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La comunicacion de Madrid con la Sierra
del Guadarrama

In o) ntmero de esta Revisea de 15 de octubre
del pasado ano, ¥ hajo este mismo epigrafe, hube de
tratar del problema, hace anos latente, del acercamien-
to, en comadidad v rapidez, de la Sierra del Guada-
rrama o Madrid, 1in tal anterior articulo hacia un
hosquejn de T solucion que por un imperativo de las
realidades actuales en materia de transportes ereo
debe tener tal problemi, fundandome en ¢l aspecto
financiero y en la necesidad“de rodear ¢l planteamien-
to de éste; como de todos los negocios, de las ma-
xitnas garantias cconomicas, dentro del gran margen
aleatorio que la indole especial del que nos ocupa
tiene, 4

La extensa zona de la Sierra, que por la impor-
tancia de los intereses creados esti afectada por
la cuestion del transporte, sugiere @ primera vista
muy razonablemente, en ¢l orden téenico, itinerarios
radiales desde Madrid a cada uno de los sectores de
Ja misma; pero esa multiplicidad de divecciones ra-
diales divide entre ellas, desde su origen, la masa for-
midable de trifico, caracterizado por una oscilacion
violenta en su régimen, produciendo agudas puntas
de diagrama, que hoy harian en extremo aventurada
la soluciom del ferrocarril, por la magnitud del gasto
permanente en este medio de transporte. T estas
condiciones sc inspirod el hosquejo de solucion a gue
antes hago referencia, senalando como primera fasc
de la misma ¢l medio mixto de conexion del ferro-
carril y la carretera autopista, Indicaba como empli-
zamiento de la estacion de transhordo entre el ferro-
carril urhano y las lincas radiales de autobuses las
proximidades de Puerta de Hierro.

La red local de carrcteras en ese sector de la pro-
vincin de Madrid establece comunicaciones directas
entre la mencionada estacion de transhordo y los tér-
minos siguientes: Pozuelo, Aravaca, Il Fscorial, To-
rrelodones, Villalba, Guadarrama, San Rafael, Til
Tspinar, Cercedilla, Navacerrada y La Granja. Iin
cuanto a la zona que comprende Colmenar, Miraflo-
res, Il Paular, Riaza, ete, tendrin resuelta su co-
municacion con el ferrocarril en construccion de Ma-
drid a Durgos, por cuya consideracion se pucde cir-
cunscribir la solucion que preconizan mi anterior y cl
presente articulo a la zona primeramente citada.

Mirando a la eleccion del Iugar de Puerta de Hie-
rro como estacion mixta de término del ferrocarril
urbano subterrinco y origen de la ved abanico de
autobuses, y desde la que se difunden las lineas de
éstos, pudiera ser motivo de examen si, mirando al
coste de primer establecimiento, no tendria ventajas
economicas llevar a efecto, mediante concierto de Tim-
presas, las concesiones ferroviarias hoy en trimite
hasta la Cuesta de las Perdices y situar al final de
ésta el transhordo, lo que reportaria un menor coste
en la importante obra del cruce del rio Manzanares,
ya que el puente sobre éste se limitaria al necesario
para la doble via del ferrocarril citado, de presupues-
to muy inferior al que supondria construirlo para
todo ef ancho de la autopista, mas el tranvia,

Tl situado y circulacion dentro del casco urhano,
de continuar, como sucede hoy, el servicio de lineas

de automodviles con su origen dentro de la poblacion,
adentas del gran obsticulo y entorpecimiento (ue su-
poren para la cirenlacion urbana, no reporta consi-
derable ventaja en orden a la comodidad del viajero,
ya que ¢éste generalmente ha de utilizar previamente
el tranvia o metro para trasladarse al punto citado
de salida del autobtis, con aumento, por lo tanto, com-
plementario de tiempo vy coste del viaje en la mayor
parte de los casos.

Aun cuando esta Gltima consideracion no se toma-
ra en cuenta, siempre queda la vital e importante,
desde ¢l punto de vista del interés general, de sus-
traer a la congestion viaria de la poblacion la masa
de trafico que representan los transportes publicos de
autobuses.

Siendo includible la actuacion del Municipio en
asunto de esta trascendencia, es otra razon, que creo
impone con la fuerza de la realidad la orientacion que
en estos articulos vengo propugnando con relacion al
asunto de que sc trata.

Respecto a las fases de desarrollo de la autopista
como arterin central de circulacion, podrian fijarse
dividiendo aquélla en dos seeciones o trayectos: una,
hasta Tl Plantio, v la segunda, desde este punto a
las Rozas, donde se encuentra ¢l empalme de la ca-
rretera de 9 Fscorial con la de Ta Corutia,

Por lo que se refiere al ferrocarril urbano subte-
rranco, tengo referencias de que entra en los plances
futuros de la Fmpresa del Metropolitano ¢ realizar
una linea de servicio a la Cindad Universitaria, la
cual, de llevarse a efecto, constituird, por proceso na-
tural, una base para la cfectividad de la solucion pre-
conizada en cl presente y anterior articulo.

Persistiendo en ¢l concepto sustentado en dicho an-
terior articulo, ¢l imperativo de caricter economico,
fijé la orientacion apuntada, y dentro de ella las nor-
mas fundamentales de realizacion, como es que el
trazado de la autopista, por imposicion de la masa
de intereses creados, los cuales se hallan en conexion
estrecha con el triafico de aquélla, ha de seguir, en el
limite que lo permitan las posibilidades reales, la zona
de la carretera actual de Madrid a La Corufia, con el
perfeccionamiento en pendientes y curvas inherentes
a la traccion mecdnica, la cual no existia, ni pudo, por
tanto, tomarse cn cuenta en la época remota de cons-
truccion de aquélla,

T'n cuanto al orden financiero, es preciso frenar
con un criterio de prudencia todo optimismo, ante la
realidad de la imposibilidad, cierta por todos concep-
tos, de que la integridad de la masa de trafico que
hoy, con todos los inconvenientes y peligros que ofre-
ce la circulacién por la carretera, la utiliza gratuita-
mente, acepte la mejora pagando ¢l peaje por la auto-
pista. Un sentido racional de logica prevision parece
contrario a tal duda; pero un conocimiento practico
de la psicologia ptblica plantea aquélla, a la cual hay
(ue atenerse.

Por lo tanto, la repercusion econdmica de esta con-
sideracion en la explotacion de la autopista es inevi-
table, y, como consecuencia, es forzoso tomar en cuen-
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ra un amplio coeficiente de reduccion en el conjunto
de circulacion probable por la misma, Fste hecho su-
giere la necesidad de una subvencion o auxilio inicial
durante un periodo, que podria en principio fijarse

437

en unos diez afos, transcurrido el cual la intensifica-
ciéon de dicha circulacion significaria un producto de
cuantia bastante a cubrir un tipo de interds suficiente
al facil plantcamiento financiero del proyecto.

Jos¢ DE BUENAGA
Ingeniero de Caminos

Revista d

La Conferencia de transportes por carretera y por
ferrocarril en Inglaterra

En la vevista ngineering, corvespondiente al 20 de
agosto del presente afio, se publican unos interesantes
comentarios al dictamen cmitido por la Conferencia que
recientemente se ha reunido en londres para tratar de
los transportes por carretera y ferrocarril,

.o que Nama la atencion en primer lugar es la pro-
puesta de que se aumenten los impuestos a los camiones
pesados, con la aquiescencia undnime de los represen-
tantes de la industria. Ya la Royal Commission on Trans-
port habia emitido la misma opinion en encro de 1931,
aunque enfonees ¢l eriterio fué de orientar hacia los fe-
rrocarriles ¢l trafico pesado, y la Conferencia actual
atiende a que los camiones pesados paguen la parte que
Tes corresponde en la conservacion de las carreteras,

Con uno u otro criterio, el resultado puede ser el
mismo, esto cs, anular la competencia que las Empresas
ferroviarias consideran desleal, Bl tiempo solo dird si
ha de conseguirse ¢l resultado previsto, pues, aparte del
costo del transporte, influyen mucho otros clementos,
tales como velocidad, entrega rdpida, ete. Asimismo pue-
den adquiriv gran importancia los camiones ligeros, que
circularin sobrecargados si no sc establece una inspee-
cion muy severa, -

l.a Conferencia ha acordado que se distribuya de una
manera nueva la cantidad de 60 millones de libras es-
terlinas a que asciende ¢l coste de conservacion anual
de las 176.791 millas de carreteras que existen actual-
mente en Inglaterra, Todw el gasto se cargard a los
vehiculos de motor mecinico, por considerar de poca
importancia los de nmotor animal, que introducivian, por
otra parte, muchas dificultades al apreciar los gastos que
deberian soportar, Se ha fijado también el principio de
no tener en cuenta gasto alguno para amortizar el ca-
pital.que se ha empleadn en construir las carreteras,
considerandolo completamente amortisado.

e revistas

Para distribuir el gasto de Go millones de libras an-
tedicho se propusieron los siguientes criterios:

a)  Multiplicar ¢l tonelaje de cada vehiculo por su
velocidad normal supuesta, para obtener el coeficiente
de impuesto correspondiente, Se rechazd por arbitrario
y poco equitativo, '

by  Obtener un 8o por 100 de la contribucion total
por un impuesto de un chelin por galon de hencina, y
vecaudar ¢l 20 por 100 restante por licencias de circu-
lacion estudiadas para cada tipo de vehiculo, No {ué
aceptado este criterio, por estimarse que ¢l desgaste pro-
ducido en las carreteras no es proporcional a la gasoli-
na consumida, ya que puede variar de uno a tres la carga
que puede transportarse con ¢l mismo volumen e com-
bustible,

¢) Establecer el impuesto por tonclada milla, segtin
el peso de cada vehiculo y un recorrido supuesto, liste
criterio se acepté corrigiendo sus deficiencias por la
comhinacion con el eriterio de gasto de combustible,

Como consecuencia de todo esto, los vehiculos pesa-
dos, que contribuian con 21 millones de libras, pagarin
23,5 millones, Particularmente, los grandes camiones se
sacrifican de tal manera, que uno de 10 toncladas pa-
gard 226 lihras, en lugar de 48 que pagaba, si tiene Han-
tas newmaticas, v 282 lihras, en vez de 0o, si tiene lan-
tas de acero.

Independientemente de las tarifas de impuestos se ha
tratado dz las lcencias de cireulacion, proponiendo ue
scan obligatorias, v que para concederlas se tengan en
cuenta garantias de huen servicio y conservacion, asi
como de que se cumplivd lo legislado respecto a sa-
larios,

Como era de esperar, los intereses heridos han pro-
ducido numerosas protestas, aunque todos los represen-
tantes en la Conferencia han votado las medidas pro-
puestas,

[%1 informe completo puede adquivivse en M, M. Sta-
tionury Office, Londres. Su precio es de 1 chelin 3 pe-
niques.

Crdnica

Los ferrocarriles en construccion

Han sido plenamente confirmadas las noticias que te-
nlamos, y que transmitimos a nuestros lectores en un
numero pasado, respecto a los términos en que la Co-
mision de Obras pablicas habia dictaminado el proyec-
to del Gohierno referente a los ferrocarriles en cons-
truceion,

En su casi totalidad se propone la prosecucion, a car-
go del listado, de los ferrocarriles comprendidos en el
Plan de urgente construccion que la Dictadura estable-
ci6 por Decreto-ley de 5 de marzo de 1926,

I.a Comisién de Hacienda de la Camara sz muestra

conforme, y es de esperar que las Cortes Constituyentes
acuerden asimismo la continuacion de Jas obras delos
ferrocarrviles en construccion, dando estado legal a este
asunto, que, a pesar de las vicisitudes por que ha pasa-
do, nunca llegd a conmover nuestro optimismo,

12l proyecto de ley queda en la siguiente forma:

“Articulo 1.0 Proseguirdn, por cuenta exclusiva del
Estado, las obras de los ferrocarriles Ferrol-Gijon,
Lérida-Saint  Girdns, Huelva-Ayamonte, Valdezafan-
San Carlos de la Répita, Madrid-San Martin de Val-
deiglesias v Aguilas-Cartagena por estar incluidos en
loyes votadas en Cortes y cuya construccion comenzo
antes de 19206,



