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NOTA.—Los planos a que se hace
referencia en este trabajo, se hallan en
el Consejode Fomento, a disposicidénde

cuantas personas deseen consultarlos.




CONSEJO PROVINCIAL DE FOMENTO DE SORIA

INFORME

SOBRE EL ENLACE DE SORIA GON LA AUTOVIA MADRID-IRUN

Antecedentes.

Préximo el comienzo de ejecucion de las obras que, para la cons-
truccién de la Autovia Madrid-Iriin se han de realizar, nada mas acer=
tado que llevar a la opini6én de la provincia de Soria, el convencimien-
to de la necesidad de unir la Capital con la misma, a fin de disfrutar de
las innumerables ventajas que se han de derivar de la reduccién vir-
tual y hasta real del trayecto entre Soria y Madrid y entre Soria e
Irtin.

El Presidente del Consejo de Fomento, haciéndose portavoz de
lo que en un breve plazo habra de ser necesidad indiscutible y anhelo
de todos los sorianos, propuso se editase el presente folleto, que, sin
pretensiones, aspira tinicamente a consignar alguno de los beneficios
inmediatos que del enlace de Soria con la Autovia se habran de con-
seguir, y a exponer a grandes rasgos la posibilidad del mismo en al-
guna de sus soluciones, a fin de que estimulando a la opinién, se lle-
gue a ver en un plazo corto convertida en realidad lo que hoy no pa-
sa de ser una idea.

Tiene un aspecto la provincia de Soria que ha de ser el més be-
neficiado con la creacién de nuevas vias de comunicacién, que no
obstante poder ser una fuente de riqueza inagotable, se encuentra ca-
si en absoluto abandonado; nos referimos a la provincia como centro
de atracci6n, no s6lo’de turistas, sino por lo que de explotable tiene,
como uno de los lugares de veraneo que més atractivos de clima pue-
de ofrecer en la peninsula. No entendemos sea esta ocasion indicada
para entonar un canto al pais, y vamos a tratar de demostrar alguna
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de las ventajas que la ejecucion del enlace que nos ocupa reportaria,
como consecuencia del acortamiento virtual de distancias a Madrid e
Irtin, prescindiendo de momento de las que en tiempo por lo menos se
habrian de conseguir en la exportacion de ganados y cereales para
los grandes centros consumidores de Esparia.

Antes de seguir ade'ante creemos necesario salir al paso de quie-
nes juzguen improcedentes los gastos que este enlace ha de originar,
alegando lo bien unida que estard Soria con el resto de Espaiia cuan-
do se hallen en explotacion los ferrocarriles que partiendo o pasando
por Soria, actualmente se estidn construyendo, con la insercién de los
siguientes parrafos tomidos de la Memoria del Anteproyecto (paginas
6y 7) de la Autovia Madrid-Iran.

«Las vigentes disposiciones de nuestro Gobierno sobre los firmes
de carreteras y construccién de circuitos especiales, tienen como ori-
gen el mismo convencimiento de que el transporte automdvil esta lla-
mado a tener una gran participacion en el porvenir para resolver los
problemas del transporte; e igualmente la concesion para el estudio
de la autopista Madrid-Valencia, teniendo ha (antos afos estudiado el
ferrocarril directo entre ambos puntos, parece indicar también en el
animo de nuestros gooernantes ha hecho mella la indicada conviccién
y que se dispone, por lo menos, a ensayar las pistas especiales para
traccion automaévil como instrumento de trafico, y téngase asimismo
en cuenta que no se trata de ninguna idea nuestra ni de algo que per-
manezea en el terreno de la teoria, sin haber pasado al campo de la
experimentacion.

Por lo que a los Estados Unidos de América se refiere, se ha lle-
gado en la aceptacion de este sistema de vias mucho mas lejos; tan
lejos que, aparte de los muchos kilémetros construidos hasta ahora,
hay algunas compafiias de Ferrocarriles (como la Central Railway)
que ha transformade varias de sus lineas secundarias en autovias, le-
vantando los carriles en mads de 50 millas».

Con los parrafos anteriores se demuestra, no solo el que las co-
rrientes modernas tratan de facilitar el desarrollo del trafico automé-
vil, sino que reconociendo el enorme empuje de éste, en muchas oca-
siones competidor ventajoso del ferrocarril en todos sus aspectos,
son |recisas y estan justificadas cuantas iniciativas tiendan a mejorar
la red de comunicaciones, bien por la construccién de autovias, bien
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por creacion en las actuales carreteras de firmes especiales que per-
mitan un mayor desarrollo de velocidad, con disminucién de riesgos,
y con un coste menor por kilometro derecorrido.

Actualmente y con las vias de comunicacién con que en esta pro-
vincia se cuenta. el viaje de Madrid a Soria exije la inversion de ocho
horas como minimo, por ferrocarril y de 4 y medio o 5 en automovil
y este problema presenta los mismos pavorosos caracteres por lo que
a tiempo e incomodidades se refiere cuando el viaje se realiza entre
Soria y San Sebastian, bien sea por ferrocarril, en lss trayectos en
que es practico utilizar este medio de locomocion, o en automdévil.
Estas desventajas por lo que a tiempo se refieren subsistiran el dia
en que se exploten los ferrccarriles actualmente en construccién. La
creacion de la Autovia ha -de permitir hacer el viaje desde Madrid
o [rin hastas |1s proximidades de Almenar, y lo mismo los recorridos
inversos, en tres horas escasas, asignando una velocidad media de.
recorrido de 65 kilémetros por hora, muy baja a todas luces teniendo
en cuenta la gran longitud de las alineaciones rectas, el reducido nt .
mero y peraltado de las curvas, ademds de escaso desarrollo, el per- ﬁ!
fecto estado de conservacion en que habréd de encontrarse el firme y
las demas caracteristicas del trazado; y pueste que el recorrido entre \,‘@:"
Soria y Almenar puede hacerse actualmente en media hora, podemos
afirmar que la separacién, en tiempo, entre Soria y Madrid y Soria e
Irtin no llegara a tres horas y media.

De estas distancias de acortamiento virtual de distancia, habran de
disfrutar no sélo el reducido nimero de personas que puedan dispo-~
ner de automévil propio, sino el publico en general que podra utilizar
los servicins de autobuses rdpidos y chmodos que la misma empresa
concesionaria ha de explotar, y con una reduccién sensible en el coste
del recorrido, sobre los de las actuales tarifas ferroviarias, para gran
parte de los habitantes de la provincia, y disminucién del tiempo in.
vertido al efectuar los itinerarios ya citados para la generalidad de
cuantos habitan en la provincia de Soria. La parte Este de la provin-
cia, disfrutaria de los beneficios anteriormente anotados en su doble
aspecto y el resto de la misma por lo menos; en que la reduccién de
~ tiempo a invertir en el viaje, presenta,

Puestas de manifiesto las circunstancias precedentes, se ve cuanto
han de mejorar las condiciones de la provincia de Soria, para encau-
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zar hacia ella el turismo, y para explotar como residencia veraniega
las condiciones climatolégicas de que disfruta y en general para comu-
nicarla comoda y rapidamente con el centro y N. E. de Espana y la
frontera francesa. Con las consideraciones anteriores hemos tratado
de hacer resaltar un aspecto de los beneficios que para la provincia
en general y para la Capital en particular habran de derivarse de la
realizacion de la Autovia Madrid-Iriin, que si hasta hace muy poco
tiempo permanecia en el terreno ideal, hoy puede contarse entre las
obras préximas a tener realidad.

Y puesto que estas circunstancias beneficiosas son tan palpables,
nadie reputara de descabellado el deseo de enlazar Soria con la Au-
tovia por medio de una viaj de comunicacién igual o similar a esta en
lo posible, y sin lo que las anteriores ventajas quedarian sensiblemen-
te aminoradas.

Eleccién del trazado.—Del estudio del plano y perfil longitudi-
nal de la Autovia Madrid-Ir(n, del relieve del terreno, en que esta en-
clavada Foria y sus alrededores, (atin hecha la salvedad, anotada en
la m~moria del referido anteproyecto, de que en el Proyecto definiti-
vo, habran de introducirse muchas modificaciones que en cierto modo
puedan afectar a lo que a continuacién exponemos) se deduce, qu= el
trazado ideal para el enlace que nos ocupa, seria el marcado en el
plano nimero 1 con trazos rojos (distancia minima en planta entre la
autovia proyectada y la Capital de Soria) entre otras por las siguien-
tes razones: 1.* Porque la longitud, teniendo en cuenta el perfil del
terreno seria la minima posible; 2.* Porque el encuentro de la Auto-
via Madrid-Irtin, con el ramal de enlace, tendria lugar en el punto me-
dio aproximadamente de aquella, con lo que de las mismas o analo-
gas ventajas se habria de disfrutar para el recorrido de Soria Madrid
o Soria frontera francesa, de extraordinaria importancia ambos y ter-
cera, porque el itinerario propuestoes mas corto virtualmente, a pesar
de lo que a primera vista pudiera creerse, que los Madrid-Sauquillo
del Campo (por la Autovia), Sauquillo del Campo-Almazén (carretera
de Burgo de Osma a Ariza) y Almazan Soria (carretera de Taracena’
a Francia); e Irin proximidades de Agreda (por la Autovia) y proxi-
midades de Agreda-Soria (Por la carretera de Taracena a Francia).
Con esta tltima consideracion se_pueden descartar las soluciones de
enlace que pudieran preverse a-base de acomodar, en lo posible, los-
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trozos de las carreteras citadas a las condiciones que es de desear
reuna la solucién que buscamos, so pena de cuantiosos gastos que
nunca llegarian a dar resultado apetecido por lo movido del trazado.
de la carretera de Taracena a Francia en algunos de los trozos ante-
riormente citados.

Sentadas las anteriores afirmaciones que son indiscutibles, se pre-
sentan las siguientes soluciones: 1.* El enlace directo, que es el que
anteriormente nos ha ocupado; 2.* Aprovechamiento, modificando
sus condiciones tendiendo.a que se aproximen a las caracteristicas
de una Autovia de la carretera Taracena a Francia desde Soria hasta
su empalme con la de Soria a Calatayud y desde este, hasta el cruce
de esta carretera con la Autovia proyectada; y 3.* la solucién que pu-
diéramos llamar mixta, consistente en mejorar las condiciones de la
carretera de Taracena a Francia desde Soria hasta las proximidades
de la Venta Valcorba, adaptandolas en lo factible a las determinantes
de una autopista, continuando después con un ramal independiente y
casi en coincidencia con el de la primera solucién, hasta las proximi-
dades de Gdémara, La segunda solucién esta indicada en el nlano nii-
mero 1 por la linea continua de trazo negro grueso y la tercera no se
ha indicado por las razones que més adelante se expondrdn. De es-
tas soluciones vamos a ocuparnos a continuacion, procurando poner
de manifiesto las ventajas e inconvenientes de cada una, para en su
consecuencia optar porla que mejor armonice el servicio a que se
trata de destinar con los gastos de ejecucion que origine,

1.* Solucién. La parte dificil que presenta este trazado en la sa.
lida desde Soria hasta las cercanias de Alconaba, dificultades de eje-
cuciébn que habrian de ser venc'das a costa de cuantiosos gastos,
pues en sus tres y medio kilometros primeros exigiria, para hacerlo
completamente independiente de las carreteras actuales, un viaducto
sobre el Duero, y ferrocarril Santander-Mediterrdneo, para a conti.
nuacién atravesar en tunel la Sierra de Santa Ana en una longitud no
mener de 1750 metros y con cargas hasta de 80 metros. Salva-
do este punto saliente del terreno, el resto hasta su enlace con la au-
tovia en el kilobmetro 29 de la carretera de Almazdn a Agreda no exi-
ge ni grandes obras de fabrica ni grandes movimientos de tierras, por
lo que su ejecucion en si, en la parte de explanac’én, podria reputar-
se de econémica. Una variacién podria tener este trazado en su pri-
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mera parte, consistente en el aprovechamiento del puente sobre el
Duero (con lo que en él no existirian las ventajas de anchura y ex-
clusividad a favor del transito de motor mecénico inherentes a la Au-
tovia) lo que obligaria a perforar el Monie de las Animas, para luego
con un cambio de alineacion (del que debe huirse) pasar por encima
~ de la carretera de Taracena a Francia y ferrocarril Santander Medi-

terraneo en las cercanfas de la Venta Vaicorba y continuar con un
trazado que seria sensiblemente el de la solucién primera en esta zo-
na del terreno, La economia que esta variasién podria producir en el
presupuesto de ejecucion del- enlace completamente independiente
(250.000.00 0 300.000.00 pts). por disminuir extraordinariamente sus
condiciones de bondad, no debera tenerse en cuenta, si hubiera eco-
némicamente posibilidad de abordar el problema en toda su am-
plitud.

Es indiscutible que la solucién que mejor llenaria el fin persegui-
do, prescindiendo del aspecto econdémico, es la de que nos estamos
ocupando y vamos a estudiar un avance del presupuesto de ejecu-
cion, previa la reproduccién que en la seccion transversal entende-
mos deberia adoptarse. respecto a la seccién tipo de la Autovia, jus-
tificada ampliamente por la disminucién del transito que con respecto
a aquella habia de soportar el enlace. La figura niimero 2 nos da idea
de lo que habria de ser esta seccion en el enlace de que nos estamos
ocupando. Para hacer este avance de presupuesto y teniendo en
cuenta que lo ligero de este estudio, no ha permitido mé&s que una
inspeccion ocular del terreno, solo en algunos puntos ayudada de
aparato topografico, hemos necesariamente de remitirnos a los datos
que figuran en la Memoria del Anteproyecto tantas veces citado.

Como en los anteriores renglones hemos anotado, la seccién que
deberia adoptarse para este ramal y.que muy suficientemente podria
soportar el trafico que por él circule seria la de la figura nimero 2
con lo que siempre se podria conseguir en un punto el cruce de dos
vehiculos marchando en direcciones opuesras, dejando espacio - sufi-
ciente para un tercero, caso que no sera frecuente, aun teniendo en
cuenta el considerable incremento que el trafico ha de tener sobre el
que enla actualidad existe en las carreteras de la provincia.

- El coste de ejecucion media del kilémelro de la autovia Madrid
Iriin alcanza en nameros redondos Ia cifra de 440.000 pesetas, pero
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teniendo en cuenta la reduccién de la seccién en un 25 por 100, po-
demos suponer, sin temor a ejuivocarnos, que en la misma propor-
cion disminuird el coste de ejecucion del kilometro de enlace, es de-
cir, que a igualdad de las demds condiciones podemos considerar
como aproximada la cifra de 330.000 pesetas por kildbmetro construi-
do. Ahora bien, lo poco accidentado del terreno en 21 de los 25 kil6-
metros que tendrd aproximadamente de longitud, lo que ha de hacer
casi nulo el coste de las obras de fabrica en relacién con el presu-
pue to total, salvo el viaducto sobre el Duero y Ferrocarril a la salida
de Soria, perm te rebajar la cifra anterior en un 17 por 100 con lo que
quedaria reducido el precio de coste por kilometro por estas conside-
raciones a la cantidad de 274.000 pesetas en niimeros redondos

La existencia en zona del tratado que nous ocupa de buenas cen-
teras de caliza para el firme, el facil acceso a la misma, el precio re-
lativamente bajo que habria de alcanzar la expropiacion y el coste de
la mano de obra en la provincia para trabajos similares, nos hacen
suponer no pasaria el gasto de ejecucion por kilémetro de 245.000
pesetas, incluido en €l el importe de la instalacion de los varios ser=
vicios que una via de esta clase debe disponer (casillas para el per-
sonal encargado de la vigilancia, instalacion teleiénica en todo el tra-
yecto, puestos de socorro, locales para reposo, aparatos para la ven-
ta de gasolina y lubrificantes etc).

Al coste que de estas cifras se deduce hahrd que anadir el imper-
te del tinel a construir para atravesar la Sierra de Santa Ana, no in-
ferior a 2 500 ptas. por metro lineal y el de construccién del viaducto
sobre el Duero y Ferrocarril considerando que la longitud del tinel no
serd menor de 1.750 metros y que el coste minimo del viaducto as-
cendera a 325.000 pesetas, no estaremos muy lejos de la realidad
adelantando la cantidad de 12.448.000 pts. como presupuesto aproxi=
mado de ejecucién material de la via de que estamos tratando.

Las consideraciones a que se prestan los niimeros que anteceden
110 son muy alentadoras, pues si bien las ventajas inherentes a esta
solucion son manifiestas, bondad del trazado para la circulacion por
medio de motor mecanico y exclusién de toda otra clase de trafico por
el mismo, el volumen del desembolso y sobre todo la dificultad de ar-
monizar los ingresos con un interés remunerador para el capital inver-
tido en la construccién, adeinds de los gastos que consigo habria de'-
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llevar la explotacién, hace suponer esta solucién francamente anti-
econdmica.

2.* Solucién. Las condiciones especiales que reune este traza-
do, Taracena Francia, desde Soria hasta el empalme con la carretera
de Calatayud a Soria y desde éste por esta carretera hasta la autovia,
son indiscutiblemente muy adecuadas para, suprimiendo los gastos
de explanacion y obras de fabrica, por tratarse de carreteras en ser-
vicio, dotar a Soria de un enlace en armonia con el fin perseguido y
con un caste minimo, en comparacién con el que.para la primera so-.
lucion hemos hallado. Es indudable que por tratarse de carreteras del
Estado utilizables por consiguiente por toda clase de trafico, no ha-
bria de tener la traccién por automdvil las ventajas de que disfrutaria
en una via en que se excluyeszn toda otra clase de transportes, pero
la:disminucion de coste que se consigue es tan considerable (como lo
veremos adelante) que hace francamente aceptable la adopcion de la
solucién de que tratamos.

Del estudio del plano y perfil longitudinal cuyas buenas condicio-
nes encomiamos (planos 3 y 4), se deduce que a excepcion del pri-
mer trozo del trayecto, las condiciones que reune son muy similares
a las que caracterizan a una autovia, pues las alineaciones son de
bastante longitud, alguna de siete kilometros, y las curvas, como pue-
de apreciarse en la planta y salvo en los cuatro primeros kilémetros,
son 'o suficientemente abiertas y de escaso desarrollo para que cum-
plidamente puedan llenar el fin perseguido. Respecto a rasantes se
observa también que aparte de la salida de Soria sefialada con el nii-
mero 1 y las 6 y 11, las tres de muy corta longitud, ninguna de ellas
llega a tener el dos por ciento, con lo que creemos esta suficiente-
mente demostrado que también bajo este aspecto es aceptable esta
solucion

Una de las razones que méas pesan a nuestro modo de ver, para
inclinarse en favor de la acomodacion de este trazado a las futuras
necesidades que el trafico ha de tener, es la de que estando las carre-
teras de Taracena a Francia y Soria a Calatayud en servicio y pu-
diendo en todo momento llenar el fin a que se destinan. aunque defi-
cientemente para como podran llegar a cumplirlo, admiten lo que pu-
diéramos llamar escalonamiento de mejoras y que par orden de pre-
lgcuﬁn serfan. Gallite

fDNid e .
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1.2 Modificacién de algunas alineaciones, con objeto de reducir
el namero de curvas dandoles mayor visualidad y disminuyendo por
consiruiente los riesgos en las grandes velocidades. Esta modifica-
cion solo necesitarfa tener luzar en un trayecto de unos 2.600 kiléme-
tros de la parte de la carretera de Taracena a Francia que habria de
utilizarse para este itinerario, y siempre con pequefio coste relativo.
En el plano 5 en el que a escala 1 por 10.000 se ha representado este
trozo del trazado se hallan marcadas con linea roja las alineaciones
que convendria sustituyesen a las actuales entre los puntos comunes
a ambas.

2.* Cambio del firme actual por un firme especial que reuniese
las condiciones hoy indispensables de supresion del polve v barro,
gran dureza al desgaste sin ser excesivamente resbaladizo, y de faci
conservacion y entretenimiento. Al efectuar esta sustitucion del firme
se impondria el peraltar las curvas para coches de peso medio y ve-
locidades de 55 kilémeiros por hora.

3." Instalacidn telefonica ea todo el trayecto con aparatos utili-
zables por el pablico en todas las casillas de peones cammeros y
pueblos del transito; y

42 Ensanchamiento de la seccién transversal en el caso de que
el aumento del trafico llegara, no ya a exigirlo, siio a aconsejarlo,
convirtiendo este trozo de la carretera de Soria a Calatayud en de
primer orden.

Otro de los aspectos que aconsejan el que prevalezca este crterio
es el econémico. En efecto, cualquier trazado a base de una via de
comunicacion nueva, de estas caracteristicas, habria de.ser explotado
por una Empresa concesionaria que en el mas favorable de los casos,
llegaria a censeguir una subvencion del Estado, analoga a la concedi-
da a las autovias hoy en proyecto, consignacién muy escasa ya. que
garantiza aproximadamente un interés anual del 5 por 100, a menos
de la tercera parte del capital a invertir en la construccién, lo que en
nuestro caso y teniendo en cuenta el impore de la solucion directa
exigiria un ingreso de 415.000 pesetas, para cubrir el 5 por 100 del
interés del capital no garantizado por la subvencion probleméatica del
Estado, mé; unas 825.000 pesetas a que podrian ascender los gastos
de explotacién anual, partiendo del deducido para el kilémetro en Ig
memcria del anteproyecto tantas veces citado. El ingreso brito mini-
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mo necesario para que la construccién citada fuese finanzable necesi-
taria alcanzar la cantidad de 1.240.000 pesetas anuales, no accesible
ni con mucho, con un transito cuatro veces mayor que el actual en las
carreteras de Soria a Calatayud y Taracena a Francia reunidas, y con
los canones de rodaje, transporte de viajeros, etc., que son la base de
estudio econémico de la construccion de la Autovia Madrid-Irin.

Por el contrario la habilitacién de las carreteras de Taracena a
Francia y Soria a Calatayud en el trayecto de que nos estamos ocu«
pando, podria contar con el auxilio del Estado en lo que se refiere a
las mejoras 1.°, 2.7, 3.7 y 4.%, ya que la importancia que para el trafico
general habria de tener una vez en explotacion la Autovia hoy en pro-
yecto, aconsejaria imperiosamente la modificacion de algunas alinea-
ciones; el cambio de su firme y hasta tal vez, el incremento que la
circulacion tenga lo ha de determinar, su ensanchamiento hasta con~
vertir en de primer orden la carretera de Soria a Calatayud hoy de
segundo. Gran parte de los presupuestos del Estado esta actualmen-
te destinado a la creacién de nuevas vias de comunicacion y mejora
de las existentes en todos los casos en que la importancia de los cen-
tros de poblacién por ellas unidos, o el aumento de intensidad del tra-
fico lo aconseje; si pues es norma de la administracion conceder a es-
tos problemas la importancia que para la vida de relacién tienen 'y
procurar sus soluciones, no creemos se pueda tachar de exigente a
quien solicite el auxilio del Estado para llevar a efecto estas mejoras
ni de visionario a quien fundadamente espere sean atendidas estas
peticiones.

El enlace de acceso de este trazado con la autovia habrd de ha-
cerse de acuerdo con la solucion prevista para estos casos en el an-
teproyecto a que nos venimos refiriendo, y teniendo en cuenta las
cotas que en el perfil longitudinal de la autovia tienen el terreno y la
rasante, habria de amoldarse a 10 representado en el dibujo utimero 6.
Parece imponerse el criterio de aproximar al trazado de la autovia
Madrid-Ir(in a Almazén y Soria con lo que el cruce de ésta por la ca-
rretera de Soria a Calatayud no sera el que figura en el anteproyecto
y no conociendo con exactitud el perfil longitudinal en este trozo ni
el punto de cruce, mal podemos prever el acceso y mucho menos ha-

" cer un avance del estudio de este. Es este problema no ' podrd ser
“‘abordadd mientras no se conozca exactamente dicho punto de cruce
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y ¢l perfil de la Autovia en un trayecto no' menor de dos kilémetros
antes y después del mismo.

Avance de presupuesto de las modificaciones previstas.

Explanacién. Las alineaciones que convendria susfituyesen a las
actuales son las marcadas enel plano nimero 5 con trazo rojo, co-
mo en alguno de los parrafos precedentes hemos expuesto, que ak
canzarian una longitud aproximada de 2.270 metros, y teniendo en
cuenta que en esta modificacién habria trozos en que parte de la ex:
planacion actual, serfa aprovechada y el perfil del terreno en que ha-
bria de llevarse a cabo, podemos suponer un volumen de desmonie
aproximado a 28.000 metros clibicos, que al precio de 3,20 pesetas
por unidad hace elevar el coste de esta parte de las obras a la canti-
dad de 90.000 pesetas &n nameros redondos.

Sustitucién del firme. El firme de que esta carretera estd dotada
en toda la longitud del itinerario que se trata de aprovechar, de maca-
dan corriente necesitaria ser cambiado por otro especial que reuniese
las condiciones de que antes hemos tratado. En las zonas en que se
hiciese nueva explanacién, y no obstante ser esta en trinchera con-
vendria una cimentacién, de piedra en grueso de 15 centimetros cu-
yo coste por metro lineal serfa de 7,80 pesetas, que para los trozos
en que se aproveche la traza actual serfa ventajosam >nte substituida
por el firme de que hoy disponen, previa las medias corrientes en es-
ta clase de obras y en cuyo Jdetalle no hemos de entrar, por no tener
en nuestro caso finalidad préctica alguna. La eleccién del firme a em-
plear que debera ser objeto de un estudio concienzudo cuando llegue
el momento oportuno, es problema de importancia capital, pero dadas
las condiciones de la piedra existente en la zona atruvesada entende-
mos acertados los siguientes: en las travesias de los pueblos del tran-
sito, adoquinado de pérfido o diabasa (no existe en las cercanias) so-
bre la capa de hormigén de 8 centimetros de espesor, con una dosifi-
cacion de 150 kilogramos de cemento por m®, y en el resto del traza-
do un firme de hormigén de 15 centimetros de espesor y de 300 kilo-
gramos de cemento por m? con fluidez suficiente para que después
del apisonado con maestras la grava quede totalmente embebida, y
riego asfaltico doble de 4 kilogramos por m?. Hay framos en que con-
vendria emplear el firme de hormigén blindado v ofros en que el més
adecuado seria el macadam asféltico, pero no cabe anotsr, en_estos
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cortos renglones las razones que aconsejarian el empleo de uno u otro
de estos procedimientos en cada trozo, por lo que el antepresupuesto
de esta parte de las obras lo haremos a base del firme especial de una
capa de hormigoén de 15 centimetros con riego asféltico doble.
Tenida cuenta de los precios que hoy dia rijen en el mercado pa~
ra el Cemento y emu'sién de betiin asfaltico, de la situacién de las
canteras y precio de metro c(ibico de arranque machaqueo y trans-
porte, de la piedra, puntos de extraccion de la arena y coste de la
mano de obra y herramental etc. necesarios para la ejecucién de es-
te firme podemos adelantar los siguientes precios unitarios de coste
para un ancho medio de 5,10 (por ser de primer orden la carretera de
Taracena a Francia y de segundo la de Soria a Calatayud).
Metro lineal de firme de macadam de hormigén y rie-

G BRTAHTCD. reis rovs i covusmins gl aryinionied s dcdinda ol 40'85 pesetas.
Metro lineal de adoquin sobre capa de hormigdn de
R O DRl I i (v o s Bt Aot ot oy ma St e [ £15341 ) WA

Como el trayecto en que habria de cambiarse el firme es de unos
28 kilometros, (menos, 8i la aproximacién de Soria a Almazéan de la
autovia se realizase) el presupuesto podria ser:
2.270 metros lineales Jde piedra en grueso para cimien=-

to del firmea 7'80 pesetas ...« ... .. ... 17.706
825 metros lineales de travesia con adoqum sobre ca-
jsa de hormigoén a 165 pesetas.......... N s 136.125
25.175 melros lineales de firme de hormigdn y riego as-
faltico a 40'85 pesetas.. .. .. s T Vel ek an ) S 1.110 098

Y el importe total de las obras ascenderia por este concepto a
11.263 927 pesetas, cantidad que podria rebajarse en 102.423 pesetas,
no poniendo en las travesias el firme indicado sino el general.

El cost> de la instalacion telefénica en la forma anteriormente ex-
' puesta podria ascender a 1,800 pesetas por kilometro, y este capitu-
lo, para el que seria dificil conseguir subvencién del Estado, llegaria
a la cifra de 50.000 pesetas aproximadamente para gastos de instala-
cion.

El ensanchamiento de la carretera de Soria a Calatayud para su
conversion de segundo en de primer orden, obligando a aumentar el
ancho de la explanacién en un metro, traeria aparejado el aumento de
la latitud del firme en 0,50 metros, por lo que las partidas a conside-
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rar en este avance de presupuesto son las correspondientes-a expla-
nacién y afirmado. El importe aproximado de la primera, considerado
los perfiles del terreno y de la carretera podra conseguirse con un
gasto no superior a 127.500 pesetas incluido en él, el acothodar al
nuevo ancho las actuales obras de fabrica. La parte de afirmado as-
cendera los precios anteriormente anotados, a la cantidad de 91.000
pesetas para la parte de firme de hormigén y de 10.800 pesetas para
la de adoquinado en travesias. Es decir, que el ensanchamiento de
que tratamos y en el trozo susceptible de esta modificacién costara
préximamente 229,600 pesetas, redondeando las cifras.

Al resumir los resultades que hemos ido obteniendo tendremos
como presupuesto aproximado, para la ejecucion total de las obras
que pudieran dejar el itinerario de que tratamos en condiciones de fin
perseguido, el siguiente:

Modificacién de alineaciones............ ..... 0 90.000 pesetas
Sustitucion del firme .. ... ........... oo 15983007 1y 0 ¢
Instalacion telefénica. . ... i st e o) o b Ak 50,000 » g
Ensanchamiento de la carretera de Soria a Cala- i _.._..)
tayud, hasta el kilometro 23 ... ..... ... .. 2296000 > Fomi¥
TOTAL APROXIMADO . . & .« ... .. .. . 1 633.527 pesetas

de cuyo importe, salvo la partida correspondiente a la instalacién te-
lefonica, por las consideraciones antes expuestas, podrian ser obras
ejecutadas por el Estado si es que éste viese que las circunstancias
lc aconsejaban,

Es innegadle que de llevarse a la practica las mejoras anterior-
mente expuestas, se encontraria el enlace de Soria con la autovia en
muy beneficiosas condiciones para llenar todss las necesidades (ue
el moderno transito por automovil exige, con la tinica desventaja en
contra de esta solucién de que podria ser utilizada por toda claqe de
circulacion.

La 3." so'ucién consistente, como antes hemos dicho; en hacer un
trazado mixto, la consideramos de todo punto improcedente, ya que
reuniria los inconvenientes del coste elevado, y de la simultaneidad
de traficos en uno de sus trozos (carretera de Taracena a Francia).

Por esta razén no nos extendemos en mis consideraclones sobre
el particular, creyendo haber demostrado que la solicién que’ mejor
armnniza los aspectos de economd y utildad que Se préteridian s 1d




que supone el aprovechamiento de la carretera de Taracena a Fran-
cia hasta el empalme con la de Soria a Calatayud y el de esta,-desde
dicho empalme hasta el kilometro 23 de 13 misma. :

Con posterionidad a la publicacién del anteproyecto de la autovia
Madrid-Irtin y por la conversacién tenida con el Ingeniero Jefe de Ca-
minos autor del mismo don Enrique Colés, hemos sabido, como ya se
ha anotado anteriormente en este folleto, la tendencia a modificar el
trazado de la misma en el sentido de aproximarla a Almazan y Soria,
con lo cual el importe de las modificaciones estudiadas en la segunda
solucién, disminuira proporcionalmente al acortamiento que se lleve a
efecto y por lo que respecta a las partidas 2.7, 3.% y 4.".

Conclusiones.

1.* Adopcion de la solucién Soria-Calatayud en el trayecto estu-
diado, como finico enlace viable de Soria con la Autovia Madrid-Irtin
hoy en proyecto.

2. Solicitar de los Poderes ptiblicos, las mejoras anotadas y en
el itinerario previsto, cuando se conozca exactamente el trayecto en
que estas mejoras pudieran interesar, y

3.2 Hacer que por todos los medios de que e! Consejo de Fo-
mento dispone, se cree un estado de opinién en favor de la conve-
niencia para toda la provincia de la realizacion de las mejoras que en
este folleto se preconizan, con objeto de que el dnimo de nuestros
Gobernantes se encuenire propicio a la concesidon cuando llegue el
momento oportuno de solicitarlas.

%k

Al claro juicio del Sr. Presidente y Vocales que integran el Con-
sejo de Fomento de Soria, queda el apreciar si alguna utilidad pueden
tener los anteriores renglones que no aspiran a otro fin que al de ha-
ber conseguido siquiera deficientemente el que se propuso el sefior
Presidente cuando tan amablemente me hizo el honroso encargo de
redactarlos.
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