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Autopista para paso del Guadarrama

La carretera de Madrid a La Coruiia es la mas fre-
cuentada de todas las que rodean a la capital, pues
todo Madrid se difunde por ella, especialmente los
domingos y dias festivos, en busca de sus numerosos
atractivos: para unos, cn los merenderos y restau-
rantes de Tl Pardo, Cuesta de las Perdices y demas
diseminados en sus 20 primeros kilometros, y para
otros, COMO rama conmin para numerosas excursio-
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al dar frente a la ladera, costando vencer la curva
cerrada que alli existe, y que, una vez salvada, el
coche parece “respirar” mas ficilmente, y no es tal,
sino que la primera parte tiene pendientes que, em-
pezando con el 10 por 100, culminan con el 16 por
100 en la propia curva, para lucgo suavizarse al 6
por 100. Algo andlogo ocurre al llegar al paso sobre
el ferrocarril del Norte vy mas alld, con intensidades
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nes hacia la Sierra de Guadarrama, sitio de expan-
sion preferido en todo tiempo por los moradores de
la capital.

Salvo una desviaciom del trafico para Til Escorial,
Manzanares ¢l Real y Navacerrada, la mds intensa y
constante circulacién se mantiene siempre por la ca-
rretera de La Corufia, hacia San Rafael, Avila y Se-
govia, para de ahi extenderse hacia el Noroeste de
Espafia y Portugal. Esto exige pasar el tan conocido
Puerto de Guadarrama o del Leoén, temido por los
automovilistas, tanto subiendo como bajando, por las
precauciones que han de tomarse, y no hablemos de
los serios peligros que presenta en épocas de nieves y
heladas.

Pa_lsado el pueblo de Guadarrama, y salvada la cur-
va violenta del kilometro 50, empieza el aumento pro-
gresivo de la pendiente de la carretera, como puede
verse en el perfil adjunto, con tramos mas o menos
duros (del 9 y 10 por 100), hasta sentir los primeros
sintomas de “mala carburacion” en el kilémetro 52,

variables, motivadas porque en csta parte tenemos
pendientes del 10 y 12 por 100, hasta llegar al kilo-
metro 56, donde nos encontramos con la tan conocida
“recta de Madrid”, famosa por su “mala carbura-
cién”, siendo asi que el principal motivo es su exce-
siva pendiente, que del 12 aumenta hasta el 15 por
100, suavizada repentinamente al 2 por 100 en la
curva final. A partir de aqui, y hasta llegar al Puerto,
sélo tenemos otro tramo duro, al 11 por 100, en la
zona del apartadero para la pefla del Arcipreste de
Tlita, con una ltima curva, bastante cerrada, don-
de encontramos una corta rampa del jj17 por 100!!

T.a bajada del lado de Segovia, si no fuese por las
violentas curvas que presenta, ue llegan a reducirse
a casi 20 m de radio, es hastante mas suave, pues st
pendiente no pasa del 10 por 100, y esto en tramos
no muy largos.

Aspiracion general ha sido siempre el tratar de su-
primir o suavizar este tramo de carretera, tan dificil
y peligroso, por otro mis en armonia con las nece-
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sidades modernas, tropezandose
con diversos inconvenientes de
orden técnico v econdmico que
hacian imposible la realizacion de

" esta variante por otra entidad gue

no fuera el Fstado; pero hoy en
dia el aumento de circulacion de
automoOviles, tanto  de  turismo
como de transporte de viajeros
y mercancias, motivado en gran
parte por la mejora de nuestra
red general de carreteras, hace
pensar va en la posibilidad de
realizar esta obra por una FKm-
presa particular, dentro de con-
diciones ccondmicas aceptables,

L primera solucion que se ocu-
rre es suprimir en absoluto todas
las dificultades mediante un tinel
de hase que atravesara a Sterra
de  Guadarrama, emboquillado
por hajo de la carretera en su ki-
lometro 54, para desembocar del
lado Segovia, o hien por enci-
ma del tinel del ferrocarril del
Norte, para empalmar en ¢ ki-
Jometro 00 de la carretera, o, co-
mo solucion mas radical, ir a
huscar la salida mas cerca de San
Rafael; en el primer caso tendria-
mos un Aanel de unos 2 300 m con
rampa tnica, del 6 por 100, y en
¢l tltimo, los 3600 m de tonel
podrian descomponerse en unos
2100 m con el 4+ por 100, y el
resto, en Chorizontal <o en ligera
contrapendiente; los acortamien-
tos serfan de 4 a 3 km en longi-
tud nespecto de o carretera ac-
tual.

Fsta nltima solucion es la que
mas seduce a primera vista, por
su gran acortamiento v suaves ra-
santes, mas o ventaja de tener
situadas ambas hocas en zonas
Vib menos expuestas - las nieves,
v, desde luego, seria la que de-
beria adoptarse si se tratara de
dar paso por el tinel & una gran
masa de trafico pesado (ue ad-
mitiera ‘un peaje elevado, para
compensar los cuantiosos gastos
de construccion y conservacion
de dicha obra. Athora bien, como
en flla carrctera que nos ocupa
predomina el trahco de turismo
y ¢éste no se avendria a meterse
en un agujero, precisamente en
la zona mas pintoresca de la
Sierra, amén de tener que pagar
un canon costoso, hay que bus-
car una solucién que armonice
ambas necesidades, permitiendo
una facil circulacién a los trans-
portes de viajeros y mercancias,
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conservando, a la vez, los encantos que para el tu-
rismo ofrece la Sierra de Guadarrama,

listas consideraciones nos llevaron al convenci-
miento de la necesidad de estudiar un nuevo trazado
para la carretera, con rasantes del orden del 6 por 100
v curvas de radio no inferior a 50 m, admitiendo un
tanel de cumbre cuva longitud no sea molesta para
la circulacién, a la par que, por su altitud, nos permi-
ta huir de las zonas del Puerto mas azotadas por las
nieves, naciendo de aqui la idea de la construccidon de
una " Autopista para paso del Guadarrama”,

Descripcién del proyecto

Subiendo por la carretera al Puerto de Guadarra-
ma llama la atencion, al llegar a la (ltima revuelta del
kilometro 50, la depresidm que se encuentra a la de-
recha, formada por los dos collados del Cerro Cor-
nejo, de alturas anddogas (1 509 m ¢l mas alejado v
1496 m el mas proximo al Puerto del Ledn), por el
que parcce logico pasar, pues su acceso del lado Ma-
drid es mucho mas suave, v la ladera del lado Sego-
via sc presenta con ondulaciones menos pronuncia-
das que la del lado por donde desciende la carrctera
actual.

‘Teniendo esto presente, v despuds de varios tan-
teos, vimos que la mejor solucion, para evitar 71g-
zags, era ganar altura cuanto antes, v para cllo era
preciso empezar, en cierto modo, por retroceder con
¢l trazado, como puede verse en el plano, arrancando
del kilometro 49,800 de la carretera de Madrid a l.a
Corunia a la cota de 1009,8 m en direceion hacia la
ermita de San Macario, hasta que, alcanzada suficien-
te altura, tomar ya la direccion general de la carretera
actual mediante ina amplia curva de 100 m de radio,
aprovechando una extensa Hanada a la entradi del
pinar, en ¢l que penetramos seguidamente, pari no
abandonarle ya. Dentro del pinar encontramos dili-
tadas zonas bastante intrincadas, con ligeras manchas
mis claras, hasta llegar al cruce de la carretera en el
kilometro 50, pasando con” un pequeiio tinel de 78
metros por dehajo de la “recta de Madrid”, Tn esta
parte ¢l pinar se ha sustituido por monte bajo, que
se extiende hasta la boca de entrada del tinel del Cor-
nejo, situado a la cota 1448 m, para, a la salida de
¢ste, valver a penetrar en el pinar de San Rafacl, por
el que se desarrolla ya ¢l trazado, hasta enlazar nue-
vamente con la carretera, en ¢l kilometro 39,727, 1
la cota 1 319,40 m.

CEl ttmel del Cornejo, proyectado para paso de la
divisoria T'ajo-Duero, tiene 567 m de longitud en
recta, con dos rasantes opuestas muy suaves, de 4 mi-
Iésimas, en 250 m, enlazadas por una horizontal de
07 m, cuya cota es 1 -H9 m, 0 sea 61 m mas hajo que
la actnal del Puerto del Ieon, Con la disposicién de
rasantes antes indicada hemos tendido a facilitar la
¢vacuacion de las aguas, a la vez que teniendo el auto-
movilista su plano visual situado, como minimo, a
1,50 m del suelo, le permite dominar la otra boca por
encima de la zona central del tinel, que sdlo estd un
metro mis alta que amhas hocas.

La longitud total de la autopista resulta ser de
11 016,03 m, produciendo un alargamiento de sdlo
1089 m, y representando la parte en recta y en cur-
va de radios superiores a 200 m ¢l 61 por 100 de la
longitud total, siendo el minimo de 50 m, que podra
aumentarse a 70 u 80 m en el replanteo para la cons-

truccion, una vez suprimidos los serios obsticulos
que para un buen trazado representa un pinar, en
algunas zonas casi virgen, entrelazado de espinos, ja-
ras y toda clase de malezas.

I.a anchura fijada para esta carretera es la de 11
metros, o sca un metro mas que la de La Corufia,
ampliando la zona afirmada a 9 m, con arreglo a las
normas ultimamente adoptadas por el Congreso de
Carreteras de Washington (octubre de 1930), acon-
scjando se fijen los anchos por multiplos de 3. Tas
antostrade ttalianas, para los mismos 11 m de anchu-
ra total, sélo tienen afirmado 8 m.

I firme que creemos mis conveniente para la re-
gién que nos ocupa es cl corriente, de piedra macha-
cada, perfectamente consolidada v con riego semi-
profundo de betin asfaltico, a razon de 4 kg por me-
tro cuadrado, con un perfil transversal formado por
dos rectas, con incliniciones opuestas del 2,5 por 100,
enlazadas por una curva parabdlica, produciendo un
bombeo de 1/100 en el centro, en donde el espesor
del firme serd de 30 em, por 20 ecm en los mordientes.
Fste perfil mixtilineo se convierte, para curvas de ra-

SECCION TiPO EN RECTA.

Fig, 3.

dios inferiores a 600 m, en una directriz rectilinea,
con espesor constante de 25 e¢m ¢ inclinacién tinica
hacia el interior o centro de la curva, y variable desde
¢l 3 al 12 por 100, segtin los radios, manteniéndonos
dentro de las normas adoptadas por el Circnito Na-
cional de Ifirmes Iispeciales y rebasando el limite del
8 por 100 que determina la reciente Circular france-
sa_de 28 de julio de 1930, para el caso de circulacién
mixXta,

‘T'eniendo en cuenta la extraordinaria longitud que
van tomando los camiones de transporte v autobuses
de linea, creemos conveniente, para su mejor inscrip-
cion en las curvas, dar a éstas sobreanchos variables
de 1 a 3 m, seglin los radios, basindonos en la for-
mula de Voshell,

-

) =y 2

a pesar de que nos conduce a sobrcanchos excesivos,
llegando a S'== 5,20 m para ¢l caso de una curva de
R =100 m y velocidad 77 = 50 km/h, con la longi-
tud corriente de L, = 6 m.
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Situfdndonos en un justo medio, hemos fijado los
siguientes peraltes y sobreanchos:

RADIOS Deraltes Sobreanchos
50 i TOO m, 129 3 metros
100 2 200 M. O Ve 2 "
201 a 350 m. 0O 1 "
351 a 6ou m. L 3% 0
Mayor de Goo m. . . . . . .. 0 0 "

Iin los tineles reduciremos ¢l ancho de la carrete-
ra a 7 m de afirmado, con dos paseos laterales, de
0,75 m, clevados 24 em sobre aquélla, que, a la vez
que evitan que los coches tropiecen con Jas paredes,
sirvan para la inspeecion y vigilancia. Ia seccion dél
tinel os circular, de 4,30 m de radio, con revestimien-
{0 de hormigdn de 0,80 m de espesor, disponiendo en
el ¢je de una altura libre de 6,12 m.

A pesar de que hemos procurado enterrar la linea
todo lo posible, especialmente donde la ladera presen-
ta gran inclinacion, se precisari la construccion de
Dastantes muros de sostenimiento, que sumarin unos
500 m en longitud.

Con objeto de asegurar un perfecto desagiie pro-
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yectamos 77 obras de fibrica, de las cuales hay 18
tajeas, 48 tubos de 0,75 y 1 mde diadmetro, 8 alcan-
tarillas de 2 v 3 m y 3 pontones de + y 6 m, resul-
tando un promedio de 7 obras por kildmetro, que,
aunque no tienen importancia en si, la adquieren por
su adaptacion a las laderas de gran inclinacion.

Para la guarderia, vigilancia y conservacion de la
obra juzgamos conveniente construir cierto ntimero
de viviendas para el personal, habiendo proyectado
un tipo de casa perfectamente simétrico, formado por
dos viviendas idénticas, para poder construir una de
ellas aislada, si asi conviniera, con una lefiera y co-
rral anejos.

I'oda Ja zona destinada a vivienda se construye so-
bre un zocalo de 1,10 m de elevacién, quedando de-
hajo una especie de sotano, que asegurard un perfec-
to sancamiecnto.

Con objeto de proteger las viviendas contra los ri-
gores del invierno proyectamos sus muros con espe-
sor extraordinario de 0,70 m, gran inclinacion a las
vertientes de pizarra de la cubierta y disponiendo las
ventanas con dobles cierres.

Alrededor de cada casilla se habilitaran anchas zo-
nas despejadas, donde puedan pararse los coches, y
todas cllas estaran enlazadas telefénicamente y con la
red general por ambos extremos.

Se completa ¢l proyecto con las barreras de acceso
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y cerramiento, teléfono, alumbrado del tinel y casi-
llas, e incluso un pequefio equipo quirtirgico en la ca-
sifla de la boca de entrada del tiinel grande, mas al-
gtn almacén para maquinaria y herramienta.

Presupuesto

Partiendo de los jornales que son de aplicacion en
esta region, asi como del precio de los materiales de
Ja misma, se han determinado los precios de los dis-
tintos clementos constitutivos de la obra, que aplica-
dos a las unidades o voltimenes deducidos de los es-
tados de cubicacion, vienen a formar los presupues-
tos parciales de todas las partes que integran el pro-
veetn, que se agrupan en los sicte articulos siguientes:

Pesctas
1107 301.45
783 200,87
2782 281,51
284 270,71
1 000 05.4,00
105 091,00
82 515,30

Articulo 1.9-—-Explanaciones,

" 2.°2—Obras de fabrica .
3.0—Thneles .
4.0-=Tdificios.
5.2--Afirmado .
0.2—-Obras accesorias | .
7.0-—Conservacion y acopios .

“

N

Tora. 203 901,10

11 movimicnto de tierras comprende 161 820 323
metros ctthicos de desmonte, por 112901 742 m* de
terraplén. De este exceso de excavacion, previsto por
la necesidad de internar la traza de la ladera, conta-
mos obtener la casi totalidad de piedra para mam-
posterias, hormigones y alirmado, y el sobrante des-
inarlo a la formacion de sobreanchos y apartaderos
estratégicamente distribuidos, donde puedan detencr-
se Jos automoviles sin perturbar la circulacion.

De este presuptiesto de ejecucion material deduci-
mos ¢l de contrata, que ascenderd a 7 424 769,36 pe-
setas, resultando un coste kiloméirico de 668 488,07
pesetas, que es bastante elevado, motivado por el re-
cargo de unas 295 000 pesctas por kildmetro que su-
pone la partida de taneles.

Aparte de este presupuesto de las obras hemos he-
cho un avance del importe de la expropiacion de los
terrenos necesarios para la construccion de la auto-
pista, y que evaluamos en 60905 pesetas, incluidos
todos los gastos para la toma de datos, tasacion, cle.

Estudio econémico

Como cl objeto que se persigue con la construc-
cion de esta autopista es obtener una concesion para
su explotacion, precisamos hacer un estudio del tra-
fico probable que por la misma haya de circular, asi
como de las tarifas que puedan aplicarse, para cubrir
los gastos de conservacion y explotacion y obtener un
rendimiento al capital invertido en la construccion.

T'rdfico probable—~No existiendo verdaderas fuen-
tes informativas para deducir la posibilidad de un tri-
fico determinado, hemos acudido a la ohservacion di-
recta sobre un periodo de tiempo, clegido cuando con
mavyor facilidad podiamos aproximarnos a una media
tedrica anual, v precisamente en el mes de octubre,
cuando ya estaban fuera de Jspafia gran parte de los
clementos sociales ¢ite mayor circulacion rinden a la
carretera objeto de nuestro, estudio,

Aun asi, el recuento ha dado cifras contenidas en-
tre 1 600 coches diversos en dias festivos a 400 entre
semana.
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Pucde aceptarse en principio la circulacién de 700
vehiculos, va que sobre esta cifra vamos a establecer
la cuenta para muchos aios de vida social; es decir,
que adoptamos una cifra minima de circulacion, dado
el incremento que toma en Ispana el uso del automo-
vil, que, considerando diez afios atras y tomando
como indice 100 ¢l nimero de coches en 1922, aqul
se convierte en 333 en 1927, y 320 en 1930. Por lo
que respecta a Madrid, estos indices son 266 y 320,
pues pasamos de 9 380 coches en 1922 a 25435 en
1927 v 40 309 en 1930, para alcanzar solo la cifra de
42036 en 31 de diciembre de 1931, Salvo la contrac-
cion de este tltimo ano, debido a circunstancias bien
definidas, la progresion permite aventurar que, den-
tro de una década, ¢l indice con relacion a 1922 habra
sobrepasado la cifra millar; es decir, que, con refe-
rencia al momento actual, el crecimiento estard en la
progresion de 1 a 2,4,

Nos queda todavia por examinar un aspecto—ica-
so ¢l mis interesante del tralico—, cual es la circula-
cion de mercancias, que cada din toma mayor inten-
sidad, empleandose vehiculos de potencia creciente v,
por consiguiente, de mayor tributacion parn nuestras
explotaciones; por lo tanto, el transporte por carve-
tera tiende a un afianzamiento en cuanto a la frecuen-
ciavde sus viajes, v aun mavor volumen de unidades
de trabajo, que habran de defenderse siempre, por
serles factibles la carga y entrega de domicilio a do-
micilio, queriendo manifestar con esto que, dentro
del ecnadro de crecimiento de unidades de circulacion,
habriy de destacarse fuertemente el camionaje de car-
gas clevadas. Toda duda desaparcee ante ¢l proceso
seguido por los antomaviles de linea, cuvos coches,
hoy en dia, legan a triplicar la capacidad de los que
circulaban hace tres afios, y cuyo ntimero ha crecido
en forma tal, que, sin constituir competencia, ha esta-
blecido nuevas arterias de circulacion, que abarcan
Nnumerosos sectores,

A pesar de los anteriores razonamientos mantena-
mos la circulacion de 700 wvehiculos como hase de
cileulo, cuando es de esperar un erecimiento impor-
tante de aflo en afo, y conservamos la clasificaciim
por categorias, que hemos obtenido por observicion
directa, en las que los autos de turismo, segtim los
dias, representan del 74 al 87 por 100 de la circula-
ciom total; los camiones y camionetas, del 12 al 6 por
100, y los autos de linca, del 10 al 13 por 100, habien-
do solo de un 4 a un 2 por 100 de motocicletas.

 Tarificacion—Si dificil era determinar una cuan-
tia de trafico, amm lo es mas el fijar una tarilicacion
o peaje para los distintos vehiculos, pues no podemos
tomar como base los diferentes portazgos espaiioles,
¥ 81 queremos buscar analogia con nuestro caso, tene-
mos que acudir a las awlostrade italianas, de las cua-
les deducimos tarifas comprendidas entre 0,20 liras
para las motocicletas con “sidecar”, hasta 1,33 liras
por kildmetro para los autobuses de mas de 24 pla-
zas. Dichas vias italianas sc concedicron con una sub-

-vencton importante del Iistado, que, a la vez, era co-

participe en los heneficios, en progresion creciente.
una vez garantizado un interds a las acciones, no sien-
do, pues, de aplicacion en nuestra autopista, y para
justificar en cierto modo los precios que pensamos
aplicar para el transito por ella, podria hacerse un
estudio comparativo con lo que cuestan los transpor-
tes por ferrocarril, tanto para viajeros como para
mercancias; pero esto nos conduciria a adoptar tari-

fas que juzgamos muy clevadas, como las que resul-
taban para la autopista Madrid-Iran, que creemos
prudencial reducir, teniendo presente que no se trata
de hacer un transporte por carretera, sino de facilitar
Sste, cobrando solo un peaje para la conservacion de
la autopista y que permita satisfacer un interés al ca-
pital invertido, por lo cual proponemos las signientes
tarifas para el recorrido total, y que guardan bastan-
te armonia con las de las autostrade:

Pesetas
Motocicletas con o sin “stdecar™, . . . .. .. . ... 150
Autos de tavismo hasta 23 P 00000000000 300
Autos de turismo de mas de 23 T2 S 5,00
Camionetas y camiones hasti 2500 kg de carga, . . . 5,00
Camiones de 2500 a 5000 kg de carga, . ... . .. . 7,50
Camiones de mas de g toneladas. o0 0 00 0 0000 1000
Autobuses hasta 2 asientos e 7,50
Autobuses de mis de 2pasientos, © o0 0.0 0.0 10,00

Ingresos de explotaciin—Lartiendo de la cifra de
700 coches diarios, clasificados en la proporeion por
erandes grupos, que antes hemos indicado, v tenien-
do presente que los autos de linea v camiones hacen
un servicio regular, variando poco su nimero de un
dia a otro, y deduciéndolos de la cifra media de cir-
culacion que hemos fijado, dividiremos el resto en
partes proporcionales @ su existencia (tampoco con
datos exactos), con lo cual supondremos:

j"'s(‘/ll‘\'
25 motocicletas, & 4L,30 plis. L o 37,50

40 automoviles de turismo hasta 25 TP o 3 ptas 1 320,00
44 1 R

120 fdem de turismo de mis de 235 TP, w03 plas 100,00
25 camionetas hasta 2 500 keode carga, a0 5 ptas, 1.25,00
40 camiones hasta 3 ton de cargi, it 7,30 piis 300,00
5 camiones de mis de 3 ton de carga, a0 10 ptas, 30,00
35 autobuses hastac 2. plazas, a0 7,50 ptas, 202,20
1o antobuses de mis de 2 plazas, @ 10 ptas. 100.00
Towae., oo 0L L 270500

O sea, que tendriamos una recandacion anual de
279 363 == 1020 175 pesetas, que teniendo en cuen-
ta la reduceion de precios, que podrin variar entre
el 10 v el 20 por 100 mediante abonos, segtn el na-
mero de viajes, habra que deducir del ingreso total
unas 060 000 pesetas, quedando aquél reducido, en nn-
meros redondos, a 900 000 pesetas annales,

Gastos de explotacion, — 1os gastos de explota-
cién de la autopista son bastante clevados, pues, da-
da su fOnalidad, es preciso tenerla en perfectas con-
diciones de circulacion durante todo ¢l ano, o que
originard uni conservacion costosa, exigiendo perso-
nal permanente para cllo, asi como para la guarderia
y cobro del peaje, mas ¢l eventual en ciertas ¢po-
cas; adquisicion de maquinaria y material de todas
clases, aparatos quitanieves, etc,, cuya amortizacion
ha de caleularse, ademils de los gastos necesarios pa-
ra st empleo, “ambién hay que contar con ¢l consu-
mo de luz para tineles v casillas y su conservicion,
asi como cl de Ja linea telefonica, mas la indispensa-
ble partida para imprevistos, billetaje, ete.

Resumiendo todo lo anteriormente expuesto lle-
gamos a una cifra de unas 15000 pesetas por kild-
metro.

A esto hay que agregar unas 90 000 pesetas para
cubrir los gastos necesarios de la oficina central, con
sti personal téenico y administrativo, alquileres, im-
presos, vigilancia de servicios, ete,, cantidad que no
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es clevada si se tiene en cuenta la necesidad impres-
cindible de aquéllos, y que serian los mismos aunque
se tratara de lineas con diez veces mas extension,
llegando asi a un total de 253 000 pesetas para la
conscrvacion v explotacion de Ia autopista, o sca
unas 23000 pesetas por kilometro, que, st bien
parcee excesivo, 1o lo es por las consideraciones an-
tes expuestas,

Plan financiero.—-Siendo ¢l presupuesto de cons-
truccion de Ta antopista de unos 7 300 000 pesctas,
no ¢s excesivo caleular, parva el desenvolvimiento del
negocio, con un capital de 8 millones de pesetas,
que convendria repartiv entre 3 millones de aceio-
nes y 3 millones de obligaciones al 7 por 100, ¥enta
que va subsiste paria ofros valores emitidos,

Con todo lo anteriormente expuesto pademos Tor-
mar ¢l plan econdmico para la construecion v oexplo-
tacion de Ta antopista.

Presupuesto de gastos: Peselas

Entretenimiento de Iaexplotacion.

5 por 100 para las acclones,

Canon pariac amortizar las uhh‘:mlnnu on lltll]l‘l inos,
Contribuciones diversas .
Fondo de reserva 1 opor

233 000
150 000
403 000
50 000
77 500

100 sobre ol capital.

Fora, 033 300

Resonmiendo tendriamaos Pesetas

Ingresos, 00 oo

033 300

Gastos,

Sohrante, 30 500

Iis deciv, que aun suponiendo que en ¢l quinto
ano de explotacion se Hegue al promedio de 700 co-
ches diarios, no queda remanente, pues hay que pre-
ver tamhién Ta necesidad de tener que reducir las ta-
rifas de peaje para intensificar el tridico v poder ha-
cer frente i todos los gastos, como hubo de hacerse
en Ttalia a poco tiempo de inaugurarse las primeras
autostrade,

Vemos, pues, la necesidad de solicitar del Fstado,
teniendo en cuenta que Ta obraca realizar es de gran
utilidad piblica, L exencion de todo tributo durante
los treinta anos que consideramos necesarios para la
anmortizacién de las obligaciones, ¢ incliso de los de-
rechos reales inherentes la constitucion de Sociedad,
emision de acciones v nhllq,umnca ete.. para facilitar
¢l desenvolvimiento de Ta misma en sus primeros afios,
o bien la coneesion de una subvencion equivalente,
como minimo, a lu mitad de las obligaciones que se

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

emitan, y, en cste caso, reducir los noventa y nueve
afios de concesion que fija la ley general de Obras
publicas a setenta v cinco o menos afos, segiin la
cuantia de dicha subvencion,

Conclusién

Iin resumen,
siguientes:

1.2 No cabe duda que la solucion que presenta-
mos ha de ser del agrado del ptblico en general,
pues con ella conseguimos una mejora que se ha
dejado sentir durante muchos anos, cual es la de
facilitar ¢l paso de I Sierra de Guadarrama, en-
contrimdose los turistas con que, sin perder los en-
cantos de ¢sta, pueden salvar el Puerto con mayor
rapidez v comodidad, sin que padezean lo mis mi-
nimo los coches, resultando el peaje insignificante
al Jado de estas ventajas, prescindiendo de Ta econo-
mia de gasoling v lubricantes.

Para los autobuses, porque, con un pequefio au-
mento en ¢l precio del billete, cubrivin con exceso
el pago del peaje, encontrando, ademads, el henelicia
representado por el menor consumo de los motores
y prolongacion de la vida de los coches, sin contar
las ventajas del atmento en la velocidad comercial,

Otro tanto puede decirse de los vehiculos dedico-
dos al transporte de mercancias, para los cuales te-
nemos Jas mismas ventajas de los anteriores, com-
pensando con ereces el importe del peaje el imunento
de tonelaje de carga v rapidez en las intercomunica-
ciones,

REL

podemos formular las conclusiones

Como ventaja mas inmediata, vemos la de
poder i colocacion a un buen mimero de obreros
durante el tiempo de la construccion, facilitando asi
al Gobierno la soluciém parcial de la crisis obrera en
esta region, ’

it Probable intensiticacion de las < colonias de
San Rafael v otros puntos allende lx Sierra, al fa-
cilitarse ¢l paso de la misma, estimulando las nuevas
construcciones en la zona de la autopista con ficil
acceso desde Ta misma,

42 Los beneficios indirectos que obtenga ¢l 14s-
tado por la riqueza cue se crea en esta region y en
las servidas por Ia autopista, v mas adelante direc-
tamente con los impuestos que graven estos peajes,
transcurridos los treinta anos de amortizacion, y el
ingreso mis importante al revertir ln 411(01)1\11 que
serd mayor si se ahandona la antigua carretera, con
sus costosos gastos de conservacion,

Iiste proyecto ha sido presentado al Ministerio
de Obras puiblicas en el pasado diciembre,

Emilio KOWALSKI
Ingeniero de Caminos
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Comunicaciones

Como 3.1 hemos dicho, umsmu\cn, a4 nuestro jui-
cio, 1a hase del rapido crecimiento de Madrid, v ose
lmhum en: ferroviarias y viarias,

T Vdéanse Tos ntdimeros de 1y agosto Vs diciembre de gy,

s indiseutible Ia intima relacion que guardan los
problemas de urbanismo con el unphuannuﬂo de las
estaciones ferroviarias como origenes de circunvala-
cion que imponen ¢l trazado de las arterias de trafico.

las tres cstaciones mas nnpoxt'mtt.s de M'ldnd
-—0 sean: las del Norte, M
encuentran en las zonas mas ])'lj(ls dc la pobhluon,
inmediatas a lepmlc proxima al Manzanares, v con

a




