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CONSIDERACIONES RELATIVAS AL PROYECTO EN GENERAL

La carretera de tercer orden de Santa Cruz de Tenerife a Buenavista por Gliimar y Adeje forma
parte de la linea general de circunvalacién de la Isla de Tenerife y es por este concepto el
enlace mas necesitado para el desarrollo y el fomento de los intereses agricolas de la Region.

Los trozos nimeros 1 al 7 estan completamente terminados y destinados al transito publico y
el 8 préximo a su terminacion. En el poblado de Icor empieza el trozo 92 actualmente en
construccion siguiéndole el 102 igualmente en obra por Administracion.

Su enlace con las demas carreteras de la Isla: Estos trozos nimeros 9 y 10 ponen a su vez en

comunicaciones con la capital de la Isla los poblados de Arico el Nuevo, Arico el Viejo, y Villa
de Arico, prosiguiendo asi la obra de interés general para toda la isla.

Sigue después el trozo 11 con el proyecto actual que presentamos a la Superioridad y que
representa un paso mas en esta labor, acercando asi esta linea general a los ramales ya
construidos o en construccion de San Miguel a los Abrigos, Arona a su Puerto, y la de
Granadilla a Vilaflor que esperan su enlace a la de circunvalacién para adquirir su valor real.

Descripcidon del terreno: Como toda la Isla el terreno de naturaleza volcdnica y ademas

orientado hacia el Sur presenta tales analogias con los trozos anteriores que dificilmente
podrian distinguirse unos de otros.

Como en aquellos por lo tanto debe desarrollarse la traza por la zona de altura media
comprendida entre las cotas 100 y 600 que por sus condiciones de clima constituye la zona
agricola de gran riqueza que circunda las Islas.

Cruza esta traza gran nimero de barrancos que ofrecen siempre las mismas caracteristicas,
fondo basaltico, aguas torrenciales y alturas de rasantes suficientes para la construccién de
obras de fabrica de mediana importancia sin que nunca se presenten dificultades de desagiie
ni alturas excesivas que exijan viaductos.

Principio y fin del trozo: Principia el trozo en el Valle de Arico y tiene una longitud de 4.574,68
metros terminando a la entrada del barranco “Azucar” situado a 1.500 metros del poblado del
Rio.

Dimensiones de las carreteras: Por R.O. de 31 de enero de 1916 deben estas proyectarse de 6
metros de ancho como minimo y es la adoptada por nosotros en el presente proyecto
distribuidos segun esta ordenado en 4,50 metros para el firme y 0,75 para cada paseo.

Sistema administrativo para la ejecucidn de las obras: Ejecutadas las obras de los trozos 82, 92

y 102, por administracidn sin dificultades de ningln género por el personal de la Jefatura y
habiendo dejado siempre los contratistas con su falta de método las obras en estados
indefinido para su terminacién, no podemos menos que proponer la constitucién del mismo
sistema, salvo superior criterio.



Plazo de ejecucion: Las obras por contrata o por administracién podrian ejecutarse con gran

facilidad en tres afios comprendidos todas las obras del proyecto.
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Justificacién del trazado: A la terminacion del trozo 102 precisamente en la travesia de la Villa
de Arico situada en un Lomo que recibe por su situacidon el nombre de Lomo de Arico, arranca

el trozo 11, sin que esta travesia ofrezca dificultades de expropiacién de edificios ni solares de
elevado coste.

El origen de este trozo 11 y fin del 102 por consiguiente es el cruce en su punto medio con la
calle principal de Arico y a una distancia de 250 metros de la Iglesia, con una cota sobre el nivel
del mar de 100 metros.

Debiendo en su trayecto, fijado por reconocimientos del terreno, pasar junto al poblado de El
Rio ya en el trozo siguiente nimero 12 que se halla a un nivel de 345 metros, a una distancia
del origen del trozo 11 de 6 kildmetros se comprende que nuestra marcha en lineas generales
se reduce a ir descendiendo paulatinamente sin forzar ninguna pendiente y sin mas criterio
que el de salvar los accidentes del terreno en las mejores condiciones.

Trazado horizontal: En planta nuestro trazado presenta las inflexiones mas o menos

acentuadas segun los barrancos que han de cruzarse para adaptarse a un terreno accidentado
en el que las obras de explanacion son de coste elevado debido a que su superficie misma
acusa ya la dureza de la roca en casi la totalidad del trayecto.

La longitud total del trozo es de 4.574,68 metros y consta de 207 alineaciones, de las cuales
son en curva 103 con una longitud de 2.248,08 y el resto 2.326,60 en recta.

Todos los vértices han quedado en el estudio fijados por medio de mojones de fabrica y con
referencias a puntos fijos que facilitaran grandemente el replanteo.

Obras de fabrica: Saliendo de la Villa de Arico el primer obstaculo serio es el barranco de “Las
fuentes” en el que proyectamos un puente modelo especial de ocho metros de luz y medio
punto.
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El barranco llamado “Los Gatos” en el kilémetro 3,364, el “Negro” en el 3,495 y el “Aguasiegro”

en el kildbmetro 3,802 exigen pontones de los nUmeros 44, 13 y 56, respectivamente.

Por lo demas las obras de fabrica carecen de importancia alguna y solo hemos necesitado
proyectar 2 alcantarillas modelos numeros 26 y 57 y el resto son tageas en numero de 14
comprendidas entre los modelos nimeros 4 al 11.

Hemos necesitado también proyectar muros de sostenimiento ya que como hemos dicho la
dureza de las excavaciones encarece la explanaciéon, resultando ventajoso el disponer de
muros en seco o con mezcla segln la rasante y el perfil transversal. En nuestro trozo
proponemos 9 tramos de muro, 7 de ellos en seco con un cubo de 380.077 m>. Y 2 con
mortero comun cubicando 437.339 m>..



Trazado vertical: Consta de 22 rasantes de las que son 4 en horizontal, 15 en pendiente y las

tres restantes en rampa y cuya inclinacién maxima es de 0,0657 metros por metro.

Puede observarse en el perfil longitudinal que las rasantes se amoldan lo mas posible al
terreno y que las horizontales se han establecido para el paso de los barrancos.

Movimiento de tierras: El movimiento de tierras del trozo 11 acusa un total de 25.014,127 m°.

De desmonte distribuidos en la forma siguiente: 21.400 en tierra dura, 2.692.680 en terreno
de transito, 6.452.820 en roca floja, 15.845.460 en roca dura, y de 24.588.816 m>. de
terraplén.

Relevados por los formularios vigentes de formar el grafico de distribucién de las excavaciones
en este proyecto, por no tratarse de un replanteo, se ha fijado para el precio medio del metro
cubico en 0,72 pesetas incluidos la consolidacion y refino de taludes, teniendo en cuenta la
elevacion reciente de jornales que sumada a la disminucion de las horas de trabajo conduce
naturalmente a un aumento tedrico de 40% sobre los precios que regian en otros tiempos.

Secciones de la via, cunetas y zanjas de coronacidn: En la hoja correspondiente de los planos se

dibujan secciones transversales de la carretera con las inclinaciones de taludes en desmonte
segln la clase de terreno y que son: 1x1 en tierra floja; 1x2 en tierra dura; 1x3 en terreno de
transito, un quinto en roca floja y un décimo para roca dura. Las cuentas de igual superficie y
forma variada seran rectangulares de 0,60 metros de ancho por 0,40 metros de alto en roca y
trapeciales de 0,80 metros en la base mayor, 0,40 en la base menor y 0,40 metros de alto, en
terreno de transito y en tierras flojas y dura. Estas secciones de cunetas y los taludes de
desmonte indicados, son los corrientes en las carreteras que se vienen ejecutando, habiendo
sancionado la experiencia, que las primeras permiten con holgura dar salida a las aguas de
lluvia, y los segundos tienen inclinacién suficiente para en condiciones ordinarias evitar
desprendimientos.

En aquellos casos excepcionales en que la afluencia de aguas pudiera ser tal que resultasen
insuficientes las dimensiones que se proponen para las cunetas, se construirdn zanjas de
coronacién con las dimensiones e inclinacion que las circunstancias exijan. Prevista la
ejecucion de algunas de estas obras, se ha incluido su coste en partida alzada del presupuesto
general, en la imposibilidad de fijarlo con exactitud de antemano.

Afirmado: Conforme a lo ordenado en la Real orden de 31 de Enero de 1916, el firme se
compondra de una sola capa que después de consolidada tendra 0,23 metros de espesor en el
centro y 0,18 metros de espesor en los mordientes, limitada por una caja de forma trapecial. El
machaqueo de la piedra se efectuara fuera de la caja debiendo quedar reducida a fragmentos
angulosos y de aristas fijas, cuyo tamafio no sera menor de 3 centimetros, ni mayor de siete.

Se rellenaran los huecos y se obtendra una buena consolidaciéon con una capa de recebo de
tres centimetros de espesor.

Obras accesorias: Las obras accesorias se reducen, a empedrados, rastrillos y muretes de las

cuneras, muros y muretes de contencién en los desmontes, cunetas y zanjas de coronacién y
desagilie, rectificacion y desvio de cauces, rampas de servidumbre, malecones y guardarruedas
y dafos y perjuicios por dano inevitable por transito por la carretera.



A excepcidn de los postes que permiten presuponerlos exactamente, el resto de estas obras se
figuran por partidas alzadas, pues no es posible fijarlas de antemano con precisidon. No es
necesario proyectar casillas para peones camineros, porque las distancias a los poblados
permiten sin gran dificultad atender a todo el proyecto.

Conservacion y acopios: Dos partidas figuran en el articulo del presupuesto general; la

conservacion y reparacién de todas las obras durante el plazo de garantia, y el volumen de
piedra machacada, que deberd hallarse acopiada a lo largo de la carretera al hacerse la
recepcion definitiva.

Este volumen lo hemos calculado en 50 metros cubicos por kildmetro, segun viene haciendo
por la Jefatura de Tenerife en todas aquellas carreteras que de ella depende; en cuanto a la
conservacion y reparacion de todas las obras durante el plazo de garantia, lo hemos fijado en
500 pesetas por kildmetro.

Precios: Merece este punto especial atencion por cuanto han sido afectados recientemente no
solo por el alza general que los materiales han sufrido sino por la elevacion de la mano de obra
consecuencia de la reduccién de jornada a 8 horas de trabajo y de la elevacién del jornal
diario, viniendo asi a influir doblemente en el precio real de las unidades de obra.

Son precios fundamentales en un proyecto de carretera los de excavacién en las distintas
clases de tierra o roca y para fijar los nuevos precios hemos procedido prudencialmente a
aumentar en solo 33% los precios que regian antes de la guerra.

Este aumento es menor que el que la realidad exigiria puesto que la reduccién de horas de 10
a 8 en la jornada, representa un 20% de aumento y la elevacién igualmente ordenada por la
Superioridad de 2,50 a 3,50 (3,00) pesetas el jornal de pedn equivale a otro 20%.

Debiéramos por tanto aumentar cuanto afecta a mano de obra como son las obras de
explanacién en 40% pero tenemos en cuenta un factor que podra tener cierto valor pero que
nosotros desconocemos su eficacia por ahora y es el del mayor efecto util debido a la
disminucion de fatiga del obrero.

Por estas consideraciones hemos limitado los aumentos a un 33% sobre los antiguos de la
localidad, lo mismo a las excavaciones en tierra que en roca.

Aplicando estos aumentos resulta para el precio medio del desmonte 2,74 pesetas.
En cuanto al terraplén, el mismo aumento proporcional conduce a 0,72 pesetas m’..

Transportes: Los precios de transporte asignados a los distintos materiales al pie de obra los
hemos deducido de la férmula siguiente:




























