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| AS OBRAS VIARIAS URBANAS MAS SANITARIAS

Por JOSE PAZ MAROTO

Ingeniero Director de Obras Sanitarias
del Excmo. Ayuntamiento de Madrid.
. Abogado

Considera ¢l autor como obras viarias mds senitarias aquellas que evitan los accidentes del
tréfico, y entre ellas los cruces a diferente mivel, que es a lo que dedica especialmente su tra-

bajo, que se divide, por st extension, en dos articulos.

Se refiere principalmente a un estudio

de ordenacién del tréfico en Madrid, presentado por el mismo al Ayuntamiento hace miuchos

Hasta hace pocos afios, la lucha de la Ingenieria
en su especialidad de “Ingenieria Sanitaria™ para dis-
minuir al maximo la morbilidad y mortalidad de las
pobliciones urbanas o rurales, estaba centrada en la
climinacién de las enfermedades Infecciosas o Hidri-

cas, especialmente las producidas por el “coli” y sus
congéneres. ‘

Por tanto, las obras de Abastecimientos de agua,

de Alcantarillados y de Saneamiento en general, eran
I:x_s que se atendian preferentemente por los Inge-
neros. -

Pero los tiempos avanzan “‘que es una barbari-
dad” (como se dice en la zarzuela clasica), y han apa-
recido otros microbios més peligrosos que los autén-
ticos, ¥ que mas que microbios son “macrobios’ .
que han determinado que las obras de Aguas y Al-
cantarillado en las poblaciones, sobre todo en las de
¢ran densidad humana, vayan dejando el paso a otras
mis eficaces en la lucha por la Salud y contra la
Muerte. ) :

Estas son las que facilitan el trifico urbano y evi-
tan los accidentes. )

En reciente publicacién de la Santé du Monde,
que recibo como miembro del Comité de Expertos en
Saneamiento de la Organizacién Mundial de la Sa-
lud. se da con certeza absoluta la cifra actual de
100000 muertos por afio en el mundo a causa de
accidentes de trafico urbano e interurbano.

Nuestros médicos dicen que, en estos momentos,
de tres muertes que ocurren en nuestra ciudad y en
nuestro pais (y en cualquier pais), una de ellas es por
accidente de trifico, otra por enfermedades cardio-
vasculares y cancer, y el resto, por todo el grupo de
enfermedades diversas que los médicos tratan de ha-
cer desaparecer, v... lo van consiguiendo poquito 2
poco.

Hasta hace poco, tanto a los Médicos como a los
Ingenieros, nos preocupaban casi exclusivamente las
enfermedades Hidricas, que daban un gran porcentaje
de enfermedades y muertes, y que representaban el
indice de Sanidad y Progreso de pueblos y naciones.

Es muy conocido el famoso “Teorema de Hazen™,
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anos.

que decia que por cada muerte que se evitaba de en-
fermedades tificas y del grupo coli, se ahorraban, al
menos, otras tres muertes por otras enfermedades.

Y todos sabemos que esta proporcién de ahorro
ocurria también en cuanto a morbilidad; y, por tanto,
en cuanto a trastornos, o simplemente dolores y gastos .
o pérdidas de trabajo para las Naciones, por causa de
dichas enfermedades. C

Es seguro que todos nosotros vemos un poco de-
formados los problemas por nuestro peculiar punto
de vista profesional o técnico, y, por tanto, yo no pue-
do censurar al médico que se preocupa de luchar con-
tra esta plaga de muertes y accidentes por trafico, ac~
tuando sobre el conductor y su organismo, especial-
mente en relacién con defectos visuales, auditivos, de
reflejos o de alcohol. ‘ o

Tampoco se puede censurar, ni mucho menos, que
otros profesionales actiien sobre los vehiculos en si,
tratando de perfeccionarles y dotarles de aquellos ele-
mentos que hagan muy dificiles los accidentes por mal
funcionamiento de frenos, mecanismos, etc. Es una
postura muy légica.

Y mucho menos se puede censurar que los
hombres de la calle, los rectores de la vida urbana, y
los legisladores, traten de actuar sobre la mejor coor-
dinacion de los dos elementos en pugna: vehiculo y
peatdn, para coordinar los movimientos de los mismos
en forma a evitar interferencias mortales y exigirles
una disciplina a ambos muy dificil de alcanzar, espe-
cialmente en paises como el nuestro, en que SOmOS
tan aficionados a hacer “lo que nos dé la gana™.

Estas medidas, para que tengan efectividad total,
es preciso vayan acompafiadas de la imposicién de
sanciones, que pueden calificarse de duras; consisten-
tes, por un lado, en “tiros al bolsillo”, y, por otro
lado, supresién parcial o cierre temporal del vehiculo,
supresién definitiva del carnet, etc., etc.

Pero no nos engafiemos, pues como -hombre que
se ha recorrido varias veces las poblaciones europeas,
puedo apreciar que, pese a la rigidez de las sanciones
(que alli se hacen efectivas) de los paises centroeu-
ropeos principalmente, pese a las limitaciones de.-ve-
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locidad en el interior de las ciudades, que se impone
y se obliga a respetar; pese 2 la mayor educacién ci-
vica de la gente desde la escuela, y pese al caracter
mas flematico y a la sangre menos ardiente que la
nuestra de estos paises, especialmente los anglosajo-
nes, no se consigue todo lo debido en el rebaje del
fatidico coeficiente de mortalidad.

Y si esto ocurre alli, parece un poco inoperante
pensar que limitando en Espafia a estas medidas la ac-
tuacién piblica, vamos a conseguir unos resultados ni
siquiera parecidos. : .

Diremos como André Gide: “Todo estd dicho ya.
Pero como nadie escucha, hay que empezar de nuevo
continuamente’. '

Voy a hacer, pues, una serie de propuestas comn-
cretas, consecuencia de una propuesta *dé concepto
{inico”, pero haciendo la advertencia que no las hago
ni como Ingeniero Director de Obras Sanitarias del
Ayuntamiento de Madrid, pues es logico que estas
cuestiones las plantee (y de hecho las vengo plantean-
do) ante la Excma. Corporacién y ante el Excmo. se-
fior Alcalde; ni como Inspector General de Vialidad
y Saneamiento de la Direccion General de Sanidad,
en cuyo puesto, desgraciadamente, tengo muy poca
oportunidad de tener intervenciones eficaces en éste
y otros muchos aspectos sanitarios de las ciudades.

Lo digo solamente amparado en tres facetas de mi
persona.

Primera, como miembro del Comité de Expertos
de Saneamiento de la Organizacion Mundial de la
Salud, para ayudar a la labor de dicho Organismo
Internacional en su lucha contra la enfermedad y ca-
pacidad por muerte.

Segunda, como Profesor de las Catedras de Ur-
banismo y de Ingenieria Sanitaria de la Escuela Téc-
nica Superior de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos, desde cuyas catedras me esfuerzo hace afios
en inculcar a los futuros Ingenieros las directrices de
su actuacién en el aspecto de Trafico y Saneamiento
urbanos.

Y tercera, como “Juan Pérez”, espafiol y madri-
lefio, para ayudar a la creacién de un ambiente ciuda-
dano necesario y divulgar entre el publico técnico y
profano, las normas higiénicas que deben presidir
nuestra vida ciudadana.

Por tanto, hago constar claramente que mis opi-
niones no representan en modo alguno las oficiales:
ni del Ayuntamiento ni de la Direccién General de
Sanidad. Y que es posible que en algunos de dichos
organismos no sean compartidas por algunos colegas
o por alghn miembro. Respeto esta postura distinta,
pero voy a defender la mia.

No creo tenga que esforzarme mucho en demos-
trar que la causa principal de estos incidentes y acci-
dentes reside, no tanto en el automovil ni en el pea-
tén, como en la Prisa.

La ;Prisa!, esa moderna enfermedad de nuestros
tiempos, que segin dicen nuestros médicos es causa
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también de la mayor parte de las modernas enferme-
dades cardiovasculares, y que preside todos nuestros
actos de la vida de relacién.

La moderna civilizacién de la ciudad moderna, ha
creado el automévil. Y éste (por una de tantas para-
dojas que se dan en la vida) con su multiplicacion, y
sobre todo con la Prisa que inspira a sus usuarios,
estd en trance de matar la ciudad moderna.

Y no basta para ello pensar en la posibilidad de
abrir anchos caminos internos en las poblaciones para
que los vehiculos y los peatones puedan circular con
holgura, aunque fuera posible (que no lo es casi nun-
ca) por su cuantia econémica y por la produccion de
trastornos sociales de derribos, traslados de viviendas,
actividades, etc.

Un ejemplo bien reciente lo hemos tenido no hace
mucho en Madrid con la proyectada Gran Via Dia-

- gonal y la revulsién que produjo, hasta haberla hecho

abandonar el campo.

_ Por mucho que ensanchemos calles (lo cual no
digo yo que no sea preciso y conveniente en algtn
caso concreto), no evitaremos puntos de conflicto: de
los vehiculos entre si en sus cruces y derivaciones, y
con los peatones después, que se consideran, muy jus-
tamente, con derecho a utilizar debidamente la calle.

La tinica manera légica, sensata y econdmica, si
se tiene en cuenta lo que cuestan las enfermedades,
sus curas, los dias perdidos de trabajo y las muertes
para la Sociedad (aparte de las otras consideraciones
sentimentales de las familias y de Humanidad de to-
dos) es suprimir, si fuera posible, estos puntos de
conflicto.

A eso tienden.las modernas urbanizaciones, y so-
bre todo cuando se trata de ciudades de nueva crea-
cién.

Es de todos conocido el caso de una ciudad nueva
en Alemania, que se estd construyendo de tal forma
que los cruces de la circulacién de peatones se hace
siempre a distinto nivel, y también a distinto nivel los
de muchas vias principales con las secundarias.

La ciudad suburbial de Vallingby, en Estocolmo.
goncebida para albergar 23 000 habitantes, y cuya base
fundamental de éxito la constituyen sus medios ¢
comunicacién con el centro urbano, con su ferrocarril
subterrineo capaz de transportar a la metrépoli en
veinticinco minutos, con sus avenidas de cruces a des-
nivel y con su emplazamiento de bloques de tal ma-
nera que no hayan de recorrerse (y esto con la maxima
seguridad) mds de 500 fnetros para llegar a dicho
centro, 6 9oo para las viviendas aisladas periféricas.

Salvo el caso de ciudades sin fin lucrativo y de
nueva construccién, como es el de Wellkom, en Afri-
ca del Sur, fundada en 1947, en que las caracteristi-
cas se basan en un amplio Centro Administrativo ¥
otro Comercial, que estan situados entre dos calles en
herradura de 43 m. de anchura cada una; dotada de
parques interiores bordeados de comercios, y en fos
que no se admite mis que la circulacién destinada 2
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Fig. 1. — Plano obras nudos principales de circulacién.
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los almacenes por el lado exterior (lo que constituye,
por tanto, una via segura de peatones) con posibili-
dad de estacionamiento para los vehiculos; y en que
la circulacién hacia la zona administrativa estd diri-
gida a lo largo de la via exterior, quedando la inte-
rior para el parque reservado principalmente 2 los
parkings. Y. finalmente. en que la densidad no pasa
de 200 habitantes por hectdrea, lo que constituye se-
guramente la envidia de todas nuestras cinades espa-

ros, un Profesor Mercantil, un Agente Inmobiliario,
un Abogado, un Director de Minas y un Director de
Escuelas. '

Y claro estd que también alli han seguido el cri-
terio (hasta ahora) de que los Servicios sean autosu-
ficientes, como todos los Urbanistas deseamos y...
como casi ning@in Ayuntamiento (al menos en Is-
pafia) Jogra.

Tes conocido cémo en la comunicacién interurbana,

TS .
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Fig. 22 — Plataforma elevada Puerta del Sol.

fiolas y europeas. Y salvo los de algunas otras mas
que van apareciendo, los problemas son fundamental-
mente. distintos. ,

Claro que en el caso de Wellkom diré con clerta
*‘ironia amable” (que ruego no se me tome €n cuen-
ta), que desde 1948 que se inaugurd, hasta 1960, DO
ha tenido Ayuntamiento con tal caricter, sino que ha
sido regida por un Consejo de Administracién con
pocos miembros: un Director de Sociedad, un Hom-
bre de Negocios, un Director de Compafiia de Segu-
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o sea en las carreteras, se tiende mas y mas a Is
autoestradas, con supresion total de todo cruce a ni-
vel v estudios de los lazos y rampas de acceso, pard
que las circulaciones se encuentren siempre tangentcs
vy sin cruces ni interferencias.

Pues bien. el principio es aplicable, con mas razon
atn a las ciudades, v por ello, aunque no somos “ca-
vernicolas”, no tenemos mas remedio que pensar ¢n
aprovechar el subsuelo de estas ciudades para que las
vias principales de trafico, lo que podriamos. llamar
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“vias exprés”, hagan sus cruces a desnivel v tengan
los debidos enlaces, sin interferencia, con las laterales
de residencia.

YV decia entonces: “Y desde luego si Dios ¥ el
Municipio no lo toman muy en serio y acometen un
plan de conjunto con amplia vision del futuro, infi-

Fig. 3.* — Plataforma elevada PI@ Castelar o Cibeles.

-

Ya en 1930, recién entrado en el Ayuntamiento,
me preocupé del problema de la circulacién, pues pre-
veia. a sentimiento, que iba a empeorar rapidisima-
mente, y que en el centro de nuestras ciudades, v
especialmente en Madrid, se llegaba antes en los ro-
ménticos tiempos del Simén y de la Manuela, que en
los materialistas del Automévil actual.
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nitamente mas veloz que dentro de unos afios, vere-
mos que los tapones seran crénicos v continuos.”

Para convencer a las Superioridades hacia en mi
trabajo un cilculo de la pérdida directa ocasionada
por la defectuosa circulacién (1).

(1) Ver el libro Urbanismo ¥ servicios urbanos, 2 edi-
ci6n, 1953, por José Paz Maroto ¥y José M.* Paz Casaiic.
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~ Sefialaba a continuacién las bases generales de un
proyecto de ordenacién del trifico en Madrid, que
eran las siguientes:

1. Supresién en el corazén de Madrid, o sea al-
rededores de la Puerta del Sol, de todo trafico tran-
viario. '

2.8 Construccidn en los principales nudos de circu-
lacién de obras especiales que disminuyan al limite
los puntos de conflicto. v

32 Apertura de nuevas vias de trafico mediante
una adecuada reforma interior, o mejoramiento de las

que hacer en los nudos principales de circulacidn, que
eran, como puede verse en el plano adjunto (fig. 1.%),
Puerta del Sol, Cibeles, Red de San Luis, Plaza del
Callao, Plaza de Benavente, Glorieta de Atocha, Glo-
rieta de San Bernardo, Glorieta de Bilbao y Glorieta
de Alonso Martinez.

Recordaré algunas de las obras que yo entonces
aconsejaba y que pudieran quizd ser calificadas de
“Juliovernianas”.

Asi, en la Puerta del Sol proyectaba una plata-
forma elevada, apoyada sobre pilares (fig. 2.%), con

Fig. 4 — Plataforma hormigdn armado Glorieta Atocha.y

existentes con el derribo de determinados inmuebles,
o la rectificacidén de alineaciones. )

4 Ordenacién de la circulacién, implantando la
direccién tinica en la mayor parte de las calles que
no sean arterias de trafico.

52 Reglamentacién rigurosisima del estaciona-

miento de coches y paradas de taxis, desplazando unos -

y otras de las calles principales; y modificaciones en
el Reglamento de Trafico Urbano.

6.2 Adecuada instalacién de sefiales luminosas en
los nudos principales o donde obsticulos locales im-
pidan la necesaria visibilidad.

72 Estimulo de las comunicaciones subterraneas.

Y no me limitaba a sentar estas bases, sino que
sefialaba concretamente: qué supresién habia de ha-
cerse en el corazén de Madrid de todo trafico tran-
viario; c6mo habia de articularse dicho trafico y el
de autobuses, y qué nuevas lineas de autobuses debe-
rian establecerse. Pero, sobre todo, qué obras habia
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las rampas de enlace adecuadas: con las calles de Al-
cali y Carrera, por ‘un lado, y de Arenal y Mayor.
por otro. - :

Asi, en la Plaza de Castelar o Cibeles, proyectaba
asimismo (fg. 3.%) otra plataforma elevada o plaza
superpuesta, de hormigén armado, dedicando: la cal-
zada actual, en su centro, a andenes y lineas tranvii-
rias, y la periferia al trifico local y al Norte-Sur que
tendria lugar por las calzadas laterales de Recolet:s
y Prado. En cambio, el Este-Oeste circularia por i
calzada central por medio de rampas adecuadas, para
tener las direcciones precisas sin producir apenas pui-
tos de conflicto por moverse en sentido giratorio.

Claro esta que ello llevaba aparejada la necesidal
de ascender a nuestra “simpatica Cibeles” y colocarl
(con su pilén y todo) encima de la plataforma.

" En la Red de San Luis, uno de los nudos de mas
dificil resolucién, proponia bajar en zanja. con rampas
del 10 por 100, las calles de Fuencarral y Hortaleza,
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cruzar la Gran Via en seccién subterrinea y en for-
ma circular que permitiera el giro de la circulacién
{inica de las calles de Fuencarral y Hortaleza, y salir,
en una corta trinchera, gracias al desnivel de la calle,

En la Plaza del Callao, y teniendo en cuenta que
todavia no se habia construido (ni se proyectaba) el
ramal del Metro, trataba de hacer frente al caos  que
la imprevisién municipal autorizando en aquel lugar

Fig. 5.*— Tiinel circular con rampas en Glorieta San Bernardo.

al centro de la calle de Montera, asegurando asi los

toda clase de locales y especticulos sin la exigencia
enlaces rapidos y directos de la circulacién Norte-

de instalaciones para hacer frente a su enorme trafico

Sur. , automovilista (especialmente a ciertas horas), propo-
Claro que ello exigia hacer desaparecer la entrada nia un paso subterraneo que teniendo su entrada por

2
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Fig. 6.*—Paso subterraneo de bulevares en Glorieta Bilbao.

del Metro y ser sustituida por dos entradas laterales, rampa abierta en el centro de la Plaza del Callao,
en plantas bajas de edificios, lo que contribuiria 2 ocupase el subsuelo del trozo de la Gran Via entre
despejar la plazoleta de la Red. . dicha Plaza y la calle de San Bernardo.
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. Su seccién debia permitir el estacionamiento a
ambos lados de taxis y vehiculos particulares, aparte
del paso del transito de Sol a Argiielles y Valleher-
moso.

Esta obra es evidente qué ya hoy no puede ha-
cerse.

una modificacién superficial para encauzar la circula-
cidén automévil, previa la disposicién de circulacién en
sentido {inico en todas las calles que a ella afluyen y
que practicamente ya estd realizada. '

En la Glorieta de Atocha proyectaba, como de-
muestra la figura 4%, otra plataforma de hormigén

Fig. 7.* — Obras subterrineas con dos rampas en Glorieta Alonso Martinez.

La de la Red de San Luis todavia si, pero con
mayor dificultad por la existencia de la Galeria de
Servicios alli construida después. Y dentro de poco,
ni aun asi, pues, si Dios no lo remedia, nos colocaran
alli un nuevo ramal del Metropolitano de Callao a
Veldzquez-calle Alcala.

En la plaza de Benamente no proponia mas que
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armado, en “salto de carnero”, a la que se ascenderia
por la calle de Atocha mediante dos rampas de 6 m.
de anchura (dos circulaciones) destinadas al trafico
rodado. Otra de 8 m. en direccién anica por la calle
de Claudio Moyano para tres circulaciones, y otrd
por la calzada central de Atocha, con anchura de 10
metros, para cuatro circulaciones.
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La parte baja de esta plataforma proponia se uti-
lizara para servir independientemente, con varios an-
denes, las diversas lineas de tranvias que atraviesan
la Glorieta o mueren en ella. Y el resto, y salvando
los pasos obligados de trafico superficial, destinarlo
1 estacionamiento de coches.

Y para el trafico especial de salida de viajeros (que
conviene separar en absoluto de los demas por causa
e su intensidad momentanea y necesidad de asegurar
su rapidez) proyectaba una galeria subterrdnea de 8
metros de anchura, para tres circulaciones, que em-
bocando en el mismo patio de carruajes de la Esta-
cion de Atocha, fuera a salir en zanja adyacente al
andén terrizo del Paseo del Prado.

En la Glorieta de San Bernardo (fig. 5.%). que
presumia ya habia de ser uno de los puntos de con-
flicto de la calle de igual nombre (que forzosamente
tiene que acabar en enlace Norte-Sur de Madrid con
los Boulevares aun antes de ensanchar éstos), proyec-
taha hacer un ténel circular, con rampa de entrada,
corta, por el Sur, o sea hacia Malasafia, y rampa de
salida, Jarga, por el Norte.

T.a capacidad de esta galeria con sus 6 m. era para
dos circulaciones con direccién dnica. Y entonces,
como no se habian suprimido los tranvias, proponia
dicra paso también a dichas vias tranviarias.

A pesar de que aqui ya se ha construido el Metro
de los Boulevares, lo que obliga a bajar mds este -

nel de cruce, sigue siendo una necesidad e indicaré
la nueva solucién posible ahora en estos momentos.

En la Glorieta de Bilbao, 2 la que el instinto po-
pular ya habia bautizado con el sobrenombre de se-
gunda Puerta del Sol y cuya importancia sigue incre-
mentando, proponia el paso en subterraneo de los
Boulevares (fig. 6.2) independizandolos en absoluto de
los de Fuencarral y Hortaleza.

Desgraciadamente esta solucién ya no es posible,
pues nos “tomd la delantera™ el Metro, con cota de
profundidad tan pequefia que imposibilita toda solu-
cién.

Y, finalmente, la glorieta de Alonso Martinez
(figura 7.%), otro de los importantes nudos de comu-
nicaciones, aconsejaba una obra subterrinea, con dos
rampas en zanja, para cuatro circulaciones, por las
calles de Santa Engracia (hoy Garcia Morato) v Al-
Magro, v cOn acceso por otra rampa en plena Glorieta
de Santa Barbara.

Tsta obra, con ligeras modificaciones (aun contan-
do con la existencia del Metro construido posterior-
mente) puede hacerse, como diremos.

Como una de las cosas menos rentables en general,
pero sobre todo ahora en nuestro pais, es la de ser
“*pionero” : aquel trabajo, que fué incluso premiado y
publicado, ha tenido muy poca aplicacidén hasta ahora.

. (Continuaré.)
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