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Los Enlaces Ferroviarios de Madrid

y su relacion con el Madrid-Burgos

(Conclusién.)

oDo este conjunto ferroviario

va intimamente ligado con el

estudio de un amplio plan

comarcal, especialmente para

las zonas morte y este de la
provincia de Madrid, cuyo crecimiento y
expansién serd rapido, gracias a estas
mejoras ferroviarias, que han de faci-
litar y abaratar lds comunicaciones con
el centro de la capital, combinadas con
¢l sistema de vias radiales y transversa-
les, mejorando unas y construyend:
otras nuevas, cuya labor se realiza por
el Gabinete de Accesos y Extrarradio.

Ell problema ferroviario, resuelto en su
totalidad en la parte norte de la provin-
cia de Madrid, influye sobre varios tér-
minos municipales, unos mds directa-
mente afectados que otros, que experi-
mentar4dn la accién beneficiosa de las
nuevas lineas y de las ya existentes
electrificadas ; pero todos deber4dn some-
terse al desarrollo normal de un plan
comarcal,

Con la electrificacion de las lineas de
Avila y Segovia quedan en primer lugar
afectados todos los términos municipa-
les que atraviesan,

Con el nuevo trazado, a través de la
avenida de la Libertad por el Hipddro-
mo, Fuencarral, Valverde y El Pardo
con Las Matas, se influenciardn deter-

minados sectores del Municipio de Ma-
drid, més Chamartin de la Rosa, Fuen-
carral, El Pardo y Las Matas, lugares
que requieren atencién y estudios urba-
nisticos especiales.

Més adelante, construida la linea de
Fuencarral a Vicalvaro, se incorpora-
rdn a los estudios indispensables terre-
nos de las zonas atravesadas en Kuen-
carral, Alcobendas, Canillas, Canille-
jas, Coslada, Barajas y Vicalvaro.

Con la construccién del ferrocarril di-
recto de Madrid a Burgos, v su electri-
ficacién hasta Somosierra, se incorpora-
ran otros términos a la expansién orde-
nada, como Colmenar Viejo, Chozas,
Bustarviejo, Valdemanco, Lozoyuela,
Gargantilla, Navarredonda, Buitrago,
Villavieja, Braojos, La Serna, Pifiuécar,
Robregordo y Somosierra,

En una cuarta etapa con el ramal que
enlazase las lineas del norte con la i-
recta g Burgos, desde Villalba a Chozas,
ya en plena sierra, se afectaria a Man-
zanares el Real, Moralzarzal, Becerril de
la Sierra y Boalo.

Finalmente, con el emlace Navacerra-
da-Gargantilla cogeriamos el pintoresco
valle del Lozoya, con los pueblos de
Canencia, Lozoya, Oteruelo, Alameda,
Pinilla, Rascafria y zona de El Paular,
pudiendo alecanzar la influencia fuera
de la provincia de Madrid hasta La
Granja.

Las acciones expansivas que emana-
sen de Madrid completarfan la comarca ;
estas influencias llegarian a dominar los
términos de Vallecas, Villaverde, Getafe,
Leganés, Carabanchel Alto y Caraban-
chel Bajo.

Por estas sucesivas incorporaciones
quedarifa constituida la zona comarcal,
originada por las modificaciones en las
grandes lineas ferroviarias del norte y
noroeste, perfectamente dibujada la re-
gién por los términes municipales ci-
tados.

En la otra direccién hacia el sur de-
berd completarse la total extension, su-
peditada a las soluciones futuras ferro-
viarias, abarcando las cuencas del Ja-
rama y del Henares y parte de la del
Tajo, hasta dominar Aranjuez.

A continuacién extractamos algunas
consideraciones sobre el plan comarcal
expuesto por el ilustre arquitecto don
Secundino Zuazo :

Analisis del plan. — Las aglomeraciones
urbanas que se incrementan y las nuevas
que se crean se pueden <lasificar en dos
tipos principales: los poblados satélites,
propiamente dichos, con vida independien-
te, sin perjuicio de poseer las relaciones
fundamentales con la poblacién principal,
y en los que existen grandes zonas de vi-
vienda y de trabajo indispensables para su
funcionamiento urbano; y los dedicados a
zonas de vivienda o de trabajo exclusiva-
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mente, y cuya vida depende siempre de
otro poblado principal. Estos tltimos se
subdividen en poblados de residencia y en
poblades industriales.

Los poblados de residencia son pequefios
nucleos ‘urbanos, en los que dominan las
zonas destinadas a vivienda sobre las de
trabajo; llegando en los méas caracterfsti-
cos a reducirse estas ultimas al comercio
y a la industria indispensables para su
abastecimiento.

Los poblados industriales son, por el
contrario, aquellos en los cuales dominan
los edificios destinados a fabricas o talle-
res sobre los utilizados para viviendas,
quedando éstas limitadas, en algunos ca-
sos, a las necesarias para los servicios y
custodia de las industrias. En estos pobla-
dos se aprecia la tendencia a aumentar la
edificacién de viviendas, hasta conseguir
un equilibrio entre ellas y los edificios in-
dustriales; es decir, se tiende a convertir-
los en poblados satélites,

Nuevos poklados y sus caracteristicas,—
En el comienzo del plan. comarcal se pre-
vé, como consecuencia del ramal ferrovia-
rio Las Matas-Atocha, la aparicién, en la
zona norte de la ciudad, de algunos po-
blados no genuinamente satélites, sino més
bien residenciales, y en una etapa poste-
rior, merced al trazado de la linea de cir-
cunvalacién Fuencarral-Vicalvaro, el resur-
gimiento de zonas industriales y la crea-
cién de verdaderos poblados satélites, con
industrias manufactureras que, necesitando
abundante mano de obra, puedan utilizar
la de los habitantes de Hortaleza, Canillas
y Canillejas.

Los poblados residenciales pueden ser
proyectados mds independientemente, y se
originan, como hemos dicho, del ramal pro-
yectado y del enlace subterrdneo a través
de la ciudad. Pueden ser diferenciados, y

Casilla para guarda de via.

teniendo en cuenta las caracteristicas de las
zonas que ocupen y sus relaciones con el
centro de Madrid. A un lado, los que se
deben considerar formando parte de la ciu-
dad e incorporados a la vida cotidiana de
la misma, que albergan durante las ho-
ras de descanso a gentes que trabajan en
aquella; y de otro lado, los mas distan-
tes, los situados ya en la sierra, con pre-
ponderante cardcter de reposo, por las
condiciones de salubridad de esas incom-

Puente sobre el rio Arlanzén, en Lerma.

parables cercanfas. Vemos, pues, cé6mo los
poblados cuya formacién total se efectua-
ra primeramente serdn zonas residencia-
les mé4s que poblados satélites. Su estable-
cimiento estd supeditado al nuevo medio de
trafico, rapido y barato, que enlazari al
poblado con el eje fundamental de la ciu-
dad a través de las nuevas y de las anti-
guas estaciones. :

El trazado del ramal de Las Matas a
Madrid y el del ferrocarril directo a Bur-
gos indican claramente el emplazamiento
mas conveniente de algunos de estos pobla-
dos residenciales. Las condiciones topogra-
ficas mas favorables y que tanto contribu-
yen a la eleccibn de los emplazamientos,
con terrenos de minimas ondulaciones, se
presentan a lo largo de la linea de enlace,
en los alrededores de Valverde y en las
zonas proximas a la estacion de clasifica-
ciébn de Las Matas. En ambas se van a
proyectar poblados en los que dominen los
diversos tipos de vivienda econémica, en
formacion de hileras o en viviendas ais'a-
das, pero siempre unifamiliares. Se dis-
pondrd, ademds, la formacién del ndcleo
vital con construcciones de cardcter comer-
cial y de administracién ptblica.

Poblado de Valverde. — Ocupar4 las sua-
ves laderas que ‘descienden de la carrete-
ra de Fuencarral a Colmenar Viejo, en los
kilémetros 13 y 14, formando parte de
magnificas superficies de las vaguadas gue
descienden al Manzanares, limitadas por
las tapias del monte de El Pardo vy la
linea férrea del nuevo trazado, El ambien-
te. de estas cercanfas y su perspectiva son
incomparables, Debe surgir en estos be-
llos lugares el poblado moderno que sigva
de tipo de orientaci6n.

El' punto de bifurcacién del ferrocarril
del Norte y del directo a Burgos, con isu
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Trinchera con revestimiento, cerca de Burgos.

correspondiente estacién, por ser el mejor
comunicado con Madrid, es el poblado mas
apto para el establecimiento del mayor nt-
cleo y con viviendas para todas las clases
sociales, pero predominantemente para las
profesionales medias y modestas. Podri te-
ner una extensién aproximada de 300 hect4-
reas, y alcanzard, aplicando prudentes coefi-

cientes de densidad, una poblacién media de

60.000 habitantes. Su altura, de unos 723
metros sobre el nivel del mar, entre las va-
guadas del Manzanares, al oeste, y las pro-
fundas que vierten al Jarama, al este, lo
acondicionan excelentemente en orden a la
salubridad. El saneamiento puede efectuarse
de modo facil, pues el abastecimiento de
agua estd asegurado por la proximidad de
las conducciones de los Canales del Lozo-
ya y Santillana, y la evacuacién de produc-
tos residuales es sencilla, Ilevindola a los
colectores generales de Fuencarral. La du-
racién del recorrido del nuevo poblado has-
ta el centro de Madrid (Colén-Cibeles)
serd, considerando una velocidad comer-
cial media de 50 kilémetros por hora, die-
cisiete minutos. Los enlaces por carrete-
ra con Madrid se efectuarian por la exis-
tente y por la nueva que, atravesando el
poblado, lo uniese con la de El Pardo.

Pobladp de Las Matas. — Se hallard si-
tuado al sur de la estacién de clasificacién
y en terrenos apropiadisimos de mfnimas
ondulaciones, que justifican el emplaza-
‘miento, y a una altura media de 700 me-
tros sobre el nivel del mar. Sus condicio-
nes topograficas son excelentes, y sus des-
agiies, faciles. Podrd alcanzar una exten-
si6én aproximada de 200 hectdreas, con ca-
pacidad para albergar unos 35.000 habitan-
tes. El tipo de vivienda deberd ser prefe-
rentemente la casa unifamiliar aislada vy
las casas en fila, para alcanzar las vivien-
das més econémicas; debiéndose prever,

al igual que en el poblado anterior, la exis-
tencia de edificaciones de caricter educa-
tivo, comercial y administrativo. También
debe solucionarse en este poblado la vi-
vienda y la habitacién del obrero vincu-
lado a los servicios ferroviarios. Las dos
distancias a recorrer desde este lugar a
Madrid se podran salvar con la antigua
linea electrificada del Norte y por la nue-
va en construccifn en tiempo escaso; per-
mitirdn la vida en Madrid. E! saneamien-
to de esta zona se puede efectuar a tra-
ves de la vaguada. del arroyo de la Trofa,
utilizable para la evacuacién de las aguas
residuales, que habran de encauzarse con-
juntamente a través de las vaguadas que
desembocan en ¢l Manzanares,

Otros poblados. — Servidas por el ferro-
carril Madrid-Burgos y carretera de Col-
menar, y dominadas por los Canales del
Lozoya y Santillana, tenemos dos zonas
préximas a Madrid: la del Goloso-Valde-
lamasa (a 17 kilémetros) y la de Trescan-
tos (a 21 kilémetros), lindando la prime-
ra con los montes de El Pardo, Valdela-
tas y Vifiuelas, y la segunda con este ul-
timo, ademis del que le da nombre.

Se pueden crear también otros, sin una
relacién tan directa con Madrid, y de tipo
sanitario, en las zonas de la carretera de
Torrelodones a Colmenar Viejo, en las
proximidades de Hoyo de Manzanares, Y,
principalmente, en las areas que rodean
al encuentro de. dicha carretera con la
prolongacién de la carretera de El Pardo
a Manzanares el Real.

Nuevgos poblados en la sierra. — Pueden
surgir los poblados en los linderos de los
actuales trazados ferroviarios o en las pro-
ximidades de los Municipios existentes.
Pero los nuevos, los que se puedan origi-
nar con una visién de conjunto, se debe-
rfan situar junto al trazado en proyecto,
que unird Villalba con Chozas de la Sie-
rra y recorrerd toda la zona inmediata a
la sierra comprendida entre los ferrocarri-
les del Norte y de Burgos. La caracterfs-
tica de estos poblados serd la de zonas re-
sidenciales para fin de semana y veraneo,
con tipos de vivienda aislada y unifami-
liar. Estas zonas seran muy apropiadas
para la construccién de hoteles de turis-
mo, a'bergues y edificaciones de caracter
analogo.

Mejora y crecimiento de los poblados
actuales. — La vertebracién de la red fe-
rroviaria que estd iniciada y la electrifi-
cacién influirdn sobre pueblos ya existen-
tes, como los de Fuencarral y El Pardo; y
con caracter mas independiente, satélites
de Madrid, los de Hortaleza, Canillejas,
Vicédlvaro, Pozuelo, E1 Plantfo y Las
Rozas,

_1

Viaducto de Linares del Arroyo.
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Fuencarral, antes de ser invadido por la
extension de la gran urbe, deberd, por si
o con el auxilio del Estado, realizar ur-
gentemente los estudios de su moderna
organizacién, ya que sobre él influird no-
tablemente el poblado nuevo que se crea-
rda en Valverde, lindante a las tapias del
espléndido coto de El Pardo.

En las inmediaciones del caserfo de
Fuencarral, las lineas convergentes del nor-
oeste, norte y nordeste de Espaiia produ-
cirdn un importante centro ferroviario. En
este lugar ird una pequena zona industrial
y barrios de vivienda que integraridn un
poblado obrero. La creacién de eéste, in-
mediato a Fuencarral, tiene gran trascen-
dencia : facilitar4d el desplazamiento hacia
¢l de las masas obreras que actualmente
residen en los barrios desorganizados de
Tetuan de las Victorias, consiguiéndose
al mismo tiempo el establecimiento de vi-
viendas obreras sanas, préximas a zonas
industriales y a las instalaciones ferrovia-
rias de las grandes lineas nacionales. Si-
tuado en las zonas de influencia de la
gran estacién de mercancias, en una altu-
ra media de 720 metros sobre' el ‘nivel del
mar, puede alcanzar una extensién de 150
hectdreas y ser capaz para albergar. alre-
dedor de 3o0.000 habitantes. Sus comuni-
caciones con los centros de Madrid esta-
rdn aseguradas por medio de las lineas
metropolitanas, asi como por 'la carretera
de Francia, nuevas penetraciones -y el pa-
seo de la Castellana, prolongado hasta la
gran estacion de viajeros en .los altos de
Chamartin. Su proximidad al pequefio nu-
cleo de Fuencarral permite el ahorro de
edificaciones de' caracter publico. Las ins-
talaciones de saneamiento contribuyen a la
creacién de este poblado del modo mas
econdémico.

El ya existente poblado de El Pardo,
perfectamente unido a Madrid, va a ser
incorporado a la gran ciudad como un sec-
tor mas de los varios que se hallan en
su periferia.

Mias alejados de Madrid los pueblos ti-
picamente residenciales, en el estio tam-

Viaducto sobre el rio Riaza: Conjunto.

bién experimentarian los efectos beneficio-
sos de las electrificaciones. Casi todos ellos
carecen de elementos esenciales para su
normal funcionamiento, no teniendo resuel-
tos: los problemas de abastecimiento y sa-
neamiento.

En este analisis del plan comarcal no
puede faltar la incorporacién a la urbe de
las nuevas zonas industriales.

El plan pensado sobre los trazados fe-
rroviarios afectar4 a poblados cuyo des-
arrollo es propicio al establecimiento de
industria- en el este de Madrid. Esta fu-
tura zona industrial no es de gran urgen-
cia, dependiendo su ejecucién del incre-
mento que experimenten las industrias ma-
nufactureras por las nuevas aportaciones
de energia que espera Madrid. Cuando esta
necesidad se haga sentir, se desarrollardn
los pueblos de Canillas, Canillejas y Hor-
taleza, como verdaderos poblados satélites,
formados a la vez por viviendas y fabri-

Puente sobre ¢l Duero, en Aranda

cas, entre las cuales se interpondrdn, me-
diante disposiciones legales que las hagan
obligatorias, zonas verdes 'de aislamiento,
de descanso y de recreo.

Es muy importante reglamentar el cre-
cimiento de estos poblados, marcando las
zonas mas aptas para establecer industrias
y para viviendas,

Conocido por los periédicos y por la
conferencia radiada que dié D. Indale-
cio Prieto el plan redactado por la Co-
misién  (en el que se tomaba como
base la mayor parte de las soluciones
estudiadas o preconizadas por la segunda
Jefatura de Estudios y Comstruccién de
Ferrocarriles al redactar en 1926 €] pro-
yecto oficial de replanteo previo del fe-
rrocarril de Madrid-Burgos), se hicieron
varias gestiones, por entidades y perso-
nas conocedoras del problema, cerca del
seflor ministro y de la Comisién, para
modificar dicho plan, sin resultado sa-
tisfactorio.

En vista de que la Comisién carecia
de personal para realizar este vasto
plan, se nombraron por el ministerio
de Obras publicas, con fecha 24 de di-
ciembre, y a propuesta de aquélla, seis
brigadas de estudios a las 6rdenes de
la citada Comisién, prescindiendo en
absoluto de la segunda Jefatura, que
se citaba en la conclusién 15 del primi-
tivo plan.

Las brigadas se constituyeron a fin
de diciembre de 1932, encargando la
Comisién al ingeniero que suscribe,
como mas antiguo, que llevara la orga-
nizacién de los trabajos y propusiera
el trazado definitivo, dentro de las nor-
mas fijadas por ella. Asi se hizo, pre-
sentando en g de enero de 1933 um €s-
crito exponiendo mi ‘opiniébn para po-
der acometer los estudios, y que se
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condensaba en las
guientes :

conclusiones si-

1.2 Construccién del ferrocarril de Ma-
drid-Burgos, entre Lozoya y Fuencarral,
ordenando a la 2.2 Jefatura la ejecucién
del oportuno replanteo.

2.4 Ramal de enlace de las lineas del
Norte, desde Villalba a la estacién de Cho-
zas-Manzanares del ferrocarril de Madrid
a Burgos.

3.2 Construcciéon del ramal para servi-
cio de mercancias, desde Fuencarral a Vi-
calvaro, con fijacién de las estaciones de
mercancias en Fuencarral, Hortaleza y Ca-
nillejas, donde se juzgue mas conveniente.

4. Emplazamiento de la estacién prin-
cipal, en las Cuarenta Fanegas, a cielo
abierto, para viajeros y mercancias y ser-
vicios de recorrido y cambio de traccién
(pues de momento no parece urgente la
electrificacién),

5.2 Enfilar con el trazado la calle de Se-
rrano, para continuar por ella y bajar por
el Botdnico, con curva y contracurva, a
la estaci6én de Atocha.

6.2 Construir la estacién central en la
Casa de la Moneda, con accesos por la
plaza de Colén y subterrdneo para cuatro
vias, de 300 metros de longitud, entre Goya
y Villanueva.

7.2 Enlace en Atocha por el lado del
patio actual de salida.

8.2 Completar el circuito de la sierra

it it

con la prolongacién del ferrocarril de Gua-
darrama, desde Navacerrada a Garganti-
lla (ferrocarril del Madrid-Burgos), por el
Faular y Lozoya.

Para todo este conjunto, incluso la
electrificaciéon Madrid-Villalba-Chozas-
Fuencarral-Vicalvaro y ramal a San
Fernando, se consideraban suficientes
los 220 millones de pesetas que calcul6
la Comisién eran necesarios para com-
pletar el plan, con la construccién del
ferrocarril de Madrid a Burgos, mds el
ramal de turismo desde la estacion de
Gargantilla, de dicho ferrocarril al
puerto de Navacerrada.

Desechadas, desde luego, las conclu-
siones 5.* y 6.* sobre la base del tra-
zado por Serrano, se ordené hacer el
estudio por la avenida de la Libertad,
con toda urgencia, tanteando sobre
planos del Instituto un trazado com-
pleto, subdividiéndolo en tres seccio-
nes, comprendiendo la primera desde
la estacién de Atocha al Hip6dromo,
o sea la parte netamente urbana; la
segunda, desde este dltimo punto hasta
pasado Fuencarral, que es la zona de
ensanche y ‘extrarradio, y la tercera, la
ya francamente en terreno abierto.

A] ver desechada por la Comisiéon mi
idea de estacién en la Casa de la Mo-
neda, tuve ocasién de exponérsela al
arquitecto D. Casto Fernandez Shaw,
quien la acogié favorablemente, des-

arrollando su proyecto en la forma que
expone en la Memoria del mismo, que
figura en el nimero 21 de TiEMPOS
Nugvos.

En vista de la agudeza del paro
obrero, era necesario acometér cuanto
antes las obras, sin esperar a la ter-
minaci6én completa del proyecto, esco-
giéndose los trozos tercero y quinto de
la seccién, o sea los correspondientes
al Prado ly la Castellana, como mas
sencillos de trazado, cuyos proyéctos,
terminados a fin de enero de 1933, fue-
ron aprobados por el ministerio el 13
de febrero y anuncidndose seguidamen-
te el concurso para el dia 28 del mis-
mo mes.

Con objeto de coordinar todos los
servicios técnicos de la Comisién, por
orden ministerial de 15 de febrero se
cre6, a propuesta de aquélla, la Di-
reccién de las obras, fijandose la plan-
tilla de la misma y quedando nombra-
do ingeniero director el que suscribe,
que habfa dirigido y firmado los dos
proyectos aprobados.

Mientras se tramitaba el concurso de
estos dos proyectos, se siguié estu-
diando el resto del trazado, compren-
dido entre el Hipédromo y Las Matas,
para fijar aquél, acorddndose el em-
plazamiento definitivo de la estacién
terminal en ‘Chamartin, al este ‘del ho-
tel del Negro, y continuando hasta Val-

Bogquilla norte.
(Salida.)

Tinel de Somosierra:
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verde, para bajar a cruzar el rio Man-
zanares frente al kilémetro 6 de la ca-
rretera de El Pardo, y subiendo por el
arroyo de Trofa, ir a empalmar en la
aguja sur de Las Matas.

La necesidad de dejar servido el po-
blado satélite de Valverde obligd a es-

tudiar distintas soluciones para el tra-

zado Fuencarral-rio Manzanares, pues
el que técnicamente resultaba més eco-
némico ‘era precisamente el m4s largo,
inutilizando la zona del poblado, por
tener que atravesarlo,

. Después de un estudio detenido, la
Comisién adopté la solucién de mini-
mo recorrido, con ahorro de casi tres
kilbmetros sobre la primitiva, pero con
un tinel de 2.500 metros.

Con objeto de reducir en todo lo po-
sible lla importancia del tunel, y te-
niendo en cuenta la conveniencia de
llevar por la izquierda de la carretera
de Colmenar el trazado hacia Burgos,
para no tener que atravesar el Campo
de tiro \que se va a establecer en El
Goloso como complemento de los cuar-
teles que alli se estan construyendo, se
pens6 en efectuar dicha desviacién a
partir de Chamartin, situando esta es-
tacién a caballo sobre la carretera de
Francia, y a continuacién la de mer-
cancias-clasificacién, al oeste de Fuen-
carral, fcon o cual se simplificaba, acor-

Bogquilla sur.

(Entrada.)

tandolo, el enlace con Las Matas ; pero
se abandonaba completamente la zona
del poblado satélite de Valverde, sien-
do necesario construir un ramal inde-
pendiente para el mismo, que debia
prolongarse hasta El Goloso para ser-
vir dicha zona militar. Este ramal era
a su vez el entronque del ferrocarril de
Madrid-Burgos.

Como el emplazamiento de las esta-
ciones no era muy adecuado, y resul-
taba mucho mds costoso, con el fin de
asegurar parcialmente el servicio del
poblado ‘satélite, se estudié una varian-
te del primitivo trazado, oblicudndolo
hacia Valverde, donde se separaba el
trazado de Las Matas del ferrocarril de
Madrid-Burgos, contorneando el prime-
ro el antiguo convento, pasando al
borde de la zona izquierda del poblado
satélite, para bajar al rio forzando la
pendiente a 19,5 milésimas, que es la
méxima que tenfa el trazado entre Hi-
podromo y Chamartin, con lo cual se
reducia el tinel a 1.500 metros, con
acortamiento de un kilémetro sobre el
proyecto aprobado.

Durante el mes de marzo de 1933
fué estudiado por la Comisién el pro-
yecto de electrificacién remitido por la
Companfa del Norte, proponiéndose
las bases que debfan afadirse al mis-
mo, referentes a la parte de Enlaces
que era necesario electrificar. Asimis-

mo se discutié ‘sobre las disposiciones
que debfan adoptarse para las estacio-
nes, poniéndose de acuerdo con Correos
sobre la conveniencia de una via espe-
cial en la estacién de Recoletos, o for-
ma en que poder realizar dicho servi-
cio, para resolver en definitiva sobre la
misma. Se fijé en cuatro el nimero de
vias en la del Hipddromo, y se demoré
lo del empalme en Atocha, para estu-
diar varias soluciones, a peticién de la
Compaiia de Madrid a Zaragoza y a
Alicante.

El dia 15 de abril, al inaugurar el
presidente de la Republica la prolon-
gaciéon de la Castellana, se empezaron
oficialmente las obras de la estacién de
los Ministerios en el Hipédromo ; sien-
do las unicas obras adjudicadas hasta
dicha época :

Primera seccién. — Trozos tercero
(Prado) y quinto (Castellana); trozo
cuarto, colector complementario y ga-
leria de desagiie, y esta misma para los
trozos primero y segundo (esta obra no
llegé a empezarse).

Segunda seccién. — Trozo segundo
(Hipédromo-Chamartin) y trozo cuarto
(Chamartin-Fuencarral).

Tercera seccién. — Trozo tercero, que
comprende desde la estacion de Las Ma-
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tas hasta las proximidades del rio Man-
zanares.

La Comisién fué examinando los dis-
tintos asuntos pendientes, ofreciendo
el representante de M. Z. A. traer cuan-
to antes la solucién de empalme de
Atocha.

Al llegar a este punto, son relevados
los representantes de las Compaiiias,
apareciendo en la Gaceta del 2 de ju-
nio los nombramientos de los nuevos
vocales, D. Domingo Mendizabal (sub-
director de M. Z. A.) y D. Enrique
Grasset (director adjunto del Norte),
asf como el del ingeniero industrial don
Silvio Rahola, presidente del Consejo
de Industria, en sustitucién de D. Juan
Usabiaga, que fué declarado incompa-
tible, como diputado.

Entramos asf en una nueva etapa de
la Comisi6én que se caracteriza por
una intensa oposicién de las Compa-
fifas, que hasta entonces habian acep-
tado y aprobado los distintos planes y
proyectos de la Comisién.

Atacan principalmente el ramal
Fuencarral-Las Matas, pues creen su-
ficiente la actual linea de contorno, vy,
por consiguiente, innecesario el enla-
ce ferroviario tal como estd planeado,
debiendo también reducirse la impor-
tancia de las estaciones; se oponen
terminantemente a la electrificacién
hasta Guadalajara y Toledo, y no juz-
gan conveniente, por su €excesivo cos-
te, la de las lineas ‘de Avila y Segovia,

Estacién de Riaza.

proponiéndo automotores y queriendo
llevar el asunto al terreno administra-
tivo sobre aportacién de las mismas,
y que no era «de la incumbencia de la
Comision.

<n virtud de un estudio mas dete-
nido del empalme en Atocha, para el
que se redactaron tres proyectos dis-
tintos, que fueron examinados por la
Comisién, y habiendo rechazado el re-
presentante de M. Z. A. el del progra-
ma minimo de salir a nivel del actual
patio de mercancias, y utilizar varias
vias de formacién de trenes en Ato-
cha para el servicio de enlaces, se nom-

cie

Estacion de Lerma.

br6 una Ponencia de los sefiores Men-
dizdbal, Rahola y Kowalski, para es-
tudiar la mejor solucién posible, Ile-
gandose a un acuerdo con la Compa-
fila de M. Z. A. de que la mé4s conve-
niente era acometer a la estacién por
el testero, rebajando las vias actuales
para viajeros afl nivel de la zona de
mercancias, llegdndose a concretar las
siguientes bases':

a) La estacién subterrdnea que se pro-
yecta ha de poder el dfa de mafiana ser
utilizada, cuando se realice la construccién
y ampliacién de la actual estacién de Ato-
cha, haciendo descender todas sus vias y
colocando todas cuantas se utilicen subte-
rraneamente y al nivel aproximado de las
actuales instalaciones de pequefia veloci-
dad, segin el proyecto presentado en. el
afio 1933.

b) Ha de estudiarse la orientacién de
esta estacién, y, como es consecuencia, de
sus vias, para que sea factible su enlace
con la galeria subterrdnea, cuyo trazado,
si fuese preciso, habria de modificarse lige-
ramente en su Ultima parte y con las vias
futuras al mismo nivel que las que ahora
se construyan, cuya unién convenga para
hacer un buen servicio con explotacién lo
suficientemente flexible, sefialdndose como
primera impresién, lo que el estudio pos-
terior lo determinar4, que con seis vfas
quizd podria hacerse un buen servicio.

¢) Se proyectardn las instalaciones de
la nueva estacién subterrdnea, como an-
denes, etc., con la amplitud necesaria no
sélo para el servicio que ahora en él se
ha de establecer como primera etapa de
las que en definitiva se dispongan, sino
también para el que en el porvenir haya
de realizarse.

d) Se estableceran las instalaciones més
modernas de relaciéon entre la actual nave
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Tanel de la Castellana, terminado.

al nivel que ocupa con todas sus instala-
ciones y las nuevas subterréneas, para el
buen servicio de equipajes y viajeros en-
tre ambas instalaciones, tanto para los tre-
nes de llegada como para los de salida.

El cambio de traccién se harfa en la
misma estacién, a cuyo fin se estable-
cerfan chimeneas e instalaciones de
ventilacién a tiro forzado, més las vias
de escape necesarias para posibilitar
las maniobras.

Asimismo se planteé en la Comision
la conveniencia de solicitar del Gobier-
no la concesién, en la forma que se
determinase, de los terrenos que en la
calle del Pacffico ocupan todas las ins-
talaciones de caradcter militar, para la
ampliacién de los servicios de pequefia
veloeidad, pues en caso contrario se-
ria preciso llegar a la solucién de ins-
talar éstos ien el arroyo Abrofigal, como
figuraban en el proyecto de ampliacion
redactado por la Compaiifa en 1928.

No sé comprende cémo después de
esto, de lo que forzosamente tuvo nofi-
cia la Compaiiia del Norte por su repre-
sentante, el actual director, Sr. Grasset,
iniciara una campana de prensa el sefior
Bravo, consejero de dicha Compaiiia.
sobre un supuesto error en el proyecto
de los enlaces, llegando las vias jjocho
metros!! por bajo de las de la estacién
de Atocha; no ocho, diez metrog era ne-
cesario descender para pasar bajo la li-
nea del Metro, para remontarse nueva-
mente hasta alcanzar el nivel definitivo
del patio de mercancias, adoptado por
la Comisién, a propuesta de M. Z. A,

Desde el 15 de abril al 31 de julio
se adjudican las obras de los trozos
quinto (Fuencarral) y sexto (Valver-

de) de la segun-
da seccidn, que-
dando pendiente
de adjudicacién
el trozo primero
de la tercera
secciion.

Respecto de la
estacion de Re-
coletos, se dis-
cute ampliamen-
te la propuesta
por ¢l Sr. Re-
ves, con triple
béveda super-
puesta, las infe-
riores para el
servicio de tre-
nes y las supe-
riores para el de
peatones y we-
hiculos, con ac-
cesos mediante
rampas, 2n trin-
chera abierta, en
Recoletos y El
Prado, oponiéndose a ella los represen-
tantes de las Compafifas y el Ayunta-
miento, pues su construccién, forzosa-
mente en zanja abierta, detrozaria Reco-
letos ; abogando por la reduccion de su
importancia, a ser posible, sin la triple
béveda superior, aceptando en principio
la idea del Sr. Kowalski de utilizar par-
te del solar de la Casa de la Moneda.
Este criterio, que habfa prevalecido pri-
meramente, es desvirtuado luego poste-
riormente, acordandose el estudio con tri-
ple galeria superpuesta, en combinacién
con la urbanizacién de Recoletos, confor-
me gz llos esquemas presentados por el se-
for Zuazo, siempre que la construccion
se haga en tunel, lo que supondr4 gran-
des precauciones y un aumento bastante
grande en el presupuesto, segtin indica el
ingeniero director. El proyecto fué redac-
tado y terminado en septiempre, coinci-
diendo con el cambio de Ministerio, que-
dando pendiente su aprobacién, por ser
criterio del nuevo Gobierno no sacar
nada nuevo a subasta,

Con arreglo a las instrucciones verba-
les recibidas del nuevo ministro, sefor
Guerra del Rio, se contindan las obras
con ritmo moderado y se dejan en sus-
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penso los replanteos de los trozos sexto
de fla segunda seccién y primero de la
tercera, que estaban ya adjudicados.

Las obras a fin de agosto se encontra-
ban en plena actividad, como lo de-
muestra el que las certificaciones de di-
cho mes importaron en total 1.940.408,20
pesetas liquidas, con probabilidades de
aumento all intensificarse la obra de los
Gltimos trozos subastados. Pero no ocu-
rrié asi, pues en los dfas 5 y 8 de sep-
tiembre se declararon en huelga los
obreros de Agroméan y Hormaeche, por
causas distintas: los primeros , como
consecuencia del despido de unos obre-
ros en la Ciudad Universitaria, y los
segundos, por discutir Hormaeche las
nuevas bases de trabajo y mejoras que
solicitaban los obreros.

Agromén resolvié su huelga en tres
semanas ; pero Hormaeche no transigio,
lo que di6 lugar a que se dedlarara la
huelga general de la construccién el 22
de octubre, que se extendié a todas las
obras, durando hasta el 12 de noviem-
bre, lo que produjo una gran perturba-
cién en las de los Enlaces, y una de sus
consecuencias la averfa en la galerfa del
Canal de Lozoya en el paseo del Prado
(23 de noviembre).

Todo ello, unido al criterio del nuevo
Gobierno de limitar las obras de los
Enlaces a las subastadas y estrictamen-
te indispensables, di6 lugar a que por
decreto de 7 de diciembre de 1933 se su-
primiera la Comisién de Enlaces Ferro-
viarios, creada por decreto de 10 de mo-
viembre de 1932.

Durante la actuacion de esta Comi-
sibn se sacaron obras a subasta por
valor de 58.837.178,46 pesetas, que se
adjudicaron sucesivamente, por un to-
tal de 43.645.625,97 pesetas; pero ha-
biéndose anulado las dos subastas que
comprendia el trayecto Valverde-El Par-
do, por necesidad de modificar el traza-
do, quedé reducido el volumen de obras
subastadas a la cantidad de pesetas
45.330.306,03, que con las bajas obteni-
das, algunas de importancia, se convir-
tieron en 33.580.972,51 pesetas, com-
prendiendo en ellas la gruesa estructura
de la estaciéon del Hipédromo o de los
Ministerios, Quedaron pendientes de su-
basta : la estacién subterrdnea y empal-
me en Atocha ; estacién central de Re-
coletos ; accesos de la estacién de los
Ministerios ; estacién de Chamartin pa-
ra viajeros y mercancias; estacion de
clasificacién en Fuencarral ; tramo cen-
tral del ramal a Las Matas, que com-
prendia el puente sobre el rio Manzana-
res y apeadero de El Pardo.

Desde que empezb a actuar la Comi-
si6n hasta 31 de noviembre de 1933 se
invirtieron en estudios y obras unos
nueve millones de pesetas.
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Relacién de los Enlaces Ferroviarios con el Madrid a Burgos.

Si nos fijamos en el plan de conjunto
de las distintas lineas incluidas por la
Comisién de Enlaces Ferroviarios de
Madrid en su plan, vemos que la base
fundamental del mismo la constituye el
ferrocarril de Madrid a Burgos y sus en-
laces con las lineas actuales : unos tal
como se propusieron por el que suscri-
be, al redactar, en 1926, el proyecto de
la primera seccién de dicha linea, y
otros con ligeras modificaciones.

Ampliando lo que ya indicamos en la
primera parte de este articulo, diremos
que, en efecto, al aprobarse, en 19 de
mayo de 1926, el anteproyecto del ferro-
carril de Madrid a Burgos, como variante
del ferrocarril directo de Madrid a la
frontera francesa, se ordené que al ha-
cerse el estudio definitivo se tuvieran en
cuenta las conclusiones del dictamen del
Consejo de Obras publicas, figurando en-
tre ellas la siguiente :

¢) La seccién primera, Madrid-Somosie-
rra, debe revisarse detenidamente y pro-
poner en consecuencia del estudio la solu-
cibn que se estime preferible para definir
el origen o punto de partida de 'a linea,
y ubicar, si procede, la estacién, tenien-
do en cuenta los enlaces con otras lineas
y tal vez la posibilidad de combinar con
la de Principe Pio, asf como el trazado y
enlaces con el ferrocarril de circunvala-
cién que forma parte del plan urgente.

En cumplimiento de lo asi dispuesto
por la superioridad, al estudiarse por la
Jefatura de Estudios y Construcciin de
Ferrocarriles del Noroeste de Espafa
(hoy segunda Jefatura) la seccion Ma-
drid-Somosierra, se tantearon los enlaces
posibles del Madrid-Burgos con las lineas
actuales, y en las paginas 14 a 17 de la
Memoria correspondiente al trozo terce-
ro (30 de junio de 1926) se decia lo si-
guiente :

f) En cumplimiento del apartado ¢) de
la conclusién primera de! dictamen del Con-
sejo de Obras publicas, hemos estudiado la
posibilidad de enlaces con otras lineas, pu-
diendo establecer uno muy sencillo con el fe-
rrocarril del Norte, desde Villalba al apar-
tadero de Chozas-Manzanares (indicado de
trazos en el plan general, hoja niimero 1),
con un recorrido de unos 28 kilémetros y
pendiente méxima de 1o milésimas y curvas
muy amplias (radio, mil metros), pasando
por Moralzarzal, Cereceda, Boalo y Manza-
nares el Real, por donde podrfan desviarse
las mensajerfas y mercancfas con destino a
Madrid, e incluso los trenes de viajeros, a
'a estacién central, que suponemos em-
plazada en los altos del Hipédromo, como
figuraba en el anteproyecto del ferrocarril
directo de Madrid a la frontera francesa,

y préoximamente a la cota 700 (35 metros
mas alta que la del proyecto del mismo
errocarril), en vez de la de 589 que tiene
la estacién del Norte (Principe Pio), o
sea 111 metros mas alta,

g) ... Suponemos asimismo que en las
proximidades de Fuencarral puede esta-
blecerse una estacion de mercancias, para
lo cual reservaremos una horizontal de
1.200 metros, ampliable a tres o mas kil6-
metros si se desea establecer estacion de
clasificacidn. Esta estacion puede enlazar-
s¢ perfectamente con la del Norte (Prin-
cipe Pio) y la de clasificacion de Las Ma-
tas, habiéndose marcado de trazos rojos
estos posibles enlaces, con pendientes ma-
ximas de 10 milésimas. También podra
enlazarse con el ferrocarril de gran cir-
cunvalaciéon, con la linea de Madrid a Za-
ragoza y a Alicante y Madrid-Céaceres-
Portugal, yendo por Hortaleza, Canillgjas
y Vicdlvaro (empalme con el ferrocarril
de Madrid a.Aragén) a Vallecas, y desde
aqui, por el ramal dltimamente construido
por Madrid a Zaragoza y a Alicante, se
enlazard con las estaciones de clasifica-
cibn de Cerro Negro y Villaverde.

h) ... Finalmente, y rompiendo
una lanza en pro del emplazamien.
to de la estacion central de Madrid |
en los altos del Hipédromo, y en
cumplimiento del dictamen del Con-
sejo de Obras publicas (conclusién
primera, apartado c), diremos que, |
ademds de la inmensa ventaja que . |
supone para la capital (centro esen-
cialmente importador) el que las
mercancias lleguen a un promedio
de 100 metros mas altas que por las
estaciones actuales, puede centrali-
zarse en ella el servicio de viajeros
para todas las lineas, pudiendo sa-
lir los del norte, Santander y Vas-
congadas por toda la linea directa
Madrid a Burgos, objeto de este pro-
yecto, y por el enlace Chozas-Villal-
ba, Avila, Segovia y lineas del nor-
oeste, y los de Andalucia, Catalufia,
Levante y sur, o bien por la de cir-
cunvalacién (Hortaleza-Canillas-Va-
llecas) o por lineas subterraneas,
cruzando 1a Castellana y subiendo
por la calle de Almagro a la plaza
de Santa Barbara, calle de Horta-
leza, plaza de Bilbao, Peligros, pla-
za del Principe Alfonso, Antén Mar-
tin y Santa Isabel, a desembocar
en la estacion de Atocha (lado gran
velocidad) ; pudiéndose poner apea-
deros subterrdneos en las plazas de
Santa Barbara, Bilbao y Principe
Alfonso. En Santa Béarbara puede
disponerse una desviacién subterra-
nea por los bulevares, a salir por
Rosales a la estacién del Principe
Pio (Norte). Estos enlaces se han
sefialado con trazos rojos en la hoja
niimero 1 de los planos. Desde lue-
go, la superioridad dispondra lo que
juzgue mdés conveniente,

Vemos, por consiguiente, que la ma-
yorfa del plan formulado por la Comi-
sibn de Enlaces Ferroviarios de Madrid,
salvo modificaciones, estaba ya sefialado
como derivado de la construccion del
ferrocarril de Madrid a Burgos ; no que-
dando como novedad en aquél mas que
la unién en Villaverde de las lineas del
Oeste y de M. Z. A., la creacién de los
poblados satélites y las electrificaciones
(ya previstas en el anteproyecto del fe-
rrocarril directo Aljeciras-Madrid-fron-
tera francesa), pues incluso la prolonga-
cién del ferrocarril ce la sierra, Cerce-
dilla-Navacerrada, hasta Gargantilla, es-
tacion del Madrid-Burgos, s6lo se hacia
viable con la construccién de éste.

Asimismo, las estaciones de Fuenca-
rral y Chamartin, de los Enlaces, son,
en realidad, del Madrid-Burgos, que pue-
de considerarse prolongado en subterra-
neo hasta Atocha, con su rosario de es-
taciones, hasta empalmar con las lineas
de M. Z. A. El ramal a cielo abierto a
Las Matas lo unird con las del Norte,
debiendo completarse en su dia con el
de Fuencarral-Vicdlvaro, para enlazar
las estaciones de clasificacion de Las
Matas (Norte), Fuencarral (M. B.) y Ce-

Viaducto sobre el rio Riaza, detalle.
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rro Negro (M. Z. A.), reservandose el
subterrdneo para el servicio exclusivo de
viajeros.. El complemento de esto serd,
evidentemente, ¢l ramal Villalba-Colme-
nar Viejo, mds corto que el primitiva-
mente previsto Villalba-Chozas de la
Sierra, para enlazar con el noroeste de
Espana.

Es, pues, indudable que los Enlaces
Ferroviarios de Madrid eran una deri-
vacién obligada del ferrocarril de Ma-
drid-Burgos, en cumplimiento de dispo-
siciones ordenadas por 1a superioridad,
para su unién con los ferrocarriles exis-
tentes, y esto es lo que debe hacerse,
aprovechando las obras construidas por
Enlaces Ferroviarios, uniéndolas con
Atocha, mediante una solucién econé-
mica, que puede ser un ramal saliendo
al nivel del patio de mercancias, redu-
ciendo la importancia de la estacion cen-
tral subterrdnea en Colén, de momento,
a una sola nave, con cardcter de apeade-
ro, pero ampliable, y siempre sobre la
base de utilizacién del solar de la Casa
de la Moneda. A este objeto podria to-
marse en consideracién el proyecto re-
dactado por el arquitecto D. Casto Fer.
ndndez Shaw, expuesto a primeros del
ano actual en el Circulo de Bellas Ar-
tes, ¥y cuya Memoria figura en el name-
ro 21 de Tiempos Nunvos, COTTESPOn-

diente al 25 de febrero de 1935.
Fijada, por decirlo asf, la estacion de

El tdnel, completamente terminado.

origen del ferrocarril de Madrid-Burgos,
es. también muy interesante ultimar lo
referente a la estacién terminal, que ha
de ser comun para las lineas del Norte
¥ Santander-Mediterraneo, cuyo proyec-

to fué redactado en 1929, por el inge-
niero de la segunda Jefatura de Ferro-
carriles D. Luis Rodriguez Arango, sin
que hasta la fecha se haya resuelto nada
sobre él.
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Obras de la estacién de los Ministerios.
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IV

Situacion actual de los servicios y obras

El decreto de 7 de diciembre de 1933
disolviendo la Comisiéon de Enlaces Fe-
rroviarios de Madrid, y pasando sus
servicios a depender de la segunda Je-
fatura de Estudios y Construccion de
Ferrocarriles, vino a corroborar lo que
antes hemos expuesto, ya que dicha
Jefatura es la encargada del ferrocarril
de Madrid-Burgos; pero no desapare-
cieron completamente los Enlaces [Ferro-
viarios, pues €stos quedaron enclavados
en dicha Jefatura, reduciendo préxi-
mamente a la mitad el personal ads-
crito a la disuelta Comisién, conti-
nuando al frente de las obras su inge-
niero director, hasta que por razones
de salud presenté la dimisién de mi
cargo en 8 de enero de 1934, sustitu-
yéndose mi actuacion, asi como la de
la extinguida Comision, por otra nue-
va Comisi6n, nombrada segin comu-
nicacién de ¢ de enero, integrada tni-
camente por el inspector de Caminos
*D. Julio Murtia, como presidente, y el
ingenicro jefe de la segunda Jefatura,
D. Manuel Lorente, adscribiendo el
personal a dicha Jefatura.

Durante la actuacién de la segunda
Jefatura se han continuado tGnicamen-
te flas obras ya empezadas anterior-
mente, terminandose toda la parte en
tinel de la primera y segunda seccio-
nes, faltando sélo la estacién de los
Ministerios, la galerfa de desagiie del
trozo cuarto (Recoletos) y el trozo ter-
cero de la tercera seccién (margen de-
recha del rio Manzanares a Las Ma-
tas). Se han realizado también varios
estudios de variantes y modificaciones
del primitivo plan, as{ como el de al-
gunas obras complementarias, como
los telescopios de enlace de la estacion
de los Ministerios con los tumeles ter-
minados, completidndose asi el trayecto
Colén-Chamartin, y la galeria de des-
agiie del trozo primero, o sea para
empalmar la ya construida hasta el
Bot4anico con €l colector de Méndez Al-
varo, y asegurar asi el desagiie de toda
la linea entre Atocha y los Ministerios
(antiguo Hip6dromo).

[.as cantidades liquidas invertidas
en las obras de los enlaces ferrovia-
rios de Madrid hasta 31 de marzo de
1935 pueden calcularse en 24 millones
de pesetas, o sea un 70 por 1oo de lo
subastado.

El ferrocarril de Madrid-Burgos. —
Vista ya la intima relacién que guar-
dan los enlaces ferroviarios de Ma-

drid-Burgos, ya que su principal arte-
ria, Atocha-Fuencarral, puede conside-
rarse como la penetracién del mismo
en la capital, creemos conveniente ex-
poner la situacién de las obras de dicho
ferrocarril, acompanando algunas foto-
grafias para juzgar de su importancia.

A fin de 1927 se subastaron las' obras
de explanacién y edificios, en una lon-
gitud de 208 kilémetros, entre €l rio
Lozoya y Burgos, adjudicdndose por
un total de 118 millones de pesetas.

Se caracteriza esta linea porque toda
ella se construye para doble via, sien-
do la pendiente maxima de 10 milési-
mas (contra 20 milésimas en las lineas
del Norte) y radios minimos de cur-
vas de 450 metros (300 metros en el
Norte), y sin un solo paso a nivel.

Arranca la parte en construccion del
viaducto sobre el rio Lozoya, ya ter-
minado, constitufdo por un arco apun-
tado de 36 metros de luz y 16 arcos de
medio punto de 12 metros. La longitud
total de la obra es de 240 metros, y su
altura sobre el fondo del rio 43 metros.
Cruzada a continuacién la carretera de
Lozoyuela a Rascafria, con un puente
de ocho metros, se sitia la estacion de
Gargantilla-Lozoya.

Sube después el trazado hacia el
puerto de Somosierra, sorteando Ios
numerosos obstdculos que le ofrecen
contrafuertes y barrancos, con 10 tu-
neles que suman casi cuatro kilémetros
de longitud, uno de ellos de un kilo-
metro, y numerosas obras de fabrica,

entre las que descuellan los cuatro via-
ductos siguientes: el del Buitraguillo,
con 42 metros de cota maxima, for-
mado por tres arcos de medio punto de
24 metros de luz, con aligeramientos, y
cinco arcos de avenida de ocho metros
de luz; el de los Plantios, de 52 metros
de altura méxima, formado por nueve
arcos de medio punto de 20 metros
de luz; el de la Dehesa, con seis arcos
de medio punto de 13,20 metros de luz
para una cota maxima de 30 metros,
y el del Horcajo, con una altura de
43 metros, formado por siete arcos de
medio punto de 20 metros de luz. Los
tres ultimos viaductos estdn en curva
de 450 metros de radio, estando termi-
nados los de la Dehesa y del Horcajo,
y en construcciéon bastante avanzada los
otros dos.

El puerto de Somosierra, cuya alti-
tud es de 1.444 metros, se salva con
un tunel de 3.895 metros de longitud,
completamente terminado, cuyas bo-
quillas, como puede verse en las foto-
grafias, estdn inspiradas en la puerta
de San Vicente, de Avila, y en el castillo
de la Mota, de Medina del Campo. La
altura maxima alcanzada por la rasan-
te en la cuspide del tunel es de 1.304
metros, o sea 36 metros mas baja que
la de la Canada, en la linea de Avila,
y tres metros mas alta que'la del tu-
nel de Tablada o Guadarrama, en la
linea de Segovia.

Cruzada ila divisoria Tajo-Duero,
desciende el itrazado a este tltimo rio,
cruzandolo en Aranda, con un tramo
central en arco de 40 metros y seis tra-
mos de ocho metros de luz, pasando por
las proximidades de Riaza y Campo de
San Pedro, teniendo que atravesar las
profundas depresiones de Linares del
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Pucnte sobre El Arenalén, en la linea de Fuencarral a las Matas.
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Arroyo y del rfo Riaza, que exigen dos
viaductos, €l primero de nueve arcos de
12 metros de luz y cota de 28 metros, y
el segundo formado por cinco arcos de
medio punto de 30 metros de luz v
tres de 10 metros, con altura de 6o
metros sobre el fondo del rio, quedan-
do, ademas, encajado entre dos taneles
de 1.166 y 1.307 metros de longitud.
En este trayecto existen, ademds, otros
nueve tineles, sumando en total 5.563
meltros.

Desde Aranda a TLerma el trazado
es ligeramente ondulado, encontrando-
‘nos con otros cinco tineles que suman
2.160 metros de longitud.

A la salida de la estacion de Lerma
se cruza el rio Arlanza con un puente
de baja altura, constituido por siete
arcos de 12 metros, para reémontarse
nuevamente el trazado y sostenerse,
con ligeras ondulaciones, alrededor de
la cota goo hasta salvar la divisoria
con el Arlanzén, mediante un tinel de
c#si un kilometro de longitud, entran-
do en Burgos, paralelamente al Norte,
empalmando en la estacién provisional
del Santander-Mediterraneo.

Todas las obras subastadas estan ade-
lantadisimas o completamente termina-
das, y aun recibidos extensos tramos ;
pudiendo decirse que todo ello quedara
ultimado en el presente ano, si se arbi-
tran créditos para ello, ya que sélo fal-
tan unos nueve millones de pesetas.

Por el otro extremo del ferrocarril, o
sea arrancando de Madrid, ya hemos di-
cho que hay subastadas obras por los
Enlaces Ferroviarios hasta Valverde (a
la salida de Fuencarral), y, adem4s, con
motivo de la aguda crisis obrera que se
presenté a fines de 1933, se sacé a subas-
ta en febrero de 1934, con toda urgen-
cia, un tramo de 14 kilémetros, arran-
cando desde Valverde, hasta las proxi-
midades de Colmenar Viejo, por cinco
millones de pesetas, con cargo a los cré-
ditos especiales del paro obrero, obras
también a punto de terminarse. Es decir,
que para el ano que viene nos encontra-
remos con que estdn terminadas todas
las obras subastadas del Madrid-Burgos,
0, a lo sumo, a falta de algin detalle ;
quedando pendiente de subasta un tra-
mo intermedio de 45 kilémetros, entre
El Barrancén (Colmenar Viejo) y el rio
Lozoya.

Como en este tramo existe un tunel
de unos siete kilémetros y medio, cuyo
replanteo previo fué aprobado en 19 de
enero del corriente ano, y que exigira
de cinco a seis afios para su terminacion,
€s conveniente acometer dichas obras
cuanto antes, para poder hacer el asiento
de via y ultimar.las demds instalaciones,
si se quiere abrir la linea a la explota-

Vista de conjunto del acceso a las Matas.

cion, entre Atocha y Burgos, en un pe-
riodo de ocho a diez anos, contando
que para entonces ya esté resuelto lo de
la estacién de Colén y el empalme en
Atocha.

Iniciadas las obras del ramal Fuen-
carral-Las Matas, convendrda también
ultimarlo, modificandolo conveniente-
mente, teniendo en cuenta que el traza-
do primitivo del Madrid-Burgos, que iba
por el monte de Valdelatas, pasando cer-
ca del sanatorio,  hubo de modificarse
al replantearlo, para no cortar las nue-
vas construcciones del mismo, ni las del
Colegio de Pablo Iglesias, ni el cam-
po de tiro de El Goloso, cruzando al
otro lado de la carretera y ferroca-
rril, para, atravesando el emplaza-
miento escogido para poblado satélite
por la Comisién de Enlaces Ferrovia-
rios, penetrar en el monte de El Pardo
(nimero 6), por donde se desarrolla,
muy proximo a la carretera, para vol-

verlo a cruzar por Trescantos, donde
viene a unirse nuevamente con el pri-
mitivo proyecto.

A lo largo de este tramo se sitian tres
estaciones : la de Valdelatas, frente al
sanatorio y en plena zona del poblado
satélite; la de El Goloso, dando vista
a la zona de cuarteles, y 'la de Tres-
cantos, frente al monte de igual nom-
bre, después de cruzada la carretera, o
sea a su derecha.

En construccién este tramo del Ma-
drid-Burgos, parece més racional modi-
ficar el empalme de Las Matas, arran-
cando de la estacién de Valdelatas, para
bajar al rfo Manzanares siguiendo el
valle del arroyo de la Nava, coincidien-
do al final el trazado con €l de la Co-
misién (numeros 12-10). Solucién mas
econdémica de todas, pues se reduce a
un minimo la longitud nueva a cons-
truir y se suprime totalmente el tinel,
compensando estas ventajas el inconve-



