LA RED ARTERIAL DE MADRID

El problema del trafico urbano es ain mas complejo que el del simple
acceso a una ciudad, su travesia o circunvalacion. El progresivo aumen-
to de motorizacién que las estructuras urbanas se ven obligadas a so-
portar esta conduciendo, en la mayoria de las ciudades, a una situacion
de muy dificil solucién dentro del area meramente municipal y es pre-
cisamente un estudio de las redes arteriales, de acuerdo con las mas
recientes técnicas de auscultacion de las necesidades y su proyeccion
al futuro, el unico camino viable que parece ofrecerse al planificador
urbano. '

El planeamiento de la red arterial de una ciudad, que debe considerar-
se como una de las fases de su plan general de transportes, tiene como
principal objetivo definir una serie de vias fundamentales que, de acuer-
do con el desarrollo urbanistico previsto, pueden ser utilizadas para los
desplazamientos relativamente largos dentro del area urbana, dejando
en lo posible que el resto de las calles de la ciudad cumplan mejor su
funcion de servir al suelo colindante y de ser utilizadas para los viajes
de corto recoirido.

En Madrid reside mas de 10 por 100 del Parque Nacional de Vehiculos
y el nimero dg viajes de automoévil que diariamente se producen en la
ciudad supera el 50 por 100 del total que se realiza por las carreteras
del Estado. Esta concentracion de trafico en un area pequefa da idea de
la importancia relativa del transporte en Madrid y su influencia en el

trafico nacional.
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Concepeion de la red

A configuracion actual de Madrid es de tipo concéntrico,
y a ella se ha llegado a través de los siglos, por la pro-
pia evolucion historica de la ciudad y por su situacion
dentro del conjunto de comunicaciones del pais.
El esquema de sus grandes arterias forzosamente debe aco-
modarse a estas circunstancias, y se compona fundamental-
mente, de tres sistemas de vias:

— Las radiales, incluyendo entre las mismas todo tipo de
penetraciones de muy diversa funcidon, que acceden al
interior de la ciudad desde su periferia.

— Los cinturones o circunvalaciones, que en sus diversos
escalones conectan las anteriores entre si, facilitando la
comunicacion entre zonas sin atravesar los centros con-
gestionados.

— Las transversales, de mayor necesidad conforme aumenta
la superficie urbana, cuando se implantan nlcleos auto-
suficientes, y se precisa su interconexion, con indepen-
dencia del centro civico Gnico primitivo.

Al tratar de expresar las ideas basicas que han servido para
plasmar la imagen mas adecuada de la red, se estima razonable
mencionar como toda la actuacion esta condicionada a unas
situaciones estructurales, en especial en las zonas céntricas,
gue permiten salirse muy poco de los cauces existentes.

Facilmente se reconoce un primer nicleo de la ciudad o
casco antiguo, el Madrid de los Austrias, de configuracion
irregular, verdadero dédalo de calles con escasas posibilidades
de actuacion. Aun cuando se aprecian contingentes de edifica-
cion en su Ultimo periodo de vida y es facil esperar que en
un futuro no muy lejano seran objeto de remodelacion, se ha
preferido atribuir a esta zona el caracter de «casco antiguo=»,
y en atencion a sus valores histérico-artisticos, se conserva
intacta en este planeamiento, aunque se considera necesario
pensar en un futuro proximo en la necesidad de su remodela-
cién urbanistica. Sus limites quedan determinados por el deno-
minado primer cinturén, que le debe servir de acceso perifé-
rico, a excepcién de sus ejes actuales Alcala-Mayor y Princesa-
avenida de José Antonio.
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Se ha previsto un segundo cinturén, identificado en el cla-
paseo de Ronda o limite del Ensanche de 1860, comple-
do su continuidad en aquellas zonas del Sur en que faltaba.

| tercer cinturén es, quiza la circunvalaciéon que ya se echa
falta en nuestros dias, desbordados ampliamente los limites
imonénicos de la ciudad.

ubicacion, dentro de zonas ya desarrolladas o en vias
intensificacion, sélo ha sido posible gracias a la conjuncion
tres valiosas previsiones:

via marginal del rio, planeada por Canalizaciéon del Man-
res; la amplia zona rustico-forestal, prevista al sur de la
.d por el Plan de Ordenacién, y la via planeada por la
ura de Obras Publicas en el cauce del antiguo Arroyo
yrofiigal. El cierre del anillo por el N. y NO. ha sido_ el tramo
yor dificultad y sélo se ha podido resolver con solucio-

; en estructuras de cierta categoria.

almente, se ha incluido el anillo que podria considerarse
la ronda del afio horizonte, recogiendo la traza que el
de Ordenacion incluia como «Via Puerto» o limite casi
de la edificacién urbana y las ideas de la lefatura de
Publicas de completar una via de poblados que enlace
> si aquellos nucleos de poblacion de la periferia proxima
ciudad, como Fuencarral, Hortaleza, Canillas, Vicalvaro,
Villaverde, Carabanchel Aravaca y Pefagrande,

/ dia practicamente incorporados a la capital.

en una hora de

Las vias de penetracion son de dos caracteres esencial-
mente diferentes: los accesos a la poblacion por las rutas na-
cionales y los ejes de nucleo.

Las carreteras nacionales deben servir al viajero de largo
recorrido procedente de otras ciudades y proteger su entrada
de la congestion producida por el trafico local de los alrede-
dores de la ciudad que debe atravesar. Naturalmente, no es
posible fisicamente, ni seria tampoco recomendable, buscar una
separacion de estos traficos excesivamente rigurosa, pero si,
al menos, parece muy deseable que el control de acceso sea
maximo y que las irrupciones del trafico local se concentren
y ubiquen estratégicamente.

Los ejes de nucleo, tal como se conciben en el Plan de Or-
denacion, deben constituir las vias fundamentales de los po-
blados o barrios que se han venido conformando con caracter
autosuficiente y su medio de unién con la zona central de la
ciudad.

Finalmente, se ha considerado un conjunto de vias transver-
sales, bien en direccion N.-S., como Pio Xll-General Mola-Me-
néndez Pelayo y Bravo. Murillo-San Bernardo; bien en direc-
cion E.-O., como Mateo Inurria-General Peron-Concha Espina-
Cea Bermudez-General Sanjurjo-Maria de Molina-Marqués de
Urquijo-Alberto  Aguilera-Sagasta-Génova-Goya-Princesa-aveni-
da de losé Antonio-Alcala-Mayor-Alcala-O'Donnell y pasec de
los Pontones-ronda de Valencia-paseo Primo de Rivera-paseo
de Maria Cristina-avenida del Mediterraneo.
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Se trata de descongestionar las Unicas transversales actuales
con cierta capacidad, como el eje N.-S., formado por avenida
del Generalisimo-Castellana-Recoletos-Prado, verdadera colum-
na vertebral de la ciudad, y las actuales Cea Bermudez-Gene-
ral Sanjurjo-Maria de Molina y los bulevares, recientemente re-
formados con indudable acierto. Asimismo se intenta dar con-
tinuidad a las penetraciones radiales para mejor reparto de
los volumenes por ellas vertidos. Un conjunto de arterias se-
cundarias, que se renuncia a describir, completa el esquema
resolviendo cada zona en particular.

Descripeion de la red

Describimos en primer lugar los cinturones o vias de circun-
valacion que rodean sectores de la ciudad en forma mas o
menos conceéntrica.

El primer cinturén estad constituido por las calles de Sagasta

y Génova, los paseos de Recoletos y Prado, paseo de Primo .

de Rivera, rondas de_ Valencia y Toledo, paseo de los Reyes
Catélicos, calle de Bailén y calle de San Bernardo.

La actuacion consistira principalmente en dotacion de nuevo
firme, establecimiento de un separador minimo, supresion de
bulevares, eliminacion de travesias, prohibicion de giros a la
izquierda, ordenacion temporal de aparcamientos, etc., y demas
regulaciones de trafico. Merece especial atencion el primer
tramo de la calle de San Bernardo, cuya nueva traza sugerimos,
previa remodelacion de la zona como consecuencia de la de-
molicién prevista del antiguo edificio de la Universidad, en
forma analoga a como se ha realizado la apertura del paseo de
los Reyes Catélicos.

En algunos tramos, como los formados por las rondas del
Sur, la supresion del bulevar permitira la creacion de separa-
dores ajardinados, no accesibles a peatones y con ancho
suficiente para la preparacion de giros a la izquierda, con los
adecuados carriles de almacenamiento.
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El segundo cinturén esta formade, como anteriormente indi-
camos, por los antiguos paseos de Ronda, avenida de la Reina
Victoria, Raimundo Fernandez Villaverde, Joaquin Costa y Doc-
tor Esquerdo. Presenta una anchura entre fachadas de 40 m, lo
que permite sustituir el bulevar, donde alin existe, por una
mediana de 5 m, cuyas ventajas ya hemos indicado en otro
lugar. Se hace ostensible la necesidad de la construccién de
nuevo firme y es posible obtener seis carriles y aparcamientos,
que en algunos tramos podrian también utilizarse para la circu-
lacion o servir de almacenamiento para giros a la derecha en
las proximidades de algunas calles transversales de gran tra-
fico. '

El tramo que presenta dificultades hasta ahora no vencidas
es el cruce de la zona ferroviaria de la estacion de Atocha, que
se proyecta en estructura, utilizando como continuacion la
explanada de un tramo de via cuya supresion estad prevista en
el Plan de Ordenacion Urbana.

La continuaciéon por las calles de Ferrocarril y Embajadores
hasta la glorieta del mismo nombre deberd tener las mismas
caracteristicas anteriormente indicadas.

Sigue un tramo comun al primer cinturén en las calles ronda
de Toledo, paseo de los Reyes Catdlicos y Bailén, para conti-
nuar por el paseo de Rosales, donde el ancho disponible per-
mitiria incluso la construccion de una calzada lateral para servir
la acera edificada y las calles afluentes.

El cierre del anillo se hace a través del Parque del Oeste,
de nueva construccion, y por Reyes Catédlicos y San Francisco
de Sales, llegando al paseo de la Reina Victoria por calle de
nuevo trazado.

Aun cuando las propuestas de actuacion en este anillo son
relativamente modestas por las razones apuntadas en otro
lugar, hemos incluido enlaces a diferente nivel en cuatro pun-
tos donde la solucion aparece clara: el cruce sobre la avenida
del Generalisimo, ya planeado por el Ayuntamiento; la inter-
seccion con la avenida de América en uno de los puntos de
mayor conflicto en la actualidad; el no menos peligroso de la
avenida Complutense, y el paso sobre la avenida de la Albufera
y Méndez Alvaro. Ademas del paso superior sobre las instala-
ciones ferroviarias de Atocha, se sugiere la conveniencia de
nuevos enlaces en los nudos de la CN-Il, por O'Donnell, de la
CN-lll, en la plaza del Conde de Casal y quiza en el acceso
por el Parque del Oeste a Marqués de Urquijo, si bien las so-
luciones no parecen faciles en primera impresion.

El tercer cinturon se planea con caracter de autopista urba-
na. Se forma con la casi totalidad de la via Abronigal, conti-
nuando a través del nudo Sur, por via del Manzanares, y se
cierra por el NO. y N. con una autopista de nueva planta.

La via Abrofdigal, proyectada inicialmente con dos calzadas
centrales de dos carriles, precisa una capacidad mayor, segun
se ha comprobado en las asignaciones de trafico realizadas.
Por ello, en el planeamiento detallado de esta via, actualmente
en estudio, se aumentara el nimero de carriles centrales, bus-
cando la solucion técnica mas conveniente dentro de las posi-
bilidades que hoy existen.

Asimismo, las vias lateraes del Abrofigal no deben funcionar
como vias exclusivamente al servicio de las propiedades co-
lindantes, sino mas bien como vias colectoras, y es muy de
desear que las ordenaciones urbanas adyacentes prevean nue-
vas calzadas que realicen la mision de servicio del suelo adya-
cente.

Se han previsto y estudiado enlaces en el nudo de Manote-
ras, de salida hacia la CN-I, y la nueva autopista del Aeropuer-
to de Barajas, dando movimiento directo a ésta con Andalucia,
Cuzco, y a aquélla con la via Abrofigal, ademas de la continui-
dad del cinturon. Se han dispuesto tréboles en los nudos con
la CN-Il por avenida de Ameérica, con la CN-Il por O'Donnell,
con un movimiento preferente con la CN-lll, muy deformado
por las circunstancias existentes, y con Méndez Alvaro, y dia-
mantes con la calle de Alcala y avenida de la Albufera, éste
ultimo incompleto.

Como lazo de unién entre las vias de Abrodigal y Manzana-
res y enlace con la nueva autopista de Andalucia, se ha pro-
yectado el nudo Sur, totalmente direccional.

Este nudo ocupa una considerable extension de terreno den-
tro de una zona calificada como verde rustico forestal por el

/

£ il ‘ _—
117177,

W




LA RED ARTERIAL DE MADRID

Plan de Ordenacién Urbana, y su realizacién permitira llevar
a efecto uno de los mas hermosos accesos a Madrid, a través
de un parque de mayor extension que el Retiro, redimiendo
una zona de la ciudad de paisaje especialmente arido, donde
hoy dia se hacinan vertederos y estercoleros de inmundicias.
Las dificultades técnicas de calidad del suelo quedan compen-
sadas con las mas costosas y de caracter social que repre-
sentaria la ocupacion, por un trazado diferente, de terrenos
edificados con viviendas de poblados satélites o industrias de
transformacion, como son las adyacentes de la actual carretera
de Andalucia.

Las explanaciones de las margenes del Manzanares, ya cana-
lizado o en trance de serlo préximamente, se utilizan como
continuacion de este tercer cinturén, llevando un sentido de
circulacion por cada margen, provisto de calzada lateral, para
servir a la propiedad colindantes en las zonas ya edificadas.
Naturalmente, se requieren reformas sustanciales en los puen-
tes existentes, algunos de los cuales son insuficientes en el
frnrzlom;nto actual, como el Puente de la Princesa y el Puente de
oledo.

En las inmediaciones del Puente de Segovia, y por necesi-
dades de trazado, se relinen ya los dos sentidos en la margen
derecha y, posteriormente, la traza se separa del rio siguiendo
el borde de la Casa de Campo, cruzandose a la margen iz-
quierda.

La zona NO. se ha trazado con arreglo a las exigencias to-
pograficas y de uso del suelo existente con una cierta libertad
de disefo, penetrando en la barriada de Tetuan por la Huerta
del Obispo, aproximadamente, segin la traza que en la actua-
lidad lleva la calle Marqués de Viana, en zona de muy probable
remodelacion en un proximo futuro.

El cierre del cinturon por la parte Norte, evidentemente el
de mayor dificultad técnica, se ha resuelto pasando bajo la
populosa calle de Bravo Murillo, sobre el Metropolitano, lo
que obligara a una ligera elevacion de rasante en esta calle
para atravesar la avenida del Generalisimo y sus zonas adya-
centes en estructura elevada, dando asi acceso a la nueva
zona comercial planeada con ambiciosa vision. Se pasa a nivel
por la calle del Padre Damian, bajo la cual discurre el tinel de
los enlaces ferroviarios, siguiendo en trinchera por la avenida
de la Luz y pasando inferiermente bajo la calle del General
Mola, para conectar por la calle de Costa Rica con la via Abro-
fiigal, donde empez6 nuestra descripcion.

No nos resta decir acerca de este tercer cinturdon sino que
ésta es la obra de generacién actual, que ya siente fisica-
mente su necesidad y debe beneficiarse de su utilizacién, cons-
tituyendo la pieza fundamental del sistema arterial de Madrid
y una de las partes que mas directamente debe de influir en la
accesibilidad de las barriadas de expansion e incluso en el pro-
blema viario del interior del casco, algunos de cuyos viajes
se resolveran con una longitud de recorrido quizé algo mayor
en distancia, pero indudablemente menor tiempo y en confort.

El cuarto cinturén o circunvalacién del futuro coincide en
su mayor parte con el trazado de la via Puerto del Plan de Or-
denacion, como ya hemos apuntado anteriormente.

Comenzando nuestra descripcion por la bisectriz del cua-
drante NO., esta constituido en esta parte por su enlace con
uno de los accesos de la autopista del NO., que a través del
Monte del Pardo, muy proximo a su limite, del que se aparta
para salvar la pista del Hipodromo y penetrar entre Puerta de
Hierro y Pefia Grande, bifurcandose a continuacion en dos
ramales: hacia la plaza de Castilla, segin trazado previsto ya
anteriormente, y hacia el nudo Norte, que es el que realmente
constituye cinturon.

Desde el nudo Norte hasta la CN-ll, se sigue un trazado,
aproximadamente, paralelo a la via ferroviaria, que ya de por si
constituye, en cierta forma, una muralla o limite de expansién,
y a continuacion, coincidiendo en parte con el acceso de la
CN-Il por O'Donnell, se sigue hacia el Sur hasta rodear y limi-
tar las barriadas de Moratalaz, Puente de Vallecas, Palomeras
y Entrevias, cruzando el rio Manzanares, en las proximidades
del puente del ferrocarril de Andalucia.

A partir de este punto se ha elegido una solucién mixta entre
las dos vias previstas por el Plan de Ordenacion, que, no
obstante, puede subsistir, a fin de obviar la interrupcion de la
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continuidad del anillo. Después de cruzar los poblados de Or-
casitas y Carabanchel y ascender fuera de los limites de la
Casa de Campo, se entronca con el enlace de la Zarzuela,
donde comenzamos.

Creemos conveniente advertir aqui que, en algin tramo, nos
hemos visto obligados a abandonar la traza prevista por el
Plan de Ordenacion cuando ésta coincidia exactamente con
carreteras de tercer orden, cuyo trazado tortuoso, perfil sinuoso
y firme de poca calidad hacen prever un porcentaje de utiliza-
cion de obra existente muy reducido.

Ello, unido al aumento de precio de los terrenos colindantes
con una carretera existente y las dificultades de trafico que
toda obra de reforma lleva inherentes, nos ha aconsejado llevar
trazas nuevas por pleno campo, con lo cual, ademas, se dispo-
ne}de las calzadas existentes como pistas de servicio adicio-
nales.

Autopistas de acceso

Son las que traen el trafico de largo recorrido hasta la ciu-
dad, y salvo en el caso de la CN-II, sustituyen a las actual-
mente existentes, que por el desarrollo de su uso de suelo,
y a causa de las innumerables servidumbres ya adquiridas, no
proporcionan el servicio que su mision exige.

AUTOPISTA DEL NORTE

La CN-l, que trae mercancias y viajeros de la zona norte del
pais, se ha planeado desde Alcobendas por el trazado, actual-
mente construido en parte, de la Moraleja, llegando al nudo de
Manoteras, enlace en trébol, donde se ofrecen las alternativas
de seguir por ambos sentidos del cuarto cinturén, entre los
cuales se ha dado trato preferente al que conduce a la zona O
de la ciudad, que permite, a través del nudo Norte, conectar
con el eje Norte-Sur. En forma directa, la continuacion es la via
Abrofiigal y, por tanto, el tercer cinturén.

La autopista del Nordeste, CN-Il, llega al enlace de Eisen-
hower, ya proyectado, donde se bifurca en dos accesos:

a) El acceso a Maria de Molina (avenida de América), se-
gun el trazado actual, cuyo estudio detallado ya se ha realizado,
doténdolo del control total de -accesos, que hoy dia no tiene,
y previendo aquellos pasos a diferente nivel, que se han esti-
mado necesarios para el desarrollo urbano de sus inmedia-
ciones, ademas de los ya existentes.

Tales son: Enlace con el cuarto cinturdn, conexion existente
con el eje del nicleo de Canillejas (antigua carretera de Ara-
goén), un diamante en la zona de Barrio de los Molinos, enlace
existente con Arturo Soria, enlace en trébol con la via Abro-
fiigal, conexion con la calle planeada en la zona de El Paraiso,
paso inferior bajo la calle Cartagena y semi-diamante bajo
el segundo cinturén, enlace este ultimo de gran importancia
en uno de los nudos de mayor congestion actual y cuya reali-
zacion, de conformidad con las circunstancias y posibilidades
actuales, es hoy todavia factible.

b) Acceso por O'Donnell, segun proyecto de trazado exis-
tente, con un tramo comun con el cuarto cinturén con el que
enlaza con dos nudos en «Ys, cruzando la autovia de Garcia
Noblejas con un enlace especial y la Via Abrofiigal mediante
un trébol completo posiblemente con un giro preferr “te exigi-
do por la asignacion de trafico previsto.

La autopista de Levante, cuyas calzadas centrales han sido
recientemente construidas, requiere calzadas laterales a cons-
truir fuera de la explanada, siguiendo los relieves del terreno
para servir adecuadamente las ordenaciones urbanisticas adya-
centes. Se planean pasos a diferente nivel para conexion de
ambas margenes y enlaces con la via principal.

Los enlaces previstos son: en primer lugar, el de conexion
con el eje de nucleo de Vallecas (antigua CN-III), accesos a las



LA RED ARTERIAL DE MADRID

urbanizaciones del cerro de Almodévar, conexién con la carre-
tera de Vallecas-Vicélvaro, enlace con el cuarto cinturén, apro-
ximadamente en el lugar denominado Camino de Pavones, paso

superior de Dofa Carlota y, finalmente, el enlace con la via de
Abrofigal.

Como complemento, estimamos que seran precisos algunos
pasos superiores sin conexién, cuya ubicacion se vera muy

influenciada por las ordenaciones de desarrollo urbano adya-
centes a la autopista.

En trébol con la via Abrofigal se ha estudiado una solucion
alternativa, ya que la calidad de la existente, disminuida por

reformas sucesivas obligadas por circunstancias especiales,
llega a un minimo poco deseable.

La autopista del Sur, que debe sustituir a la actual carretera
de Andalucia, se ha trazado desde el punto donde ésta conecta
con el tramo Madrid-Ocafia ya proyectado.

Ya en otro lugar, refiriéndonos al nudo Sur, se han indicado
nuestras razones para llevar su trazado al Este de la carretera
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existente, aun a riesgo de llegar a terrenos de calidad poco
favorables, como los de <La China», donde se desarrolla el
nudo, en lugar de elegir un trazado al Oeste con muchas difi-
cultades latentes de expropiacion de industrias y viviendas.

Se ha previsto un enlace incompleto con el cuarto cinturén,
al que cruza en un punto obligado y donde existen dificultades
originadas por el cruce con el ferrocarril, el rio Manzanares
y la estacion de tratamiento de aguas negras.

El trazado hasta este punto es facil y suave y su continua-
cion constituye el nudo Sur. Se ha disefiado este nudo como
direccional en «Y=, habiéndose prescindido de un posible cuar-
to ramal de penetracion hacia el interior en un intento de des-
congestionar la glorieta de Carlos V, a la que acceden no me-
nos de seis vias radiales que canalizan, en forma de embudo,
todo el trafico procedente del Sur, encauzado por la barrera
natural que supone el rio Manzanares, la escarpadura de su
margen izquierda, la estacion de Pefuelas, el casco antiguo, el
jardin Boténico, el parque del Retiro y la estacion del Nifo
Jesus, dejando como Unico paso de cierta fluidez el paseo del
Prado. Por esta razén ha pesado en nuestro animo bifurcar el
trafico procedente de la autopista del Sur hacia las dos vias
principales del tercer cinturon: Abrofigal y Manzanares, para,
desde éstas, distribuirse al interior de la poblacion.

Se ha disefiado el nudo de acuerdo con los propodsitos de
Canalizacion del Manzanares de prolongar el encauzamiento
hasta el puente del ferrocarril. Ello obliga a efectuar esta cana-
lizacién, previamente a la construccién del nudo, a causa de la
situacion del cauce. En cualquier caso, es facil adoptar peque-
fias variaciones dentro de la amplitud del terreno disponible.

Creemos firmemente que este acceso a Madrid, por una
de sus zonas mas aridas de vegetacion, puede llegar a ser,
a través del parque previsto por el Plan de Ordenacién, uno
de los lugares mas bellos y atractivos.

Acerca de la autopista de Poniente, o de Portugal, pocas
explicaciones son necesarias. Su nuevo trazado, en sustitucion
del actual, que analogamente a lo sucedido en las penetracio-
nes ya descritas, ha sido desbordado por el desarrollo del suelo
colindante y gravado por numerosas servidumbres, se ha pro-
puesto siguiendo la traza prevista en todos los planes ante-
riores.

Arranca de las inmediaciones de Alcorcon mediante un enlace
que tiene muy en cuenta el caracter turistico y recreativo de
la carretera de San Martin de Valdeiglesias, acceso a las zonas
deportivas y de recreo de los pantanos del Alberche y la sierra
de Gredos y, en forma analoga otra via de penetracion desde
la zona serrana de El Escorial y Robledo de Chavela.

Después de unirse a otra importante via turistica, la auto-
pista de Toledo, enlaza con el cuarto cinturén por medio de
un trébol a través de la via Lusitana con la actual carretera
de Toledo a la plaza Eliptica, para llegar al tercer cinturén con
el nudo en trébol del puente de Praga. Su continuacion natural
por el paseo de Santa Maria de la Cabeza le proporciona co-
nexién directa con el Norte-Sur.

Por ultimo, describimos la autopista del noroeste, que en
nuestro estudio, consideramos desde el nudo de Las Rozas,
donde recoge los volumenes de larga y pequena distancia de
Galicia-Asturias y Navacerrada, por un lado, y Avila y El Esco-
rial, por otro. Se conserva la posibilidad de la actual carretera
de La Corufa, que se reduce a categoria de eje de nicleo por
las razones tantas veces expuestas en otros casos analogos,
de saturacion e imposibilidad de alcanzar el imprescindible
control de accesos con las servidumbres existentes. El nuevo
trazado se hace por terrenos del monte de El Pardo con el mi-
nimo de ocupacién compatible con la calidad de la via. En este
caso, como en los anteriores, pero mas a causa de su caracter
marcadamente recreativo, tanto invernal como estival, que pro-
duce el hecho de que con una intensidad media diaria no exce-
siva se produzcan puntas considerables en numerosos dias del
afio, practicamente todos los festivos y sus visperas, hemos
tenido en cuenta, no solamente la necesidad de un acceso a la
capital, sino el efecto que el vertido de estos volumenes de
trafico producia sobre la red; esto es su distribucion progresiva.

Cuando la autopista se ha aproximado a la ciudad, después
de prever alguna conexion para sangrar al eje de nicleo en la
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zona de El Plantio-La Florida, se produce la primera posibilidad
de eleccién a Madrid N. y E. 0 a Madrid O. y S.

Por la primera, se tienen, sucesivamente, las posibilidades
de plaza de la Moncloa (hasta el corazén de la ciudad por
Princesa), plaza de Castilla (al eje Norte-Sur) y Nudo Norte y
Manoteras (eje Norte-Sur, al tercero y cuarto cinturén).

Por la segunda, se alcanza el cuarto cinturén (zonas O. y S))
y la via de Castilla, de trazado paralelo al ferrocarril y a través
de la cual se conecta con el tercer cinturén y con el acceso
directo a los bylevares por el parque del Oeste.

Ejes de nucleo

Ya en otro lugar hemos definido los objetivos que persiguen
estas vias. Normalmente, se presentan cuatro casos en el pla-
neamiento de los ejes de nicleo.

a) Antiguas carreteras nacionales, que, previa reforma
sustancial y acondicionamiento completo, pueden alcanzar unos
niveles de calidad suficientemente altos, con categoria de auto-
via al menos, y de autopista en muchos tramos.

Tales son: )

Eje de Villaverde (actual CN-1V), del que se suprimen los
cruces a nivel del ferrocarril, se acondicionan” sus interseccio-
nes y enlaces y se prepara la red local de servicio.

Eje de Alcorcon (actual CN-V). Hasta la zona militar puede
disponer de accesos controlados y calzadas de servicio, con
muy escasos cruces a nivel y separador central casi continuo.
Enlaces a distinto nivel con el tercer cinturén (puente del Rey),
con el paseo de Extremadura y con el cuarto cinturén.

Eje de El Plantio (actual CN-VI). Aun no siendo posible do-
tarle de calzadas de servicio continuas, se concentran sus
accesos y servidumbres en puntos determinados a los que de-
ben afluir las redes localas que, con mayor o menor grado de
precision se encuentran ya previstas. Dispone de un gran nu-
mero de pasos a diferente nivel, gran parte de ellos ya cons-
truidos y proyectados: Acceso al hipddromo; conexiéon con las
carreteras de Castilla y Aravaca; paso del cuarto cinturdn;
acceso a La Florida y El Plantio; acceso a Aravaca; accesos
a Casa Quemada y Villanueva del Pardillo y enlace con la auto-
pista del Noroeste. Se prevé su ampliacién de carriles actual-
mente en curso de construccion.

b) Antiguas carreteras nacionales cuyas posibilidades de
mejora son desgraciadamente muy limitadas por sus caracte-,
risticas actuales de edificacién y uso de suelo, pero cuya situa-
cion hace imprescindible su consideracion como ejes de nucleo
que deben servir a importantes asentamientos de poblacién, en
espera de proximas remodelaciones que permitan efectuar un
ensanche de las actuales alineaciones entre fachadas.

Asi:

Eje de Canillejas (antigua carretera de Aragdn), que debe
servir a las populosas barriadas de Canillejas, San Blas, Ven-
tas, etc.

Eje de Vallecas (antigua CN-lll o avenida de la Albufera),
sirviendo a los densos barrios de Vallecas, Puente, etc.

En estas vias, aun en primera fase de reforma, es decir sin
pensar en modificacion de alineaciones ni demolicion de edifi-
cios, se puede mejorar su fluidez acondicionando pavimentos,
disponiendo un separador que limite los cruces de los afluen-
tes a un numero minimo; resituando obstaculos existentes,
como quioscos, bocas de metro, etc., en las calles adyacentes,
y, naturalmente, con mas adecuadas regulaciones de tréafico
respecto a aparcamientos, paradas de autobuses, temporizacion
de semaforos, etc.

c¢) Ejes de nicleo de nueva construccién, en general, para
el servicio de nuevas ordenaciones urbanas, tales como:

Eje de Moratalaz, atravesando las barriadas de Moratalaz,
Pavones hasta Vicalvaro.



Nudo de Villalba en la N. VI.

Eje de Fuencarral, de nuevo trazado, desde la CN-I, por Mi-
rasierra, hasta las calzadas de servicio del Eje N-S, pasando
por los poblados de Fuencarral y la estacion de Clasificacién
de Chamartin.

d) Ejes de nucleo de nuevo disefio, cuyas trazas siguen
vias existentes de inferior -categoria enjel momento actual.

Eje de Hortaleza, desde la barriada del mismo nombre hasta
la plaza de Castilla, por Mateo Inurria. *

Eje de Canillas, cuya continuacién es la transversal Concha
Espina-General Peron. )

Eje de Palomeras, descargando el eje de Vallecas de los
traficos de Palomeras, San Diego y Entrevias. Utilizara la ex-
planada de la actual via férrea cuya eliminacion esta prevista
por el Plan de Ordenacién, para continuar por Méndez Alvaro
hasta la glorieta de Carlos V.

Eje de Carabanchel, que nace en Leganés, atravesando Cara-
banchel y Cafio Roto, para llegar al tercer cinturén por el pa-
seo de las Animas.

Peatones y aparcamiento

Problema aparte y de indudable gravedad es el constituido
por los peatones.

Si recurrimos a la experiencia ajena acerca de este tema
nos encontramos con que las ciudades en las que hoy dia’ estan
ya sus redes arteriales construidas con amplias caracteristicas
y con tramos de autopistas urbanas son aquellas en que el
grado de motorizacién es elevado, la densidad de poblacion

.es baja y, como consecuencia, el nimero de recorridos a pis,

por este motivo, y por otros estrechamente vinculados a un
modo de vivir diferente, son minimos.

Es de suponer que, al menos hasta cierta medida y fuera del
centro de las zonas densamente pobladas, ello suceda asi tam-
bién en nuestro caso, pero en las fases intermedias es preciso
reconocer la existencia de este problema y apuntar a su solu-
cion que no puede ser otra que la creacion de pasos especia-
les, bien elevados o subterraneos, cuya ubicacion precisa en-
tendemos que debe ser estudiado dentro de los anteproyectos
de tramos particulares o de los planes parciales de ordenacién.

También fuera de nuestro estudio, pero intimamente ligado
al objetivo de pleno rendimiento de la red, figura el tema de
los aparcamientos.

A la vista de las asignaciones de tréfico efectuadas, parece
fuera de toda duda que existen extensas zonas en las que no
se puede dar mayor rendimiento a las disponibilidades de ca-
pacidad, so pena de drasticas soluciones.

Esta situacion, unida a dos fenémenos caracteristicos de la
estructura urbana actual, como son la falta de flexibilidad para
hallar alojamientos préoximos a los lugares de trabajo y su
consecuencia, que sera cada vez mas acusada en el futuro,
es decir, la creacion de zonas residenciales o poblados dormi-
torio mas alejados y dispersos, producira la necesidad de uti-
lizacion del vehiculo propio, pero solo hasta un cierto limite,
a partir del cual sera obligado el uso de transporte colectivo
en cualquiera de sus formas.

Antonio Figueroa, Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos. Divisién de Planes y Tréafico. Direccion General de

Carreteras (M.O.P.)
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