colectores que cn Ja misma existen,

Finalmente completamos el proyecto, aunque ya
de una manera accesoria, con la terminacion de la
Gran Via: San Francisco-Puerta de Toledo, que estd
perfectamente estudiada hace afios y en ejecucion
parcial, y que es fundamental para asegurar la cir-
culacién Norte-Sur, ya que recogerd todo el trafico
de la zona del otro lado del Manzanares (especial-
mente de los ‘Carabancheles en vertiginoso creci-
miento), y lo conducird por la calle de Bailén a la
Plaza de Tispafia y nueva Plaza de la Universidad,
desde donde se repartird a la zona Norte y Noro-
cste,

Independientemente de esto ha surgido en estos
momentos la idea de construccién de una nueva Gran
Via desde la Plaza de Espafia a la Plaza de Colon,
a través de uno de los sectores mas densos y poblados
de Madrid, ’ ‘

Creemos que esta reforma no es incompatible con
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la que proponemos, pues su cardcter es totalmente
distinto, y aunque resolverd, en efecto, graves pro-
blemas urbanisticos y tendrd cierto caricter suntua-
rio, influird muy poco en la descongestion del centro
de Madrid. :

Como complemento de esta Via Subterrdnea, que
no cumpliria su finalidad si no permitiera estaciona-
mientos de los coches que transporten los viajeros
con destino al centro congestionado de Ia capital, se
han -previsto los siguientes estacionamientos, también
subterréneos, que citamos por orden de urgencia o
importancia '

12 Uno en la Plaza de [spafin, desarrollado en
dos pisos, con doble rampa de acceso desde la facha-
da Oeste del platillo central, y a profundidad sufi-
ciente para volver a plantar después los jardines
actuales (o los que se crean mds adecuados), con el
fin de no perder aquel bello y necesario espacio verde,
La capacidad prevista es de 1 220 vehiwulos,

2,2 Otro, también de dos plantas, en el subsuelo
de Ta nueva Plaza de la Universidad, con accesos
desde las calles de enlace con el Norte, o sean las de
San Bernardo y Amaniel, y también dispuesto para
poder construir sobre él un jardin, Ta capacidad es
de 440 vehiculos.

3.2 Dos estacionamientos, separados por la doble
rampa de acceso de las calles de Fuencarral y Horta-
leza en la Via Suburhana, desarrollados ¢n dos pisos
independientes cada uno, Los pisos inferiores tendran
acceso directo, y en ellos, cuya capacidad es de 180
vehienlos, pueden dejar los mismos los que circulen
por clla,

los superiores, con capacidad para otros 150,

coches, tendrdn acceso por rampas aisladas desde
ambas calles Fuencarral y Hortaleza, para el servicio
del trdfico superficial,

4.0 Tstacionamiento, tamhién de los pisos con
jardin superior, en la Plaza del Rey actual, sin tocar
para nada ¢l jardin y estacionamiento actual exis-
tente en la citada Plaza, Su capacidad es de 120 ve-
hiculos,

5.0 Tstacionamiento con acceso directo desde la
Via Suburbana, debajo de la actual Plaza de Bilbao,
o sea del que existe actualmente superficial, que tiene
dos plantas, Su capacidad es de 200 vehiculos,

6.0 Por altimo, en-la Plaza de las Comendadoras
se cuenta con un estacionamiento superficial, con
capacidad para 8o vehiculos, sin que cllo perturhé
¢l cardcter, un poco tipico, de la misma.

Rstas son las obras fundamentales previstas para
una primera etapa, 0 sea la urgente; perc, sin embar-
go, si las necesidades de trafico lo exigen, hemos
dejado prevista la construccion de otro ramal subte-
rraneo que, derivando de la citada Via Suburbana
y cruzando la Plaza del Callao por debajo del Me-
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tropolitano, termine saliendo en rampa en la Plaza
de Santo Domingo, quedando estn rampa adosada
al estacionamiento que actualmente acaba de innngu-
rarse, previn la demolicion de unos pocos edificios
en la esquina de la calle de Campomanes

o/ co_ad
.__.n.mz (L) (A

enlazar en ella con las calles de Atocha y Concepeion
Jerénima, ya que a partir de este nudo de circulacion
los problemas son menos graves, Y aunque .seria
conveniente continuara el anillo hasta legar a la
Plaza de la Opera, gomo en su dia 3¢ propuso, no

THantef . LYcxs) Ualde

LA IR A

/'/

ARE FRERCO

ST ER R A ET O

RN

N

c6Q

RN o
\_c,.rd;‘:/ —
T2 _C30cn
e -
\’Z\—»—_

Seecion de la Via coincidente con ramal de Metropolitana,

Lste ramal se prevé solamente para tres circula-
ciones, o sea con seccién total de 10 metros,

En cuanto a la reforma interior superfcial, cree-
mos que. entonces seria llegado el maomento de aco-
meter la apertura de una corta Gran Via desde la
Plaza de Canalejas a la Plaza de Benavente, para
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nos decidimos, no solamente por tener en cuenta ¢l
aspecto econdinico que los numerosos derribos, pro-
vocarian, sino por tener que atravesar su trazado
lugares tipicos y con recuerdos tradicionales, incluso
con restos de las antiguas murallas. La anchura de
esta Gran Via serfa de 30 metros,
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Finalmente, y teniéndo en cuenta que en ¢l Plan
de Transportes recientemente aprobado figura un
ramal de Metro desde Opera al encuentro de Alcald
y Veldzquez, hemos creido conveniente que su tra-
zado se desarrolle aprovechando al miximo los tine-
les viarios que proyectamos, con los cuales, al mismo
tiempo que no se producen los graves perjuicios al
trafico de la Gran Via que la construccion y la salida
futura de este Metropolitano determinarian, s¢ ob-
tiene una gran cconomia, ya que la excavacidn se
abarataria enormemente, asi como ¢l coste de las
unidades de obra y elementos auxiliarcs,

Ademds, ello permitiria establecer {res estaciones:
una en la calle de Jacometrezo, otra en la nueva Red
de San Tuis y otra en la actual Plaza del Rey, que
podrian comunicarse por galerias de peatones:; la
primera, con las estaciones de las lineas Sol-Argtic-
lles y Sol-Quevedo; la segunda, con la de la actual
Red de San Luis, en la linea de Sol-Cuatro Caminos,
y la tercera, con la actual del Banco de Ispafia, de
la linea Sol-Ventas.

En nuestro plan hemos tenido la enorme pre-
ocupacion por atenuar en la medida posible el gravi-
simo problema de las expropiaciones y desalojo de
inmuebles, que, como hemos dicho, es ¢l verdadero
(reno de toda reforma interior por su doble aspecto
cecondmico y social, y por-ello proponemos:

A) Bxpropiacion de aquellos edificios que son ab-
solutamente imprescindibles para convertirlos en cs-
pacios viales.

B) Expropiacion de aquellos otros cue, por su
estado de conservacion, su antigiledad relativa y por
venir profundamente afectados y mejorados con las
reformas, resulta 1ogico que sean adquiridos por el
Ayuntamiento o Entidad realizacdora e la reforma,
para su nueva parcelacion, con el fin de construir en
ella grandes edificios modernos y obtener una com-
pensacion parcial de los desembolsos realizados,

- 0) Adquisicién de aquellos otros que, aungue no
sean precisos absolutamente para las obras v refor-
mas proyectacdas, si sea conveniente it haciéndolos
desaparecer gradualmente, para dar paso a nuevas,
modernas _y mds capaces edificaciones, ue, ademads
de rebajar con su venta el costo de la reforma, per-
mitan una labor de saneamiento interior y embelle-
cimiento,

No obstante, se prevé el caso de cque los propie-
tarios opongan resistencia a su venta, aunque sea en
condiciones generosas (0 sea el justo valor de los
edificios en el momento de la ejecucidn de las obras),
y en este caso, se propone que cl Ayuntamiento o
Entidad constructora opte entre su exprepiacion o la
imposicién de contribuciones especiales, correspon-
dientes a un porcentaje, a fijar en cada caso, de las
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cantidades invertidas en las obras que mas directa-
mente les afecten,

D) Se prevé la construccion en las zonas que
se vayan expropiando (para lo cual se eligen las de
menor mumero de viviendas actuales) de edificios de
categorin media, en los que se pueda alojar a los
inquilinos y comercios de las manzanas a derribar.
Y esto se hace de tal modo, que su emplazamiento
y sus alquileres (que podrian ser subvencionados en
parte por ciertos plazos) no dieran pie a los inqui-
linos y comerciantes para alegar graves perjuicios
no indemnizables por la actual Tey de xpropiacion
forzosa,

LLas cifras del avance de presupuesto, con precios
anteriores a la clevacion que las disposiciones labo-
rales de noviembre pasado han determinado, y que
con la adecuada correccidn tanto en gastos como en
ingresos, pueden servir de orientacion, son:

OBR.AS:

A1) Vie Suburbima principal; 13507 m, 1. 100000 006

B) Obras de acceso Norte-Sur, o sean
rampas de enlace con Fuencarral y
y Hortalezn, y tinel de enlace con

I Plaza det Carmen v, 12900000

C) Vias de enlace de Mostenses-Plaza de
i Universidad-Plaza de Espafia-Pla-
za de 1o Universidad, urbanizaciones
Plaza de In Universidad y ensanches

" de la vin de Amaniel L., 6856000

DY Estacionamientos

Plaza de Hspaia ,..,..... 26400000
Nueva Red de San Luis, 24000000
Plaza de¢l Rey .ovvvvrnn. 3000000
Plaza de Bilbao .,.vvvrree, 14000000
Superficie de fa Plaza de
las Comendadoras ..., 750000
68 150 000

Total de las obras ......... 187900000

EXPROPIACIONES:,

A) Para obras de espacios viarios, o sean
las 1o reproductivas v..vveiienin, 360960 330

B) Para reparcelucion y construccion pos-
terior, o sean las reproductivas ....,, 307 788 610

Il total del producto que sc caleula ob-
tener de la reparcelacion y venta de

los terrenos, asciende a4 .ovivinien

699 642 400

Los gastos totales, pues, ascienden a.., 856648 940.

Y 108 INGresos & ,uvvernriveriedienoen 099 644-400
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Li1 déficit, pues, que resulta, sin tener en cuenta,
naturalmente, los ingresos que pueden producir la
explotacion  de los estacionamientos  subterrdneos,
pues ello dependera de la tarifa que se autorice v de
la decision del Ayuntamiento de prohibir el estacio-
namiento superficial en las zonas de inflnencia de los
subterrineos, asciende a 157 000 000 e pesclas.

[Minalmente, y para facilitar la solucidn economica,
creemos y proponemos que se aplique el criterio que
¢l Tstado ha sentado al aprobar el Plan de Trans-
portes recientemente, en relacion con las nuevas lineas
Metrgpolitanas y Suburhanas,

Consiste éste en subvencionar las obras con el
importe de la infraestructura, o sea aproximadamente
¢l 50 por 100, a fin de que ¢l otro 30 sea apor-
tado por el Ayuntamiento o IEmpresa concesionaria
para reintegrarse de estas cantidades anticipadas con
el imparte de las contribuciones especiales suplemen-
tarias que habria que imponer a los edificios en las
zonas de influencia afectadas por las obras realizadas.
Tstas sumas habrian de ser fjadas clavamente en los
proyectos parciales correspondientes,

De esta forma, el esfucrzo de la sulivencion esta-
tal, tan justificado por ¢l carfcter nacional de la re-

forma en la capital de la nacion y el sacrificio eco-
nomico del Municipio o de la Empresa concesionaria
(si es la concesion la férmula que se adoptara para
¢jecutar la reforma), se verian compensados en un
plazo de varios afios por el esfuerzo que de la ciudad
y las propiedades beneficiadas habrum de experimen-
tar con las obras,

Todos los téenicos que decican su vida a los pro-
blemas urbanos y municipales, saben qua cuanto més
vialuente es una obra o reforma, mds resistencias
suele encontrar hasta que la realidad se impone,

Por cllo creemos que atn hemos de vencer difi-
cultades de todo orden para ir formandoe el ambiente
cindadano que decida al Ayuntamiento a acometer
0 a patrocinar estas obras de descongestionamiento.
Pero estamos seguros que llegaremos a conseguirlo,

IEn resumen, pues, terminamos dejando sentado
claramente el criterio de que cn los centros conges-
tionados de las ciudades modernas es forzoso aco-
meter obras de aprovechamiento del subsuelo, para
que la vialidad urbana de la misma permita el des-
arrollo normal de una vida que cada dia es mas
complicada, pero que aspira a desarrollarse bajo el
triple signo de la Productividad, Sanidad y Confort.
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