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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
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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

La Urbanizacién del Extrarradio de Madrid

117
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
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alturas sobre el nivel del mar de 530, 621 y 588 me-
tros, respectivamente.

Podria preguntarse: ;quién es el responsable de
esta sitnacion poco adecuada de las actuales estacio-
nes, cuando perfectamente, y sin obsticulos, podrian
haberse emplazado en la zona alta? Pero la respuesta
seria. muy dificil, si bien podria sefalarse mna res-
ponsabilidad bien conereta en su fondo, aunque di-
fusa en su individualizacion; ¢sta es: la qusencia to-
tal de la intervencion municipal, que permitia, v ha
permitido hasta ahora, que todns los proyectos de co-
municacion se tramitasen v aprobasen sin conocimien-
to de las Jocalidades afectadas v sin que ¢stas pudie-
ran exigir emplazamiento para las lineas, v especial-
mente para las estaciones, en armonia con sus pla-
nes de extensiom, Dien es verdad, no obstante, que,
aundque se hubiese escuchado a las localidades, poco
s¢ habria conseguido, pues ¢stas no solian tener pla-
nos de extension v, a veees, ni idea sobre como y por
donde habria de cefectnarse Csta.

Como ¢l principal trifico es de llegadas (de via-
jeros la totalidad, y de mercancias el 75 por 100),
resulta que casi todas las mercancias que llegan es
preciso clevarlas un promedio de 30 m, v como ¢l
ensanche principal serd por la zona alta de la pobla-
cion, en ¢l Tuturo esta elevacion legaria a unos 73 .

Fasta elevacion encarece las mercancias actualmen-
te en una peseta por tonelada, teniendo en cuenta la
longitud media de transporte, v en lo porvenir lo en-
carceerd en 1,30, si ha de seguir efectuandose la lle-
gada en las actuales estaciones. Siendo de 1700 000
toneladas aproximadamente ¢l tonelaje que anual-
mente llega a Madrid, el exceso de coste es, pues,
1700000 pesetas, y seria muy en hreve (a0 hase
de 2000000 de toncladas) de 3 000 000 de pesetas,
que habria de pagar ¢l consumidor madrilefio, -

Por otra parte, Jas vias de acceso a las tres grandes
estaciones son tan poco aptas para el enorme trafico
que han de soportar, que cada vez menudean mas los
atascos, con sus perniciosas influencias para el tra-
fico. Para que no sc crea que esta alirmacion es mas
o menos subjetiva indicaremos que por las estaciones
del Norte (Principe Mo y Pasco Imperial) llegan y
salen cargados unos 700 vagones diarios, como pro-
medio (pues hay dias que llegan a los 900), lo que
representa de 8 000 a 10000 toncladas, y aunque al-
gunas sean de paso y no precisen cargar v descargar,
las que si lo hacen exigen ¢ movimiento de unos 800
carros y camiones por dia.

Por las estaciones del Mediodia (Atocha y Cerro

de la Plata) llegan y salen cargados unos 850 vago-
nes, como promedio, con maximo diario de hasta
1050, lo que representa un tonelaje de 10000 a
12000 toneladas, que exigen més de 1100 carros y
camiones por dia. Y por la estacion de las Delicias
se produce un movimiento de 200 vagones diarios,
que precisan unos 200 carros v camiones al dia.
. El problema se agravaria en ¢l ‘momento en que
se emplazara (desde luego enla zona alta) Ja estacion
del ferrocarril directo Madrid-Burgos, actualmente
en curso de ejecucion, de no prever una linea (ue, al
mismo tiempo que sirviera de enlace a todas las cs-
mc_x(,)nes actuales, sirviera de ferrocarril de circunva-
lacion, para que, unido a las lineas radiales del Me-
tropolitano, fuera el fundamento de la creacién en
toda la periferia de Madrid de ciudades satélites que
descongestionasen la capital.

Ahora hien: el trazado de este ferrocarril viene in-
timamente ligado con ¢l emplazamiento de la estacion
Central, de ln que logicamente ha de partir.

Varias son las ideas ue sobre el emplazamiento
de esta estacion Central han aparecido, s¢ han discu-
tido v hasta se ha cretdo en su immediata solucion en
el transcurso de estos Ultimos afios.

Hace unos anos, mi distinguido amigo D, Fernan-
do Reves, conocido ingeniero industrial y persona
competentisima en  asuntos  ferroviarios, proyectd
construir una gran estacion subterrinea en la Gran
Via de P1 y Margall y plaza del Callao, para que en
clla descendieran la casi totalidad de los viajeros que
llegan a Madrid y parte de las mercancias de Hegada.
Pero si se tiene en cuenta que el movimiento medio
de viajeros es en la actualidad, para las tres estacio-
nes, de unos 13000, como cifra media diarvia (pero
legando a alcanzar en dias de fiesta aumentos del
200 por 100), se comprenderd que con el aumento
que el trifico experimenta al urbanizarse el extrarra-
dio, v aunque no supongamos mas que un 50 por 100
desetibarcando o subiendo en dicha estacion, no es
aventurado suponer una cifra de 10000 viajeros,
con la cual fa congestion actual de la plaza del Callao
v Gran Via se incrementaria hasta hacer insoluble el
problema.

Por la misma razon, aunque se hallase algo ate-
nuada, tampoco hemos aceptado o idea del empla-
zamiento de dicha estacion Central en la manzana
ocupada hoy dia por la Casa de la Moneda, que ven-
dria tambi¢n a congestionar el trifico de la gran ar-
teria futura de circulacion @ la Castellana, y de la tam-
hién importante via de trafico-transito: los hulevares
y Goya.

Después de un detenido estudio, nos hemos deci-
dido por el emplazamiento en los altos denominados
de las Cuarenta Lancgas, inmediato a los actuales
asilos de San Rafael y Colegio de Huérfanos de la
Guardia civil, por tratarse de un sitio relativamente
despejado de construcciones, y en ¢l que, por tanto,
las expropiaciones seriin lo menos costosas posible;
a una altura de 710 m, es decir, de las mayores de
Madrid; con facil salida a la cuenca del Jarama (que
es por donde, a nuestro juicio, ha de desarrollarse el
primer trozo del ferrocarril Madrid-Burgos, del que
esta cstacion Central serd estacion terminal), v por
estar, por ultimo, entre las dos grandes arterias de
trifico del Madrid futuro: la Castellana, de trafico
ligero y de lujo, y la Gran Via del Abroitigal, de tri-
fico industrial v pesado.

Obscérvese a la vista del plano general U fotografi-
co nliim. 3 que, no obstante esta proximidad a las dos
grandes vias, las avenidas de aceeso, tanto para viaje-
ros como para mereancias, son en absoluto indepen-
dientes de estas grandes vias, si bien se hallan perfec-
tamente enlazadas con ellas mediante amplias aveni-
das de acceso.

1 emplazamiento dado a la estacion Central es
ademis ¢l mas indicado, por su proximidad al {uturo
centro urbano de-Madrid (el actual Hipddromo o fu-
tura plaza de la Tatria), con ¢l cual y con las zonas
adyacentes de oficinas, comercio y viviendas se halla
enlazado mediante el actual pasco de Ronda y la Nue-
va Avenida.

Hemos separado en absoluto el trifico de viajeros

1 Publicado en la Revisra del 15 de diciembre Gltimo,
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del de mercancias por lo incompatibles que resultan
para los accesos, previendo innediata a la estacion
Central, pero separada de la misma por una zona de
escasa anchura, destinada a viviendas colectivas (que
podrin asignarse a familias av empleados y obreros
ferroviarios), una amplia estacion de mercancias, con
haces de recepeion suficientes para admitir cargamen-
tos de las tres principales Companias independiente-
mente, segtm indicaremos en su lugar.

1) emplazamiento dado a la estacion Central ha
permitido estudiar una urhanizacion ideal, constitui-
da por una gran plaza, ala que conlluyen avenidas
de tridico en todos los sentidos y en forma tal, que
ol edilicio de vinjeros gue se proyectin viene a cons-
gituir o prnto de vista axial de casi todas estas vias
de acceso. De esta Tormi, el tridico propio de Taes-
tacion serit independiente del general de Ta poblacion
y vendrit aunirse en los sitios que lo precise con las
erandes arterias de circulacion,

Para ¢l trifico de mercanciag se prevé tambicn otra
aran plaza frente al Colegio de Maria Cristina, con
salida direeta a la Gran Via de Circulacion y a la
zona residencial, para aleanzar la cual se preveé un
paso superior sobre Ta avenida lamada de Colonia
de Primo, a fin de evitar ¢l importante punto de co-
Jision, v una calle independiente.

Por altimo, ¢l trazado de la que Hamaremos Gran
Via de Circunvalacion, inmediata @ ambas estaciones,
cuyas vias de entrada eruzi superiormente, completa
la Tavorable posicion de las mismas y suprime en ab-
soluto todo riesgo de congestion en lo futuro, por
mucho que ammente ¢l trifico.

I.a estacion Central de viajeros se compondri, en
lineas generales, de un hermoso edificio de viajeros,
que serviria de fondo a todas las perspectivas de las
calles que afluven a la plaza proyectada frente a la
estacion. Los haces de vias llegan y pasan subterri-
neamente hajo ¢l edificio, reuniéndose en timel por
debajo de la avenida de la estacion y continuando
luego en lineas subterrineas de doble via de enlace
con la estacion de M. Z. A, linea que servird a la
vez para ¢l trafico metropolitano.

Inmediato al cdificio de viajeros habri un gran pa-
tio de coches, para que en modo alguno se ocupe la
plaza de la estacion con vehiculos.

Un haz de vias servird dos grandes naves de Gran
Velocidad: wna para llegadas y otra para expedi-
ciones,

Otro trozo, debidamente enlazado con las vias de
acceso v ocon la de cireulacion, servird la cochera de
tractores eléetricos v las vias de apartado de mate-
rial.

Se prevén tambicén tres edificios generales destina-
dos a oficinas, en las que pucden centralizarse varios
servicios comunes a todas las Compaidias,

La estacion de mercancias contard con cuatro ha-
ces, (que serviran cada uno a una serie de cuatro gran-
des muelles, destinados: uno, a las mercancias pro-
cedentes de las lineas del Norte; otro, a las proceden-
tes de la red M. Z. A.; otro, a las lineas del Oeste
y Madrid-Burgos, v ¢l otro, a las diversas Compaiiias
que afluyen a Madrid, Cada zona de muelles estari
servida por un adecuado patio de carruajes.

Otro haz se destina a servir unos edificios comer-
ciales de carfdicter colectivo, que facilitarin grande-
mente la lahor del comercio. De este haz se designa-
ri otro pequeno de apartado de material.

Por tiltimo, tendrd los largos haces de vias de pla-
va para carga directa de vagon a carro o camion y
otro de deposito de material.

Todos los haces se hallaran debidamente enlaza-
dos mediante los correspondientes escapes v travesias.

Ferrocarril de cintura

I<n el plano regional ntimero 2 ya citado (ver Ri-
visrTa b Ouras Pisicas deb 13 de diciembre Glti-
mo) aparece bien claramente su trazado. De T esti-
cion Central arranca da linea del ferrocarril de cintu-
ra, que sale un poco divergente de la Gran Via de
Circunvalacion, vy después de cruzar superiormente
ln Gran Vin del Abroiiigal v en timel la Cindad
Iineal, llega a Hortaleza, en T que se establece una
estacion, de donde se separan dos ramales: uno
que constituird el directo Madrid-Burgos, «que se
dirigird hacia 1o Alameda de Osuna, v otro que
realmente es ¢l fin del de circunvalacion o cierre
del circuito. Rodeado por ¢l Este el pueblo de Hor-
raleza, ¢l trazado se orienta hacia el Norte, para
pasar por encima de Fuencarral, cruzando inferior-
mente la carretera general de Francia v teniendo in-
mediata la estacion de Fuencarral, que serit, como
diremos, de transhordo con el Metro A (Norte-Sur),
que, prolongado, servira de ferrocarril a la Sierra.

Desde Fuencarral el trazado busca la ladera Sur
del Vallecito del Monte v desemboca asi en ¢l Man-
zanares, que cruza con un viaducto, antes del cual se
proyeeta otra estacion, que serd también de transhor-
do con ¢l ramal del Metropolitano 13, que por la ribe-
ra del Manzanares llega al Pardo y se une con el ra-
mal a la Sierra anterior,

Cruzando ¢l Manzanares, sube ¢l trazado por el
alle, y después de un apeadero en la Cuesta de las
Perdices, en el que se separa el ramal ‘de enlace ni-
mero 2 con el ferrocarril del Norte (en el kilometro
10 de 1 linea de Madrid @ Irtn) cruza inferiormen-
te la carretera de La Corufia, v rodeando cl barrio
de la estacion de Pozuclo v cruzando inferiormente
la linea del Norte (con la que, ademits, se enlaza me-
diante ¢l ramal num. 3 a la estacion de Pozuelo-
Norte), se dirige hacia Pozuelo de Alarcon, pueblo
que rodea por el Oeste, y en ¢l que se emplaza otra
estacion, de donde parten otros dos ramales de enla-
ce con el ferrocarril del Norte num, 4, con El Plan-
tio, ¥ ¢l nim, 5 con la estacion de Pozuelo,

Rodeado ¢l pueblo va citado, se cruza la vaguada
del Arroyo de Antequinas, emplazando otra estacion
en Humera, en la que termina el Metro C, que ba-
jando por el arroyo a través de la Casa de Campo y
atravesando la Ciudad Universitaria, llega a Cuatro
Caminos y al centro civico o plaza de la Patria.

De Himera va hacia Cuatro Vientos bordeando
Ja zona militar, v antes de cruzar la carrvetera genc-
ral de Extremadura sirve el Deposito {ranco que se
proyecta. Cruzada esta carretera se emplaza otra es-
tacion, que serit de transhordo con las dos lineas de
via estrecha que hoy lHegan hasta el Manzanares: la
del ferrocarril Villa del Prado y la del ferrocarril de
San Martin de Valdeiglesias, y que se proyecta ter-
minar aqui. :

También enlazard con el Metro D, que siguiendo
en parte ¢l trazado que se abandona del ferrocarril
de Villa del Prado y cruzando al lado del puente de
Toledo, termina en la plaza del Progreso, enlazando
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la linca de Cuatro Caminos-Vallecas con el actual Al-
fonso XIII.

1 trazado contintia por la finca de la duquesa de
Montijo, rodea el Hospital Militar y sale al barranco
de Butarque, por cuya margen izquierda discurre,
hasta cruzar inferiormente la carretera de l'uenla-
brada, donde existiri otra estacion, y donde comienza
la gran estacion de clasificacion, enlazada a continua-
cion con la estacion general de mercancias (para la
aran industria v de trinsito), quedando ambas con-
tignas a la zona de gran industria. Dos pequenos ra-
males de enlace, el niim. 6 y el nim. 7, la enlazan con
el ferrocarril de Madrid-Caceres-Portugal, el que su-
friri un pequefio desvio en su trazado, para ir junto
con el de cintura, hasta abandonarle para servir de

tando con que, desde luego, este ferrocarril ha de ser
de traccion cléetrica.

Iste ferrocarril de cintura seria de poca utilidad
para los efectos urbanos si no se enlazara con el cen-
tro mediante lineas radiales de Metropolitanos, tni-
co transporte hoy dia aconscjable para gran trifico
urbano.

Los ramales que se prevén son:

El A, que es prolongacion del Sol-Tetuin, y que
discurriendo por Bravo Murillo y titimo trozo de la
Castellana, sale a Muencarral y contintia a la Sicrra.
Iiste seria, quizi, ¢l de mayor importancia para la ex-
pansién de Madrid, ya que servird toda la zona de
deportes.

il B, que serd prolongacién del actual Isabel II-

dera en la zona industriaf,

Se prevé también un futuro ra-

-

ramal de distribucion de aparta-

)

mal 14 de Metro, que servird la

zoma industrial y que enlazard -

en ¢l puente de Toledo con el D).
Pasada la estacion de mercan-
cias, que denominamos de Villa-

mediante otro viaducto, v el fe- L35
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L

||

o

o,

2.6 LX8

rrocarril de M. 7. .\, linea
de Andalucia, en su kilometro
6,200 mediante un paso inferior,
y sube por una vaguada hasta
Vallecas, donde cxistira inme-
diata al pucblo, v por su lado
Sur, otra estacion, que a su vez

]
1

1

t

I

]

i

verde, se cruza o AManzanares !
|

!

1

1

|
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servird de empalme con ¢l ramal
de Metro G, protongacion del ac-

10.36

tual Sol-Vallecas.

Se cruza luego la carrctera de
Castelldon mediante T oportuna
obra, v orientindose hacia ¢l

rem

@) Corte transyersal

Norte se cruzi con un tinel la
linea de Madrid a Zaragoza v a
Barcelona. v queda ¢ trazado
contiguo a la misni hasta by es-
tacion de Viedlvaro, que seri co-

man a ambas, 1K1 trazado busca
luego nuevamente a direecion

Norte y Hega a Canillejas, donde
se proyceta otra estacion, de la
que arranca ¢f ramal num. 8, de
eulace con la estacion de fa Ala-
meda y, por tanto, con ¢l dirce-
to Madrid-Burgos, y en la que termina el Metro H,
prolongacion del actual Sol-Ventas,

Cruzada inferiormente la carretera de Aragon, cl
trazado busca por ultimo la direccion de Mortaleza,
en cuya estacion termina la cintura, contandn antes
con ¢l ramal 1, de enlace directo, para cvitar el re-

troceso en la estacion de Hortaleza.

Por tltino, indicaremos que de la estacion de la
Alameda parte el ramal 3, de enlace con M. Z. A. en
San Fernando de Jarama, que ala vez servird ol tri-
fico del acropuerto emplazado en Barajas mediante
un apeadero.

IEl perfil de la linea es sumamente suave, pucs sus

rampas y pendientes no llegan al 20 por 1000, lo que-

le harda sumamente econdémico de explotacion, con-

by Corte longitudinal

Flg. 7 Seceldn del tanel Metropolitano

Norte, y que continuard también hasta Il Pardo,
donde se unird con el anterior, formando juntos el
de la Sierra, v serviria la zona de piscinas naturales
previstas para deportes acuiticos,

11 C, Hamado a servir toda la zona residencial de
ciudades-jardin, que se extenderd entre Pozuelo, -
mera y Cuatro Vientos, una vez que s¢ haya abierto
la via de penetracion de Humera a través de la Casa
de Campo, y que arranca de Cuatro Caminos y, atra-
vesando la Ciudad Universitaria, Hegard hasta la es-
tacion de Hamera.

1i1 D, que arrancard de la estacion de la plaza del
Progreso, de la linea Sol-Vallecas, y por la calle de
'oledo saldri al puente de igual nombre y subiri a
Cuatro Vientos a empalmar cn dicha estacion.

Iista servira, pues, toda la zona de Carabanchel
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Bajo, la zona militar v ademads ¢} trafico de trans-
bordo de las lineas de Willa del Prado y San Martin
de \"aldvialui.xs '

I I, que arrancando del puente de Toledo, donde
empalnhn a con el D, llegard hasta la estacion de cla-
sificacion. Iiste ramal, que de momento no es nece-

llecas, y servird a este 1ltimo pueblo v toda la zona
del Puente.

Kl H, que serda asimismo la prolongacion del Sol-
Ventas, hasta terminar en Canillejas.

Ademas de éstos, habrid dos Metros, que podria-
mos llamar generales de trafico: uno desde la glo-
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Fig. 8. Estacldn subterrdnea en la Plaza Mayor

sario, servirfa la zona industrial especialmente, y
ademas la de Carabanchel Alto.

15l ¥, que arrancando de la glorieta de Atocha,
donde se unird con el actual Sol-Vallecas y con el ni-
mero 10, de enlace de las estaciones Central y Ato-
cha, bajard por el pasco de las Delicias, cruzarad des-
cubierto el Manzanares e ird a terminar a la estacion
de mercancias de Villaverde,

Ll G, que constituird la prolongacidn del Sol-Va-

riecta de Atocha a la glorieta final Norte (encuentro
de la Castellana y del Abrofiigal), y otro a todo lo
largo de la Gran Via del Abroigal.

Estos Metros seran verdaderos colectores de tra-
fico y serviran de arterias subterrineas de circula-
cién, El de la Gran Via del Abroiiigal no presentara
grandes dificultades de construcc1o11, pero, en cam-
lno, el de la Castellana habra de luchar con la dificul-
tad de la existencia de una via de agua importante,

o e
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pero sin que ello sea suficiente obstaculo para que no
se acometa su construccion a base de una seccion de
techo plano, indicada en la figura 7.

Réstanos indicar que estos Metros, en cuanto sa-
len de la zona urbanizada, iran en zanja, a cubrir en
¢l futuro, para obtener una economia apreciable.

Asimismo diremos que el cruce del Manzanares por
todos s¢ hard elevando mediante puentes adecuados,
al estilo de los Metropolitanos de Berlin.

Comunicaciones aéreas

['] emplazamiento actual del aeropuerto en las in-
mediaciones de Barajas resulta un tanto inadecuado,
aunque se le dote de buenos medios de comunicacion,
y teniendo en cuenta los progresos realizados hoy dia
en aviacion, gracias a los cuales se consigue aterrizar
y elevarse en un espacio de 200 m, y la orientacidn
que comienzan a tomar todas las grandes ciudades
del mundo hacia establecimientos de pequeiios aero-
puertos clevados que puedan servir de apeaderos al
trifico de viajeros, hemos proyectado un aeropuerto
clevado, constituido por entramados de hormigon ar-
mado de 25 m de altura total y seis pisos, cuya pla-
taforma posterior serd el campo de aterrizaje, pu-
diendo aprovechar los pisos intermedios para ofici-
nas publicas o comerciales y el inferior para depd-
sito de automoviles y accesos al aeropuerto, (ue con-
tard, como es logico, con los dehidos medios rapidos
de elevacion,

Tiste aeropuerto elevado se emplaza, como puede
verse en los planos, inmediato al cuarto deposito del
Canal del Lozoya, no sélo por su proximidad al eje
de Madrid (la Castellana), sino porque todo el espa-

cio ocupado por el depdsito es, en realidad, espacio
libre v aumenta la zona para elevarse, asi como fa-
vorece la visualidad del aeropuerto, constituyendo
una excelente referencia.

Estaciones automovilistas

Iil trafico automovilista mediante grandes antos de
linea, desarrollado ya hoy considerablemente gracias
al buen estado de nuestras carreteras, precisa ser
atendido, y, al efecto, proyectamos una estacion auto-
movilista y tranviaria subterranea cn la plaza Mayor,
aprovechando la estratégica sitnacion de la misna y
con arreglo al proyecto que se acompaia en cl plano
ntimero 8.

Aprovechando las rampas en lazo proyectadas en
la Cuesta de la Vega, se proyecta alli otra estacion
automovilista superhcial, ya que abierta la Gran Via
de Segovia quedard a corta y facil distancia del cen-
tro de la villa,

Ton la manzana de angulo del Parque de Aislamien-
to del Norte se proyecta otra estacion descubierta
para servir a todas las lineas que lleguen por el norte
de la poblacion.

Otra destinada a las lineas que sirvan localidades
del Fste se emplaza en la confluencia de la carretera
de Aragoin con la via central de la Ciudad l.ineal,

Ia Gltima, para todas las lineas del Sur, se empla-
za al lado de la Gran Via Abrofiigal, en las inmedia-
ciones de la carretera de Cidiz,

Clon estas cuatro, situadas en sitio conveniente
para los debidos enlaces con las vias de comunicacién
urbanas, quedard atendido el trafico automovilista de
comunicaciones.

Jos¢ PAZ MAROTO
Ingeniero y Abogado

Obras del salto de Millares, de la Sociedad
Hidroeléctrica Espafiola

Antecedentes

T.a Sociedad Hidroeléctrica Espaiiola, fundada
en 1907, cuyo suministro de energia eléctrica se ex-
tiende a Madrid y a la parte de Levante, desde Cas-
tellon de la Plana hasta Cartagena, utiliza para ello
varios saltos de los rios Jtcar, Cabriel y Guadazaon
(figura 1.8), con una potencia instalada de 123 000 ca-
ballos, habiéndose publicado en la revista Ingenie-
via y Comstruccion, en los ndmeros de octubre, no-
viembre y diciembre de 1924, una ligera descripcién
de las instalaciones entonces existentes.

Posteriormente se hicieron importantes reformas
en el salto de Villora, del rio Cabriel, construyéndose
un nuevo canal (fotografias 2.2 y 3.8) y su instalacién
hidroeléctrica correspondiente, con el fin de salvar
el pico de la curva de consumo diario, sin necesidad
de recurrir al vapor, desarrollando una potencia ele-
vada, a las horas correspondientes a dicho pico, a
cambio de no utilizar este salto en las horas de mi-
nimo consumo, Claro es que, para lograr esta inter-
mitencia diaria en su funcionamiento, fué preciso
construir, aguas arriba de la Central de Villora, el
embalse denominado del Bugioso (fotografia 4.3), y
para que el régimen del rfo no presentase las varia-

ciones consiguientes y no perjudicase los aprovecha-
mientos de aguas abajo, hubo que construir otro
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