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En el medio siglo del Metro

Los viables
caminos.

Por JUAN APARICIO 1870

reveladoras de dos

hombres sentados en
sendos bancos, que esperan
y no esperan a nadie, aun-
que el objetivo fotogréafico
recogio sus siluetas incon-
funaibles en una estacion
del Metro y en la estacion
de ferrocarril de un pueblo
adosado a la sierra de Gua-
darrama. Alli aguardaba don
Alvaro de Figueroa vy Torres,
conde de Romanones, a que
la reina Victoria Eugenia as-
cendiese al convoy ferrovia-

I AY un par de fotografias

rio, que ba a conducirla al
exilio extranjero, para despe-
dir a la sefora con los ulti-
mos honores de un cortesa-
no y de un politico en entre-
dicho. Aquel retrato del va-
rias veces presidente del
Consejo de Ministros es
algo patético por el gesto y
ademan de sordera, apoya-
da en el sempiterno baston
de su cuerpo indéomito vy
renqueante, mientras pasa-
ban y repasaban los trenes,
indiferentes al advenimiento
de la Replbilica.

|




La otra fotografia perpe-
tia la imagen del escritor y
académico de la Espanola
don José Martinez Ruiz,
mas conocido por su seudo-
nimo levantino y agudo de
«Azoriny, inhibido y sentado
en los ya inexistentes ban-
cos de las estaciones del
Metropolitano, donde Azo-
rin, en apariencia absorto,
acudia todas las tardes para
ver el espectaculo tumultuo-
so del gentio durante la se-
gunda mitad de los anos
veinte, antes de que aban-
donase ese subterraneo lu-
gar y se aficionara a las co-
tidianas presencias en los
cines de barrio. La foto del
conde clausuraba una etapa
de la historia de Espana y
de los ferrocarriles espano-
les, que habian, después, de
concentrarse, regenerarse Yy
potenciarse mediante la mo-
dernizacion de la RENFE, y
la foto del asiduo vy estatico
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Azorin en los andenes del
Metro prometia un desplie-
gue futuro de imaginacion
creadora, sirviendo y fomen-
tando los planes primitivos
de don Carlos Mendoza y de
los hermanos Otamendi, con
el sostén fundamental de
Alfonso XlII, quien, por sus
frecuentes salidas a Europa,
previo que la villa de su
Corte no podia reducirse al
perimetro y a la idiosincra-
sia de un poblachén man-
chego con dejes serranos y
andaluces.

El Metro londinense habia
convertido a la city en una
ciudadela del dinero interna-
cional, vacia la mitad del
tiempo, puesto que sus fi-
nancieros y empleados, con
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sombrero hongo y paraguas
adjunto, se desparramaban
en el enorme Londres de la
periferia en las horas de
asueto y en los litargicos fi-
nes de semana. El Metro de
Paris fue un producto de la
exposicion de 1900 y de su
estilo floreal y delicuescen-
te, que ahora ha vuelto a
ponerse en candelero y se
le dedican libros y exhibicio-
nes. El Metro de Roma, con
sus ampliaciones posterio-
res, se debi6 al propoésito de
Benito Mussolini, para apro-
ximar a las multitudes ro-
manas, abrasadas bajo la
canicula, con la esperanza
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de un versatil «ponentino», a
las playas y a los pinos de
Ostia y Fregene.

Méas moderna es la cons-
truccion del Metro de Lis-
boa, limpisimo y casi experi-
mental, cuantas realizacio-
nes comedidas del Gobierno
de Antonio Oliveira Salazar.
Dejando aparte el «subway»
neoyorquino, monstruoso y
alucinante, como productor
de novelas policiacas y de
enfrentamientos raciales, al
igual del mas antiguo Metro
de Londres, donde flota una
atmaosfera de tedio y miste-
rio criminal, nuestro Metro
madrilefio, excluyendo, asi-

de este sintético
analisis al Metro mas racio-
nalista de Barcelopa, de
acuerdo con su ensanche,
militarmente planificado por
Cerdd y sus continuadores,

mismo,

fue un Metro «sui génerisy,
fantasioso y porvenirista,
que quiso unir la Puerta del
Sol, mojon y kilbmetro cero,
de donde arrancan las carre-
teras radiales esparolas, con
los suburbios alrededor de
la glorieta de los Cuatro Ca-
minos, encrucijada de los

basureros, marchando hacia
Tetuan de las Victorias afri-
canas y de las parejas de
novios y maleantes, retrata-
das por Pio Baroja en su
trilogia de «La lucha por la
vida», tras los merenderos y
las habaneras del paseo de
la Direccion y del Canalillo.

Por alli vivia su veraneo,
en un mindsculo hotel, dedi-
candose. a la fotografia en
color y a la miniaturizacion
de las efigies y de los paisa-
jes, don Santiago Ramén y



Cajal, el premio Nobel de in-
tuiciones geniales, excepcio-
nales descubrimientos y
costumbres castizas y senci-
llas. La existencia de este
primer tramo del Metro de
Madrid, cuyo medio siglo se
conmemora, supuso la mi-
nusvalia de los barrios bajos
y la colonizacién de los ex-
tramuros, arrimados a las
amplias laderas nordicas del
Guadarrama, dandose, con
el transporte, un estiron al
radio urbano y prefigurando-

se el gran Madrid, la aveni-
da del Generalisimo y el
despliegue de opulentas ur-
banizaciones al otro lado de
la vaguada del paseo de la
Castellana, hasta confines
entonces insospechados e
inéditos.

El Metro inicial, como
cualquier empresa extraordi-
naria y opuesta a lo medio-
cre, estuvo en un tris de
constituir un fracaso, por
mengua y escasez de usua-
rios, acostumbrados a las
comunicaciones terrestres

. de los simones, -de los tran-

vias con sus jardineras y de
los flamantes automoviles
con gque la Espana rural pre-
sumia encima de un Madrid
chiquito. Después se exten-
dié el Metro y crecieron sus
viajeros, apelotonados y ce-
rriles, proporcionando pre-
texto a los corresponsales
de la Prensa extranjera para
escribir alguna cronica acer-
ca de los dos Madriles, el
subdesarrollado y miserable
y el euférico de la superfi-
cie.

Sin embargo, don Fernan-
do Luca de Tena, quien no
es un exponente del «lum-
pem» proletariado, y yo, jun-
to a muchos espanoles, he-
mos frecuentado el Metro
de las apreturas y de los
trabajadores en las horas
punta, mientras la multitud,
arriba, tendia a motorizarse.
Ahora bien, como lo de-
muestra la experiencia del
funcionamiento del Metro
Exprés de Paris, tan suntuo-
so 0 mas que el Metro stali-
niano de Mosci, parece que
la mejor solucién para impe-
dir los infartos circulatorios
consistird en la amplitud vy
prontitud de las lineas me-
tropolitanas, retornandose a
las entranas de la tierra
para ir y venir y evitarse los
embotellamientos y colapsos
mortales. La iniciativa de
1919 en Madrid, cuando
tantisimos proyectos y tan-
teos politicos de la misma
época se han frustrado,
marcé la ruta de una pros-
pectiva, no de Cuatro Cami-
nos, sino de distintos y via-
bles caminos, expeditos vy
abiertos debajo del asfalto
para el ser humano.

J. A, 1970

LOS TRANSPORTES EN
LA DEFENSA NACIONAL

pARA el caso extremo, pero dentro de lo posible, en
que el pais tuviera que poner a prueba su sistema
defensivo, los transportes desempefiarian un papel
importante. Hace poco se inauguré en el CESEDEN un
curso monogréifico sobre la defensa nacional y los trans-
portes, acto que presidi6 el ministro de Obras Publicas,
sefior Silva Mufioz, y en el que participaron destacados
cargos de los siguientes organismos y dependencias: Alto
Estado Mayor y Ejércitos de Tierra, Mar y Aire; Subsecre-
tarias de la Marina Mercante y Aviacion Civil; Direcciones
Generales de Carreteras, Transportes Terrestres, Puertos,
Industrias Quimicas y Energia y Combustible; RENFE vy
Comisién de Transportes del Plan de Desarrollo, y Sindica-
tos del Transporte y de la Marina Mercante.

En la conferencia inaugural aludié el sefior Silva Muhoz,
tras unas consideraciones sobre la necesidad de una acer-
tada planificacién en los transportes para un caso de de-
fensa nacional, a los criterios que habian presidido la cons-
truccién de nuestras redes de ferrocarril y carretera, princi-
palmente el radial. Este criterio radial, criticado algin tiem-
po por su caracter antiecondmico, hoy ha cambiado de
signo merced a la politica de regadios, a los polos de
promocién y desarrollo, etc., que han ido rebajando el
desnivel econdmico entre la periferia y el interior. También
ocurre, en palabras de Silva Mufioz, que la antigua rivali-
dad entre ferrocarril y carretera, su antagonismo excluyen-
te, ha perdido importancia, y ambos sistemas de transpor-
te han evolucionado hacia una complementariedad en la
solucion, cada dia mas dificil, del problema.

SEGUNDO TUNEL EN EL GUADARRAMA

L segundo tiinel del Guadarrama, la obra mas importante

de la autopista Villalba-Villacastin-Adanero, ha sido vi-

sitado por los técnicos que asisten a las Jornadas Na-
cionales sobre Autopistas.

Entre las dos perforaciones que se estan realjzando, una
por la boca Sur y otra por la boca Norte, el total de metros
perforados se eleva ya a 1.400, de los que 615 corresponden
a la boca Norte.

Este segundo tinel del Guadarrama se utilizara en su dia en
el sentido Madrid-La Corufa, y el que ya esta construido y en
servicio quedara para la direccion La Corufa-Madrid, para lo
cual es favorable su pendiente.

La autopista Villalba-Villacastin reducird las distancias; el
viaje de Madrid a San Rafael podra realizarse, por ejemplo, en
cuarenta y cinco minutos.
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