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CONSIDERACIONES RELATIVAS AL PROYECTO GENERAL

“La carretera de tercer Orden de Santa cruz a Buenavista por Gliimar y Adeje,
formarad en union con las de Santa Cruz a Orotava y desde este punto a Buenavista un
sistema general de comunicaciones, cuyo objeto de circunvalar la isla de Tenerife y
enlazar las diferentes comarcas de la misma. El estado actual de esta red de
comunicaciones es el siguiente: La carretera de segundo orden de Santa Cruz a la
Orotava, terminada; la carretera de tercer orden de Orotava a Buenavista, construidos
dos tres primeros trozos con una extension de veinte kilometros; la de Santa Cruz a
Buenavista, construidos seis trozos con una longitud de cuarenta y tres kilometros,
hasta el pueblo del Escobonal, en construccion el trozo séptimo que llegard a Fasnia, y
en estudio los trozos octavo y noveno que alcanzaran respectivamente a Icor y Arico.

Enlaces y relaciones

La carretera de Santa Cruz a Buenavista no tiene otros enlaces ni relaciones con
las demds de la Isla, que por sus puntos de origen y al final, que sirven a su vez de
origen y término, respectivamente a cada una de las otras dos carreteras mencionadas.

Descripcion general del terreno

La comarca comprendida entre Giiimar y Adeje, afectara en general la forma de
una gran ladera, que desde las cumbres de los montes llamados Azulejos, desciende
por pendientes mds o menos rdpidas hasta el mar.

Examinando esa ladera por las inmediaciones del litoral notamos que las costas
son muy acantiladas, que los barrancos ensanchan considerablemente sus cauces al



aproximarse a su desembocadura, y que el suelo muestra al descubierto por doquiera,
las rocas y formaciones volcdnicas. Consecuencia de esta aridez, es la despoblacion
de esta zona el y el estado inculto en el que se halla el terreno.

Si extendemos nuestro examen a la zona que empieza a unos cien metros de
elevacion sobre el mar, observaremos que difiere mucho de la anterior. Las pendientes
de la ladera se suavizan mucho, los barrancos presentan mds fdcil acceso a los caminos
que los atraviesan, y la tierra se hace laborable, halldndose bien cultivada y vemos
bastantes casas de campo y algunos pueblos trecho en trecho. Esta zona productiva no
se extiende en general mds alld de una altitud de 600 metros, desde la cual en adelante
el suelo tornase improductivo y la poblacidn, por tanto, escasa o nula.

Podemos decir en términos generales, que la parte util de la comarca que
examinamos, se halla comprendida entre dos curvas de nivel cuyas cotas son 100 y 600
metros respectivamente. Y como las pendientes del terreno son en general por termino
medio del quince por ciento, resulta que la diferencia de altura entre dichas curvas,
corresponde a una pequefa distancia entre ellas. Asi pues la zona agricola a que nos
referimos, aparece una faja que rodease la Isla por esa parte, y a ese aspecto responde
el nombre de Bandas del Sur con que se conoce dicho territorio en Tenerife.

Las poblaciones situadas entre Gliimar y Adeje son: Escobonal, Fasnia, Icor,
Arico, Lomo de Arico, San Miguel, El Rio y Granadilla. Todas ellas se encuentran
situadas hacia la parte central de la zona productiva y se hallan préoximamente a la
misma altura sobre el nivel del mar. Existe pues como un corddn de pueblos y fuera de
él no hallamos mds que caserios sin importancia.

Discusion del trazado en general

Esta observacion sugiere desde luego la idea de que la carretera de Santa Cruz a
Buenavista, en el tramo comprendido entre Giiimar y Adeje, deberé acompanar en su
desarrollo a la linea de pueblos mencionada, a no ser que consideraciones del orden
técnico y economico no hagan desechar esa solucion. Siguiendo la direccion general
que dejamos apuntada, la carretera servird para facilitar el desarrollo de importantes
intereses ya creados en la comarca, dando comoda y econdmica salida a todos estos
productos agricolas que de ella se extraen, y con especialidad al importantisimo del
tabaco, a cuyo cultivo se hallan hoy dedicados grandes extensiones de terreno, y a cuya
preparacion para el consumo se encuentran destinados edificios de importancia
construidos con ese objeto; existiendo por consiguiente numerosas familias cuya
subsistencia dependerd exclusivamente de la prosperidad o decadencia del cultivo
mencionado, que hoy constituyen la unica esperanza de los agricultores de estas Islas, y
el unico remedio que pudiera atenuar a suspender la rdpida emigracion que despuebla
esta provincia.

La carretera de que nos ocupamos, construida en la forma indicada, vendrad
también a satisfacer imperiosas necesidades cotidianas de todos los pueblos de esta
zona, que solo poseen medios de comunicacion tan defectuosos, que llevan tan mal su
objeto, que en realidad cada pueblo vive en su semi-aislamiento. Y tiene que suceder
asi, porque para viajar personas y transportar mercancias, se eligen los caminos que
siguen la direccion paralela a la costa, la frecuencia de los pasos de los barrancos, ( en
los que penosisimas pendientes orillan constantemente grandes precipicios,) origina
por razon natural una gran dificultad en el trdfico, por el excesivo tiempo empleado,



por los riesgos corridos y por la pequefiez de la carga que las acémilas pueden
transportar, por las malas condiciones de la via; y si en vez de usar esos caminos se
utilizan los que bajan a la villa del mar para valerse después de la via maritima, se hace
preciso pasar por sendas tan malas o peores condiciones que las descrita y sufrir
grandes contrariedades antes de poder trasladarse las personas o las cargas a bordo
de los lanchones y pequefnas goletas, tunicos barcos que pueden acercarse algo a los
puntos de embarque. Comprendese bien lo penoso de estas operaciones realizadas en
costas sin abrigo y desprovistas de playa donde pudieran varar las embarcaciones
menores para suplir la falta de muelles de atraque. De este estado de los medios de
comunicacion en la comarca, resulta un malestar que seria remediado por la
construccion de la carretera proyectada, la cual al propio tiempo que favoreceria el
desarrollo del conjunto de intereses particulares existentes en la zona en cuestion,
contribuiria al fomento de la riqueza publica.

Por tanto, desde el punto de vista de conveniencia general, queda demostrado:
que la mds ventajosa direccion para el trazado de la carretera de que nos ocupamos, es
aquella en que se acerque a la linea de los pueblos a que antes nos hemos referido.

Cumplimos pues ahora, examinar las condiciones técnicas y econdmicas de este
trazado, compardndolo con los demds que pudieran adoptase, para definitivamente
desecharlo o aceptarlo.

De no seguirse el trazado indicado, solo otras dos soluciones pudieran
considerarse: la 19, desarrollar la via por una linea que se aproxime mds al mar; y la 22
subirla, acercdndola a las cumbres. Analizaremos ambas.

La primera solucidn, desde luego puede rechazarse. Haria la via mas larga por
recorrer una linea envolvente del trazado de que antes nos ocupamos, la haria también
mas costosa aun en igualdad de longitud, pues lo accidentado del terreno exigiria
grandes movimientos de tierra las grandes secciones de los barrancos obligarian a
construir obras de fdbrica de excepcionales dimensiones. Por ultimo la via a tanto
precio ejecutada tendria un trazado vertical defectuosisimo pues habria de apelar d
fuertes pendientes para bajar desde el origen de la seccion al mar y volver a subir al
nivel de.

Cumplimos pues ahora, examinar las condiciones técnicas y economicas de ese
trazado, compardndolo con los demds que pudieran adoptarse, para definitivamente
desecharlo o aceptarlo.

De no sequirse el trazado de los barrancos obligarian a construir obras de
fabrica de excepcionales dimensiones. Por ultimo la via a tanto precio ejecutada, tendia
un trazado vertical defectuosisimo pues habia de apelar ¢ fuertes pendientes para
bajar desde el origen de la seccion al mar, y volver a subir al nivel de Adeje, al fin de
ella.

No es mucho mas aceptable el trazado por la parte superior de la gran ladera
que hay que faldear, pues si bien una primera ojeada podria hacer creer en la
posibilidad de un acortamiento de linea, por acercarse a la recta que pasa por Giiimar y
Adeje; sin embargo, fijdndose en la cuestion se ve, que no seria asi, pues dos causas
concurririan a producir mayor desarrollo en la via. La primera seria la necesidad de una
subida al principio y una bajada al fin, ambas con pendientes aceptables. La sequnda
precision de acompafar las grandes ondulaciones que en crecidisimo numero presenta
el terreno, y por tanto obtendriase una linea extremadamente sinuosa. Ademds de no
llevar ventaja por esta parte del trazado propuesto, se hallaria en peores condiciones



que éste bajo otros puntos de vista. En efecto las laderas tienen en aquellos parajes
una gran inclinacion, y el terreno esta formado generalmente de rocas, circunstancias
ambas que harian resultar un gran volumen de tierras que remover y esto con un gran
costo por la dureza del suelo. También seria necesario construir muros de contencion
en todos aquellos lugares donde no pudiese ir en desmonte toda la caja.

Ninguno de estos inconvenientes tiene el trazado por la zona media de la
ladera. Toda ella es de una pendiente transversal que no es excesiva y por lo tanto las
obras de tierra reducense d estrechos limites; y los unicos accidentes de importancia
que se deben salvarse con los barrancos que al paso se encuentran, y la seccion de ellos
en la parte enclavada en la zona intermedia no es mayor que la correspondiente d la
parte que recorre la zona alta y es muchisimo menor y mas accesible que la seccion en
la parte situada en la zona inferior.

Resulta pues en suma, que el trazado por la zona intermedia no solamente es el
que mejor satisface los intereses generales del pais, si no que también es el preferible
por su economia y buenas condiciones técnicas.

Aceptando como bueno, por las razones expuestas, el trazado referido,
restamos solamente ocuparnos de la justificacion de la propuesta que hacemos del
punto final del trozo 82 con lo cual habremos completado el examen de lo que al
proyecto general se refiere.

Punto que se seiiala como fin del trozo 82

Siguiendo las prescripciones vigentes en la materia, hemos tenido en cuenta
para fijar el limite del trozo octavo, tres consideraciones. 12 Que el punto elegido esté
en las inmediaciones de una poblacion. 22 Que el fin del trozo salvo uno de los
accidentes mds notables del territorio. Y 32 Que presente cierta uniformidad el terreno
y la distribucion de los materiales necesarios para las obras, en toda la extension del
trozo de referencia.

Trataremos de demostrar que el fin del trozo segun figura en el proyecto que
presentamos, satisface d las tres condiciones enunciadas.

A partir de Fasnia, término del trozo séptimo, hay en construccion, la primera
poblacion que se encuentra es Icor, a poco mas de cinco kilometros de distancia, y aun
cuando esta longitud nos parece algo corta, no siendo posible prolongar el trozo hasta
Arico, que se halla @ nueve kildmetros de Icor, hemos creido conveniente proponer que
el trozo 89 termine cerca de esta ultima poblacion.

Poco antes de llegar al pueblo de Icor, se atraviesa el Barranco del mismo
nombre, que es el mds importante de los que se encuentran entre Fasnia y Arico, si
exceptuamos el de la Cuerva, que pasa muy cerca de esta ultima poblacion. El punto de
paso elegido en el mencionado Barranco de Icor, es de sujecion invariable para el
trazado. Tanto mds arriba como mds abajo del punto propuesto en una grande
extension de cada lado del Barranco es mas ancho, mds profundo y de mdrgenes mas
escarpadas que en el paso de la linea del proyecto. A corta distancia aguas abajo de
ese paso, el Barranco se convierte en una verdadera cima de mds de ciento veinte
metros de profundidad. La obra que se hace necesario emplazar en ese barranco, se
reduce d sus dimensiones minimas posibles, en el paso que se proyecta, y en él ademds
se hallara un terreno excelente para fundar sélidamente el puente que se construya.



Por ultimo, finalizando el trozo en el sitio que proponemos, recorrerd una zona
de terrenos bastante uniforme en los que la aplicacion de precios medios serd
equitativa, y donde podrdn encontrarse los materiales necesarios para las obras a
distancias aceptables.

Justificada pues en nuestro sentir la eleccion de punto terminal del trozo, nos
ocuparemos del sistema por el que deben ejecutarse las obras del mismo, y en plazo
posible de ejecucion, bajo el aspecto técnico.

Sistema de ejecucion

La adjudicacion mediante publica subasta, ha dado excelentes resultados en
todas las obras hasta ahora construidas en esta provincia, y no habiendo razon alguna
que induzca a proponer otro sistema para el trozo cuyo proyecto acompafiamos, nos
parece que es conveniente que por él sean realizadas las obras que comprende dicho
proyecto.

Plazo de ejecucion

Dada la pequeia extension del trozo, el poco movimiento de tierras a que da
lugar su construccion, y d que sus obras de fdbrica, no exigen el planteamiento de
medios auxiliares especiales, ni costosos trabajos preparatorios, creemos suficiente un
plazo de dos afios para la completa ejecucion de las obras del trozo.

Terminadas la discusion de las cuestiones, que al proyecto general atafen,
examinaremos el detalle del mismo en las siguientes lineas.

SEGUNDA PARTE
Descripcion del proyecto
Consideraciones generales

Si no existiesen tan numerosos y profundos barrancos en el territorio que ha de
recorrer el trozo que proyectamos, podria ser su traza completamente regular, y
adaptarse al terreno con facilidad sin detrimento de sus condiciones técnicas. En
efecto, prescindiendo de los accidentes citados, las laderas son bastante uniformes y de
no muy grande inclinacion transversal. Por tanto, si conseguimos disminuir las
dificultades de los pasos de los barrancos, habremos vencido los principales obstdculos
que presenta el trazad, y en el resto de su extension, la linea habrd de subordinarse a
los puntos que hayan fijado para el paso de cada barranco. En cada uno de estos se ha
reconocido escrupulosamente en curso en una gran extension, y se ha elegido para el
paso, el paraje donde la altura y luz de obra requerida se reducen al minimo, bien por
la estrechez del cauce y su poca profundidad, bien porque el terreno permita cefiirle la
traza, y bajar la rasante d la altura conveniente. Se ha tenido en cuenta la naturaleza
del terreno con objeto de que la obra que se construya en cada caso pueda tener una
cimentacion facil, econdmica y sdlida.



Proyeccion horizontal de la traza

Una vez elegidos los puntos de paso de los barrancos se ha proyectado el
trazado, de manera que con pendientes aceptables se obtenga el mayor acortamiento
posible de linea.

Por efecto de las numerosas ondulaciones del terreno, ha sido preciso adoptar
una serie de muchas alineaciones rectas y curvas, todas ellas de pequeia longitud,
para disminuir los movimientos de tierras, adoptando el eje de la via d las sinuosidades
del suelo. No obstante esto, se ha conservado como radio minimo de las curvas, el de
veinte metros para que la fuerte curvatura de la linea no sea obstdculo ¢ la buena
viabilidad del camino. También se ha tratado de obtener la mayor longitud posible de
alineaciones rectas, que llega a ser algo mads de la mitad de la longitud total del trozo.

Rasantes

Para la adopcion de las pendientes hemos seguido el mismo espiritu de
economia que en la eleccion de alineaciones. Hemos quebrado mucho las rasantes,
obteniéndolas por consiguiente de pequefia extension, pero en cambio se ha reducido
mucho el volumen de tierras que han de ser removidas.

La pendiente mds fuerte que se propone no llega al 0,052 por metro, y esto
solamente en dos rasantes de 518,68 metros de longitud total. Hay una extension de
3.805,16 metros, es decir la mayor parte de la linea, en que la pendiente es menor del
tres por ciento, oscilando las rasantes de los tramos resultantes entre el tres y el cinco
por ciento.

Hubiésemos preferido, a ser posible, adoptar como pendiente unica la dada por
la distancia entre los puntos extremos del trazado, y en diferencia de nivel, aun cuando
hubiese habido necesidad de variar el trazado horizontal, pero hemos debido
abandonar esa idea pues nos resultaban grandes alturas para los pasos de los
barrancos, y ademds apareceria aumento de longitud para la via porque
aproximdndose el trazado vertical a la horizontalidad, el relieve tan accidentado del
suelo nos hubiese llevado a adoptar una linea extremadamente sinuosa, si habia de
acomodarse al terreno, y a pesar de este aumento las condiciones en que habria de
desenvolverse el futuro trdfico, no quedaria muy mejoradas.

Para evitar estos inconvenientes, hemos tratado de armonizar las alineaciones y
las rasantes, de manera, que permaneciendo la carretera en buenas condiciones de
viabilidad, se obtenga la mayor economia posible en el costo de la explanacion, y para
consequirlo, hemos adoptado entre cada dos barrancos la serie de rasantes que siendo
aceptables, reduzcan la longitud de la linea, atendiendo al mismo tiempo para fijar las
alineaciones, a que resultase innecesario el empleo de fuertes pendientes.

Por esta razon observaremos que tanto la proyeccion horizontal como la vertical
de la misma, son bastante sinuosas; pues si hubiésemos querido obtener la primera con
menos inflexiones, 6 los movimientos de tierras hubiesen sido mayores 6 hubiesen
resultado las pendientes excesivamente fuertes 6 inadmisibles de todo punto; y si nos
hubiésemos aproximado a la rasante unica, para no ocasionar una explanacion
costosa, hubiéremos necesitado desarrollar mds la linea, como ya hemos hecho notar
antes.



Expropiacion

No hacemos consideracion ninguna sobre las circunstancias del trazado
propuesto desde el punto de vista del valor de las expropiaciones a que dard lugar,
porque en toda la zona que abarca los trazados posibles para la via, el suelo es
bastante uniforme y no presenta variaciones dignas de notarse en sus producciones ni
utilidades, ni por tanto en el valor de las indemnizaciones que habrd que satisfacer
para ocuparlo.

En el anejo n? 18 figura un presupuesto aproximado del importe total de la
expropiacion a que habrd que proceder en toda la extension del trozo.

Pasos dificiles

Los unicos pasos que podemos considerar como dificiles con los de los Barrancos
de Gambueso, Bernardino e Icor. Proponemos para salvarlos tres puentes, uno de diez
y seis metros de luz para el primero y dos de doce metros de luz cada uno para los
otros. Al hablar de las obras de fdbrica nos ocuparemos de los detalles de dichos
puentes.

Distancia limite para el transporte de tierras.

Hemos fijado como distancia limite a que se deben llevarse los productos de los
desmontes, la de 500 metros. De esta distancia en adelante ya es mds econdmico traer
los productos de fuera de la linea, pues el precio del metro cubico transportado a
aquella distancia es de 0,685 pesetas y el asignado a los productos de préstamos es de
0,71 pesetas, comprendidos todos los gastos.

Fijado el susodicho limite mdximo a que se deben llevar los productos de la
excavacion solo nos quedaban disponibles para formar terraplenes 24,991 metros
cubicos de desmonte, los que hemos calculado producirdn 31.897 metros cubicos de
terraplén, tomando como coeficientes de entumecimiento 0,333 para las rocas, 0,25
para transito y 0,-66 para las tierras, cuyos valores con los hallados en la construccion
de otras carreteras en terrenos andlogos de esta Isla. Serd pues necesario para
completar el volumen de terraplén que se proyecta, emplear 9.402 metros cubicos de
productos de excavaciones fuera de la linea, lo cual sin embargo no hace subir mucho
el precio de la unidad de obra de terraplén como veremos al ocuparnos de la deduccion
de éste.

Cunetas

Las dimensiones de las cunetas serdn las siguientes: en los terrenos flojos 0,60
metros de boca, Om, 40 en el fondo, y 0m,30 de altura en los terrenos consistentes 0,50
de anchura por 0m,30 de profundidad. Estas secciones la creemos suficientes para el

desaglie de la explanacion y de la lluvia que recojan los taludes de los desmontes.

Dimensiones de la via



La anchura de la via se proyecta con arreglo al orden de la carretera, es decir de
seis metros de anchura, en los puntos donde se construyan muros de contencion, el
espesor de los pretiles se contard dentro del ancho asignado a la via.

Se ha fijado para los taludes de los desmontes, la misma inclinacion que la
asignada en el proyecto aprobado del trozo 79 es decir, vertical para terrenos
consistentes como basaltos, lavas compactas, tobas y toscas duras; y para las demds
clases de terreno, un talud de medio de base por uno de altura. Para los terraplenes el
talud acostumbrado de uno y medio de base por uno de altura.

Muros de sostenimiento

Proponemos en algunos puntos nuevos de sostenimiento de los terraplenes.

En la inmediacion de las obras de fabrica, tanto por disminuir el gran volumen
de terraplén que de otro modo resultaria y que estaria expuesto a ser destrozado por
las avenidas, como por economia en la mayor parte de los casos, se proyectan muros
de mamposteria, que en realidad no vienen d ser sino la trasformacion de los muros en
ala de la obra, en muros en vuelta obteniéndose mayor solidez y estabilidad, sin
aumento de coste muchas veces y con disminucion de él, otras.

En otros parajes donde la inclinacion de las laderas es muy grande, ha sido
también necesario proyectar muros que impidan a los terraplenes deslizarse por la
pendiente del terreno.

Se construirdn de mamposteria en seco algunos tramos de muros a cuya altura
es inferior a 800 metros. La seccion de ellos serd a 0.80 de espesor en la coronacion,
arrastre de 1/10 y retallos interiores de 0,25 cada metro y medio su altura.

Se proyectan ademds otros tramos de muros de mamposteria con mezcla,
desechando para su construccion la mamposteria en seco, por la poca confianza que
merece esta clase de fdbrica en muros de grande altura, como los que habian de
construirse en algunos lugares, 0 en muros sujetos a la accion de las aguas como los
que habra que levantar en otros puntos. Asi pues, no obstante el considerable
dispendio que esto trae consigo, hemos reconocido la imposibilidad de presuponer
menos cantidad de muros , 6 de proyectarlos de mamposteria en seco, so pena de
obtener una obra sin solidez, que no ofreceria seguridad al trdnsito, ocasionada a
frecuentes reparaciones que absorberian quizds mayor cantidad que la invertida en
construirla las obras desde luego en condiciones de duracion indefinida; y evitando
también la posibilidad de que esos accidentes diesen lugar a desgracias personales.

La seccion de los muros de sostenimiento es la adoptada generalmente en las
carreteras de esta provincia y la misma que aparece en el proyecto del trozo séptimo; a
saber; 0,70 de espesor en la coronacion; talud exterior de un décimo, y retallos
interiores de veinte centimetros cada metro y medio de altura.

Obras de fabrica

Las obras de fdbrica de mayor importancia entre las que se proyectan, son; un
puente de 16 metros de luz sobre el Barranco de Gambueso, y dos puentes de 12
metros sobre los barrancos de Bernardino é Icor, y tres pontones del modelo nimero
58, modificado algun tanto.



Los puentes referidos tienen una estructura andloga y con el mismo tipo que los
proyectados sobre el Barranco de Erques y sobre el Redondo, comprendidos en el trozo
séptimo; para cuya razon no justificamos aqui la distribucion y cimentaciones de sus
distintos elementos resefidndola tnicamente.

Puente sobre el Gambueso

El puente sobre el Barranco de Gambueso, es de arco de medio punto de diez y
seis metros de luz.

Se halla cimentado directamente sobre roca basdltica que se encuentra casi en
la superficie, en el lugar del emplazamiento. Sobre los cimientos van una zapata de
0,m80 y un zocalo de 4,m40 de altura, ambos de revestimiento de silleria y relleno de
mamposteria comun.

Los estribos serdn de mamposteria y aristones de silleria y sus dimensiones;
altura 16m,05; espesor en los arranques 3m,20 y en la base 6m,00.

La béveda consta de una roca de mamposteria de rajuela de 0m,95 de espesor,
guarnecida de boquillas de silleria deOm,80 metros de tizon y 0m,95 de altura. La
superficie del trasdds afectard la forma de una superficie cilindrica de 10m,80 de radio,
debiendo extenderse sobre la rajuela una capa de mamposteria ordinaria que rellena el
volumen necesario para completar el espesor de la boveda en cada punto.

Sobre el trasdds se colocard una capa de hormigon hidrdulica de Om, 06 de
espesor.

Los timpanos serdn de mamposteria de un paramento; imposta de silleria; y la
coronacion constard de pretiles con relleno de mamposteria, y pilastras y albardilla de
silleria.

Puente sobre el Barranco Bernardino

El puente sobre el Barranco Bernardino serd de arco de medio punto de 12
metros de luz.

En el lugar designado para el emplazamiento de la obra; se presenta al
descubierto una roca basdltica de suficiente espesor, sobre la cual podrdn hacerse
directamente las fundaciones.

La clase de fdbrica que se ha de construir cada parte de este puente, es igual a
la que se designa para las partes andlogas del que ha de salvar el Barranco Gambueso.

Las dimensiones de sus diversos elementos son las siguientes: zapata , 0m,50 de
altura, 3m.00 y 5,50 respectivamente, de espesor en los arranques y en la base; radio
del intrados 6m,00; radio del trasdds 8m,60; espesor de la clave 1,10; rajuela de 0,80
de espesor y el resto del volumen de la bdveda, relleno de mamposteria ordinaria;
grueso de la capa de hormigdn, 0m,06.

Puente sobre el Barranco de Icor

La boveda y coronacion del puente sobre el barranco de Icor serdn iguales d las
del puente anterior. Sus fundaciones son también sobre roca basdltica. Carece de
zapata y tiene un zécalo de 1m,00 de altura , y el cuerpo del estribo tendrd 12m,80 de
alto y espesores de 2m,56 y 4m,60 en los arranques y en la base.



Justificacion de las luces propuestas

Para determinar la luz de estas obras, hemos tenido en cuenta: 12 que deben
dejar paso holgado al considerable volumen de agua que circula por los cauces
mencionados, en la época de lluvias; 22 a la impetuosidad de las aguas tan grande que
arrastra pesadas eriales de piedra que derruirian cuando a su libre movimiento se
opusiese: y 32 d que dada la considerable altura de la rasante sobre el suelo, es mas
econdmico construir puentes de gran luz; que no dejar pequefios desagiies y levantar
los altos muros de sostenimiento necesario para que la via pueda salvar tan hondos
barrancos.

Pontones

Proyectanse tres pontones, todos del mismo tipo, que no difiere del modelo
oficial numero 58, mas que en las alturas de sus estribos.

La cimentacidn de las tres obras se hard sobre roca que se encuentra a pequefia
profundidad en los lugares de emplazamiento.

En la cubicacion que d ellos se refiere, y que va unida d esta memoria, se
detallan las dimensiones de todos los elementos de estas obras y clases de fdbrica de
que han de construirse.

Alcantarillas y tageas

Se hace necesaria la construccion de alcantarillas y tageas. Hemos determinado
el tipo de cada una, con sujecion d los modelos oficiales, teniendo en cuenta la altura
de la rasante y la luz necesaria para el fdacil desagiie.

La cimentacion de todas ellas se hard por los métodos ordinarios sin dificultad
alguna, bien sobre los terrenos de la suficiente resistencia, directamente, ya sobre
macizos de mamposteria que distribuyan la carga sobre una superficie de la extension
necesaria, donde los terrenos no sean tan consistentes.

Distancias de los materiales

En la ejecucion de las obras habrd de emplearse:
(a) Piedra para silleria
(b) Piedra para mamposterias, hormigones, empedrado y afirmado.
(c) Rajuela para bovedas y lozas para tapas

Silleria

La piedra para silleria procederd de las canteras del Gato, d una distancia media
de 4 kilometros de los puntos de empleo. La piedra que suministra esta cantera, es
basdltica, sumamente dura, pero que admite suficiente labra y que se adhiere bien

d los morteros por ser ampollosa.

Mamposterias etc.



Existen varios bancos de roca basdltica también, de unas propiedades andlogas
d las anteriores, d diversas distancias de la via, que arrojan un promedio de 600
metros de recorrido para los materiales que de esa procedencia se utilicen.

A pesar de ser esa piedra de cualidades idénticas d la destinada & silleria, no
puede dar sillares, por dar solo pequenos bloques al explotarse, por efecto de
cristalizacion que atraviesan la piedra en todas direcciones.

Rajuela y losa

La rajuela y lozas de tapa provendrdn de dos canteras situadas en los barrancos
proximos d la linea, que suministraran materiales de las condiciones apropdsito al
objeto d que se destinardn. Resulta una distancia media de 2 kildmetros de esas
canteras los lugares donde han de ser transportados sus productos.

Sistema de confeccion de morteros y hormigones

Las prescripciones que hemos consignado en el pliego de condiciones relativas d
la confeccion de morteros y hormigones, son las que una experiencia continuada ha
demostrado ser las mas apropdsito para los materiales que han de usarse en estas
obras, y se hallan conformes con las reglas que determinan los pliegos de
condiciones vigentes para las obras en construccion y en proyecto aprobado de esta
provincia.

Perfil del firme y de la caja

El perfil del firme, el de en caja, composicion del afirmado y método de
extenderlo y consolidarlo, son los mismos adoptados en el proyecto aprobado del
trozo séptimo de esta carretera.

Justificacion de precios -Bases

Para la determinacion de los precios que habian de servir para formar los
presupuestos de este proyecto, hemos partido de los precios elementales del mismo
proyecto del trozo séptimo, salvas ligeras alteraciones que haremos notar al hablar
de cada uno.

Precio medio del desmonte

Conocido el volumen que ha de excavarse en cada clase de terreno, y calculando
para valor de cada unidad, el mismo que aparece en el trozo 79, hemos deducido un
precio medio de desmonte, aplicable en toda la linea, que resulta ser de 0,81
pesetas por metro cubico, como puede verse en el anejo numero 11, que ha sido
redactado partiendo de los datos que arrojan los perfiles grdficos nimero 1y 2.

Precio medio del terraplén.



Hemos consignado detalladamente en el anejo numero 12 los cdlculos que nos
han servido de base para fijar en 0,40 pesetas el metro cubico de terraplén en toda
la linea. Para mayor sencillez hemos agrupado los volumenes que deben
trasportarse d distancias que difieran tan poco entre si, que la diferencia del valor
de los acarreos respectivos sea insignificante. Esto no da error sensible y simplifica
mucho las operaciones.

Precios de cunetas y caja
En los anexos numeros 14 y 13 figuran los elementos por los cuales hemos
deducido como precios medios de la apertura de cunetas y caja, las cantidades de

0,28 y 0,26 pesetas por metro lineal, respectivamente.

Precios de obras de fdabrica

A continuacion ponemos los detalles de los precios de las obras de fdbrica y al
lado de cada partida estamparemos la correspondiente segun los cuadros del
proyecto del trozo 72; con objeto de que sea mds fdcil la comparacion entre unos y
otros.






















De estos mismos datos se ha deducido el valor de la piedra empleada en la
conservacion durante el plazo de garantia y el de la acopiada al tiempo de la recepcion
provisional.

Presupuestos parciales
Aplicando los precios mencionados a las cantidades de obra proyectada; segun
aparecen estas en los respectivos anejos de esta memoria, hemos redactado los

presupuestos parciales de las distintas obras de fdbrica.

Casilla de camineros



Unido a este proyecto, marcha el de una casilla para dos peones camineros,
segun el modelo niumero dos, con las variaciones ya autorizadas, para los que se
construyen en esta provincia. Su ejecucion formard parte de la contrata general del
trozo, por lo cual su importe figura en el presupuesto de éste, articulo de obras
accesorias.

Presupuesto general

El importe de la ejecucion material de las obras del trozo que nos ocupa,
asciende a 580.944,62 pesetas. Afiadiendo las partidas correspondientes, obtienese un
presupuesto de contrata de 668.086,32 pesetas.

Redaccion del proyecto

Nos hemos ajustado a los formularios vigentes al redactar los documentos que
componen este proyecto, con dos ligeras excepciones en el plano y el perfil
longitudinal. Como el terreno que se trata de representar en ellas es tan accidentado,
con objeto de evitar la acumulacion de muchos datos que originarian confusion, hemos
suprimido en el plano las cotas de las longitudes de alineaciones y el dngulo en el
centro de las curvas. Estos datos se han consignado en el estado de alineaciones (anejo
n.1)

En el perfil longitudinal se han suprimido las ordenadas y cotas, y en su lugar se
acompaiia un estado (anejo c) con todos los datos del mismo perfil.

Santa Cruz de Tenerife, 14 de Noviembre de 1891.




