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PASOS A DESNIVEL Y ESTACIONAMIENTOS SUBTERRANEOS
EN MADRID

PoOr Antonio Valdés y Gonzalez Roldan

Desde 1965 a 1970 se duplico el parque automdvil residente en Madrid, que
puede estimarse, en este ultimo afio, en una cifra proxima al medio millén
de unidades.

La ciudad ha de irse acomodando necesariamente a las nuevas formas de
vida y de transporte y ello obliga a cambios en su estructura, aunque bien es
cierto que es preciso medir con cuidado hasta donde deben llegar las modifi-
caciones que, por supuesto, han de respetar todos los valores esenciales de
la ciudad.

El coche toma parte activa en el transporte, parte que es preciso ir limi-
tando en toda ciudad de la importancia de Madrid y especialmente cuando,

como en este caso, su trama urbana es sumamente compacta y de gran den-
sidad.

Seria posible que la tendencia natural a un mayor numero dé coches y a
un uso mas extenso de ellos llegara a paralizar totalmente la circulacién, pero
esta situacion limite no debe llegar por multiples razones. En primer lugar,
por el freno que supone la propia congestion al uso libre del coche, que auto-
maticamente elimina una parte importante de los que acudirian a las zonas
congestionadas. Por otra parte, en la ciudad se van modificando los usos del
suelo y hasta las costumbres se van acomodando a formas que tienden tam-
bién a reducir la congestion. Y por altimo, la Administracion siempre tratara
en lo posible de aumentar la capacidad de la red viaria y de mejorar la cali-
dad de los transportes publicos cuyos usuarios —que cada vez en mayor

proporcion tendran la alternativa de utilizar su propio coche— exigen un
transporte mas rapido y mas cémodo.
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Seguramente habra ciclos de mayor o menor actividad y de posibilidades
economicas mas o menos amplias, pero a largo plazo la opinion pudblica pre-
siona de tal manera, que obliga a tomar las medidas necesarias para mantener
unas posibilidades razonables de moverse en la ciudad, sin que a mi juicio se
llegue en ningln caso a la medida drastica y simplista de prohibir el uso del
coche en la ciudad, excepto en zonas muy reducidas y concretas. Al menos
hasta que la tecnologia ponga a punto medios y sistemas de transporte que
hoy todavia no se vislumbran.

En los cinco ultimos afios, en que el crecimiento relativo del nimero de
coches habra sido probablemente el mas alto de toda la historia pasada y fu-
tura de la ciudad, en Madrid se han tomado una serie de medidas que en gene-
ral han permitido mantener y, en muchos casos, mejorar las condiciones de
la circulacion en sus calles mas importantes. Unas medidas han sido de sim-
ple ordenacion; otras, han actuado sobre la sefializacion; en muchos casos
han consistido en pequefias obras; ha sido siempre fundamental la actuacion
mas eficaz de la Policia Municipal al disponer de medios mas amplios; y por
ultimo hay dos tipos de actuaciones que resaltan mas porque todos las pueden
ver muy directamente y muchos las utilizan. Se trata de los pasos a desnivel
y de los estacionamientos subterrdneos fuera de la via publica.

A. Pasos a desnivel

Los pasos a desnivel en el interior del casco urbano de Madrid, indepen-
dientemente de las soluciones a desnivel incluidas en la red arterial de la
ciudad —que ha de constituir el esquema fundamental de su red viaria—se
han previsto por una de estas dos razones basicas:

a) Mejorar intersecciones criticas que suponen una limitacion de la capa-
cidad en una via o conjunto de vias importantes, siempre que las estructuras
precisas sean tolerables desde el punto de vista urbanistico, teniendo en cuen-
ta la calidad de la zona afectada por la obra.

b) Conseguir itinerarios mas capaces y con mejores condiciones para €l
trafico, que permitan descongestionar otras vias céntricas de la ciudad.

Estan en servicio o programados un total de 20 pasos, de los cuales 8 son
soluciones de puntos criticos aislados y 12 forman parte de itinerarios funda-
mentales. Probablemente serdn necesarias algunas obras mas de este tipo, pe-
ro a nuestro juicio, dentro del casco urbano actual, su numero sera ya limi-
tado, pues no es posible ni conveniente resolver a desnivel todas las intersec-
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dones existentes, ni siquiera las mas importantes. No lo permite la estructura
de nuestras calles y, por otra parte, si no se trata de puntos muy criticos, no
siempre puede justificarse tal solucion.

De las 8 obras que pretenden resolver puntos aislados, 6 estan en servi-
cio 0 en construccion avanzada. Son las situadas en Mariano de Cavia y en el
cruce de Alfonso XIlI y Claudio Moyano, ya en servicio en 1965; el enlace
de Atocha, que ha resuelto en 1968 una de las encrucijadas mas dificiles de
la ciudad; el de Velazquez-Alcala, indispensable para establecer un esquema
de calles en sentido unico en Serrano y Velazquez; los tuneles bajo la Plaza
Mayor, contruidos conjuntamente con el estacionamiento subterrdneo, gra-
cias a lo que se dispone de un gran espacio para los peatones, al tiempo que
se facilitan las comunicaciones en una zona muy céntrica; y el puente sobre
la Castellana a la altura de Juan Bravo, que forma parte de una remodelacién
urbanistica de un sector importante, al tiempo que facilita las comunicacio-
nes Este-Oeste.

Otras dos obras estdn en proyecto, para su inmediata ejecucion. La situa-
da en el cruce de Serrano y Maria de Molina, cuyo objetivo esencial es hacer
posible el giro a la izquierda desde Maria de Molina a Serrano, mejorando asi
también la Plaza de Gregorio Marafidn, y los tlneles bajo la Plaza de Benaven-
te, que se construirdn conjuntamente con un estacionamiento subterrdneo, re-
solviendo unos movimientos locales, de forma analoga a lo ya realizado bajo
la Plaza Mayor.

De estas 8 obras, s6lo 2 son elevadas —Atocha y Juan Bravo— habiéndose
elegido en la mayor parte de los casos la solucion subterranea, mas propia
de la ciudad.

De las obras que forman parte de itinerarios fundamentales, en general
tangentes al centro, dos —ambas en proyecto para su ejecucion inmediata—
corresponden a una primera ronda muy proxima al centro: Bailén-Ferraz y
Puerta de Toledo. La primera de estas obras ha sido la mas discutida y estu-
diada de todas las construidas en Madrid en estos Ultimos afios. Es éste uno
de los cruces que presentan mayor indice de congestién en el sector Oeste
del centro de Madrid y, por otra parte, se encuentra en una zona de la maxi-
ma categoria urbanistica. Las dificultades de circulacion se deben en gran
medida a su proximidad a la Gran Via de José Antonio, cuya capacidad esta
practicamente agotada, por lo que cualquier solucién que tratase de facilitar
la entrada al centro desde Onesimo Redondo, seria poco atil y aun contrapro-
ducente, puesto que la limitacion de este movimiento no se debe al cruce con
Bailén, sino a la falta de capacidad del centro. Por el contrario, en el movi-
miento tangencial Bailén-Ferraz, la limitacion mas importante si esta produci-
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da por el cruce, con el agravante de la incorporacion del trafico pi‘ocedente de
la calle Canizares a Ferraz y Oneésimo Redondo, movimiento que conviene fa-
cilitar como salida del centro y que actualmente se realiza con dificultad por
la congestion del cruce principal.

Ha sido preciso conseguir una solucion que mejorase las dificultades fun-
cionales actuales —desechando otras que aparentemente se ajustan mejor
a la topografia de las calles afectadas— y que al mismo tiempo conserve la
categoria urbanistica de una de las zonas mas nobles de la ciudad.

Para ello se habia proyectado inicialmente un paso elevado que uniese
las calles de Ferraz y Bailon, pero se considerd que no cumplia las condicio-
nes estéticas adecuadas, desechandose esta solucion simplista.

Una Comision en la que intervenian ademas de la representacion munici-
pal, personas responsables de la Direccion General de Bellas Artes y del Pa
trimonio Nacional, elaboré una solucion que funcionalmente mantenia las
caracteristicas de la anterior, pero que mejoraba notablemente las condiciones
ambientales. Consiste esencialmente en construir una plaza elevada para €
trafico Bailén-Ferraz, que acentua la continuidad de los Jardines Sabatini con
la Plaza de Espafia, manteniendo por debajo de esta Plaza el trafico de Oné-
simo Redondo hacia el centro, asi como todos los giros de intercambio entre
las calles que se cortan en este punto.

Al mismo tiempo, este proyecto comprende la construccién de un tirel
gue resuelve el problema de la calle de Cafiizares.

En cuanto a la Puerta de Toledo, se ha proyectado un tunel que enlaza la
Ronda de Toledo con la Ronda de Segovia, por debajo de la Plaza, y que por
tanto, no tiene inconvenientes estéticos. Al eliminar este movimiento de la su-
perficie, se simplifica notablemente el funcionamiento de la actual Glorieta,
ademas de beneficiar directamente a uno de los movimientos mas impor-
tantes.

Las otras 10 obras a desnivel tratan de resolver los puntos criticos de ua
via perimental de gran capacidad que rodea la parte fundamental del casco
urbano, siguiendo las vias de ronda previstas desde hace muchos afios con
este objetivo, y ademas, completaran este anillo vial en aquellas zonas donde
ahora no existe.

Se justifican asi las obras de la Glorieta de Cuatro Caminos, donde no fue
posible la légica solucion subterranea por impedirlo el Metro y otros servicios
existentes en el subsuelo; el puente sobre la Castellana a la altura de Raimundo
Fernandez Villaverde, solucion topograficamente natural; el tanel proyectado
bajo la fuente de la Plaza de la Republica Argentina; el conjunto de via-
ductos y tunel que resuelve a desnivel los cruces de la Ronda, con Lopez
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de Hoyos, General Mola y Maria de Molina; el tunel bajo la Plaza de Roma,;
un paso inferior de Doctor Esquerdo bajo ODonnell, en proyecto de ejecu-
cion inmediata; un viaducto proyectado a mas largo plazo, sobre la Plaza
de Conde de Casal; la prolongacién de Doctor Esquerdo proyectada para
su ejecucion inmediata, sobre la Avenida Ciudad de Barcelona y las vias del
ferrocarril hasta llegar a Méndez Alvaro, creando asi un cierre de las Ron-
das por el Sur que prestara un servicio esencial a la ciudad y eliminara del
centro gran parte del trafico pesado; el enlace a desnivel en Capitan Cortés,
cuyas dificultades de circulacion aumentaran como consecuencia de la obra
anterior, por lo que resultard ya imprescindible una solucion a distinto ni-
vel; y por ultimo se estudia, para abordarlo en otra etapa, la forma de ce-
rrar la Ronda por el Noroeste, resolviendo a desnivel la Plaza de Cristo
Rey y enlazandola mediante un tunel con la Avenida de Valladolid.

Como resultado de estas 10 obras resultard una via de gran capacidad que
servird de circunvalacién al centro de la ciudad, con positivo efecto en la
ordenacion del trafico en sus vias mas congestionadas.

De las 20 obras a que sucintamente nos hemos referido, 2 estaban en
servicio en 1965, y 8 fueron concluidas en el periodo 1968-70. Otras 8 obras
estan ya definitivamente proyectadas, esperandose que puedan terminarse
en 1971, y por ultimo hay 2 obras que problablemente seran construidas en
un futuro almo mas lejano. El importe total de todas ellas rebasa los 2.000
millones de pesetas, pero se trata de una inversion de gran rentabilidad
social. Por ejemplo, de un estudio realizado sobre el enlace de Atocha, por
cuya Glorieta estdn pasando mas de 60 millones de vehiculos al afio, se ha
podido deducir que considerando la economia de tiempo y de combusti-
ble conseguida para los usuarios, la obra se amortiz6 antes de terminar su
primer afio de servicio.

1
B. Estacionamientos publicos subterraneos

Los problemas fundamentales del estacionamiento son de tres tipos, cada
uno de los cuales tiene un distinto tratamiento.

— Para los residentes en una determinada zona, es un problema de es-

pacio para dejar el coche durante periodos largos, a veces de va-
rios dias.

Para los trabajadores y empleados, el problema de estacionamiento
es de varias horas, normalmente durante la jornada de trabajo.

En el centro de actividad de la ciudad —oficinas, negocios, comér-
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cios, espectaculos, etc.— hay otro tipo de demanda de estacionamien-
to de corta duracion.

El problema de los residentes sélo puede resolverse antes de establecer
las viviendas, bien sea previendo garajes en los edificios, o admitiendo ba-
jas densidades de poblacion, para que puedan existir espacios libres su-
ficientes. Cuando la densidad es alta y aumenta la motorizacién, el problema
de guardar el coche se hace agobiante y es ésta una de las razones que con-
tribuyen a que los barrios residenciales vayan desapareciendo del centro.
La Unica forma de que dispone la Administraciéon para resolver esta situa-
cion es, a largo plazo, aplicar unas ordenanzas adecuadas.

El problema del estacionamiento de los empleados y trabajadores con
puestos de trabajo en el centro de la ciudad no puede resolverse directa-
mente. Tratar de hacerlo seria inatil, pues a medida que aumenta el nivel
de motorizacion, cualquier prevision queda rebasada inmediatamente. La
solucién para los viajes del domicilio al trabajo deben buscarse a través
de los transportes colectivos.

Queda por ultimo el estacionamiento de duracidén corta, generalmente
inferior a dos horas que, en cierta medida, es imprescindible para mante-
ner suficientemente activo el centro de una ciudad. Por otra parte y hasta
un cierto nivel, es un problema que puede resolverse sin dedicar a él recur-
sos financieros municipales o estatales.

Los estacionamientos publicos subterraneos contribuyen de forma im-
portante a facilitar este tipo de estacionamiento de corta y media duracion,
en las zonas céntricas de la ciudad.

El programa del Ayuntamiento de Madrid, durante el periodo 1965-70, ha
estado orientado fundamentalmente a facilitar en zonas céntricas el esta-
cionamiento de corta duracion, al mismo tiempo que se pretende eliminar
los coches aparcados en las calles importantes, con las consiguiente ven-
tajas para la circulacion.

Por supuesto, la circulacién y el estacionamiento no son problemas in-
dependientes. El aumento indefinido de las posibilidades de aparcar en un
centro urbano, puede producir problemas de congestion de solucién impo-
sible, por lo que cualquier programa importante de construccion de esta-
cionamientos no debe iniciarse sin un estudio previo de los limites que con-
viene alcanzar.

Puesto que la demanda mas apremiante se presenta en el centro, se aten-
did éste en primer lugar, realizando un estudio previo para conocer cuantas
plazas podian crearse sin producir graves problemas de congestion. Se llegd

— 500 —



BERRBNNRS bR RO REBOoow~o o rwp

TABLA 2

ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS SUBTERRANEOS EN MADRID

Fecha

de

entrada
en servicio

Vazquez de Mella (2) ....ccccovvevvenene. 1949
Santo Domingo (2) ....cccceveeevieeiieene, 1959
Sevilla (2) woveeeeeeeeeeeece e, 1964
Descalzas (2) ...ccccevvvevveeiieeiireseee e 194
MOSEENSES (2) .oovvevveevieevieeieecee e 1965
Santa Ana (2) ..ccoceeveeieeieeceeeeecee, Enero 1968
Montalban ....... .o Marzo 1968
Felipe 11 e, Abril 1968
Plaza de Espafa (2) .......ccccocevvvernnnne Mayo 1968
Plaza de Salamanca ...........ccccccceeeuene Agosto 1963
Calvo SOtelo.......cccevveriiiieiiecie e Oct. 1968
Plaza del Rey (2).cccccooeviieciieiiiecee Oct. 1968
Plaza Mayor (2)... ..ccoccoveeviieeiiieeeen Nov. 1968
Plaza de las Cortes (2) .....ccocevcveveenne. Dic. 1988
Fuencarral .........cccccovvviviieiiiieci Dic. 1988
Velazquez-Juan Bravo .................... Feb. 1969.
Velazquez-Jorge Juan...........cccocvevennene. Abril 1969
Velazquez-Ayala ............. .coceveveeeene Abril 1969
Arquitecto Ribera (2) ....ccccceevvenennne. Nov. 1969
Plaza del Carmen (2)........cccoccvvvvrnnnn Abril 1970
TUAESCOS (2) vvvvvevriieiiieeieeeee e 1970-71
General Mola-Jorge Juan ................. 1970-71
Plaza de Benavente (2).......cccccoeevnnens 1970-71
General Mola-Juan Bravo (1) ............ 1971
Plaza Villa de Paris (1) (2)........cc....... 1971
ColON (1) oo, 1971

(1) En fase de concurso.
(2 En el nucleo central de la ciudad.
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525
A7
1.347
1673
2.008
2.294
2.785
3.663
4122
4.528
4.718
5.452
5.795
6215
6.732
7.270
7.967
8.402
8.862
9.402
9.852
10.252
10.902
11.502
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a la conclusion de que en un ndcleo central de la ciudad, con una superficie
de 300 hectareas se podian crear 8.500 plazas, dejando otras 5.000 en superfi-
cie, en las calles secundarias.

En otras zonas adyacentes a este nucleo central, pero también con cierto
caracter de centro, se podran construir hasta 30 0 35 plazas por hectérea, lo
que supone que a largo plazo en la parte de la ciudad limitada por las ac-
tuales rondas, seran precisas y podran crearse de 30.000 a 35.000 plazas de
estacionamiento publico fuera de la calle, ademas de las 8500 mas ceéntricas.

Una vez definido asi un esquema general, se establecido un programa que
practicamente se ha completado y que comprende 21 instalaciones, ademas
de las 5 que estaban ya en servicio en 1965.

De ellas, 15 corresponden al nucleo central y 11 a zonas también con cierto
caracter de centro, adyacentes al nucleo. ElI programa no comprende insta-
laciones destinadas a garajes o a estancias prolongadas, cuya financiacion
exigiria inversiones importantes por parte de la Administracion.

En la tabla n.° 2 se relacionan los estacionamientos en servicio, en cons-
truccion o inmediatamente previstos, que tienen una capacidad total de
12.500 plazas, de las que 6.400 corresponden al nucleo central. Ello ha supues-
to poner en servicio 4500 plazas en 1968, 2.200 en 1969 y se esperan otras
2.900 para 1970 y primeros meses de 1971.

En la “ona central, el nivel ya conseguido estd proximo al maximo posi-
ble y las instalaciones construidas o proyectadas equivalen aproximadamente
a un tercio de la superficie total de las calles. En otras zonas menos centri-
cas —especialmente en el barrio de Salamanca— se ha iniciado una actuacion
Importante, y de mantenerse el ritmo de 2.500 plazas anuales, en diez afios
se habra atenuado considerablemente este problema en la parte mas impor-
tante de la ciudad, bien entendido que no se trata de conseguir unas posibi-
lidades de estacionar ilimitadas.

Las 12500 plazas comprendidas en el programa suponen una inversion
superior a los 2.000 millones de pesetas, en cuya financiacién no ha interve-
nido directamente el Ayuntamiento, que se limita a establecer las condicio-
nes técnicas y econémicas, para que las obras puedan ejecutarse por empre-
sas privadas que, explotan los estacionamientos durante un cierto periodo
__veinticinco a cincuenta afios— cobrando una tarifa de los usuarios para su
amortizacion.

Teniendo en cuenta la duracion media del estacionamiento unas dos ho-
ras__y el nUmero de veces que se ocupa cada plaza —de 15 a 4— se estima
que pueden utilizar los estacionamientos comprendidos en este programa
unos 35.000 coches cada dia. Asi, si bien no se pretende albergar el parque

— 502 —



automovil de la ciudad, se dan unas facilidades razonables para el normal
funcionamiento del centro, haciendo mas facil la prohibicion del aparcamien-
to junto al bordillo y como consecuencia, se aumenta la capacidad de las
calles.

De las 26 instalaciones, 10 estdn bajo la calzada de calles importantes, que
en muchos casos se mejoraron como consecuencia de los estacionamientos.
Tales son los ejemplos de Veldzquez, Sevilla, Felipe Il, Fuencarral, Cortes y
Montalban. Las otras 16 estan debajo de plazas o espacios libres, que en
ciertos casos —como Carmen y Tudescos— se mejoraron notablemente e in-
cluso se consiguieron enteramente gracias a las obras del estacionamiento.
Otras veces, como en el caso de la Plaza Mayor, se pudo conseguir de esta
forma una amplia zona para el uso exclusivo de los peatones, asi como me-
joras subterrdneas importantes para la circulacion, lo que también ocurrira
en la Plaza de Benavente.

Y el resto, en su mayor parte, han permitido restablecer un agradable jar-
din a nivel de la calle, ya que encima de la cubierta del estacionamiento se
ha previsto una capa de tierra con espesor suficiente para ello. Tal solucién
ha sido adoptada por ejemplo en la Plaza de Santa Ana, Plaza de Espafna y
Arquitecto Ribera.
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