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CONSIDERACIONES RELATIVAS AL PROYECTO GENERAL

[+ OF NXsei Srtish deRS&nta cruz a Buenavista por Giiimar y Adeje
formara en unién con las de Santa Cruz a Orotava y desde este punto a Buenavista un
sistema genal de comunicacioneguyo objeb 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 terminadg la caretera de tercer orden de Orotava a Buenavistanstruidos
dos tres primeros trozos con umxtension de veinte kilometrolg de Santa Cruz a
Buenavista construidos seis trozos con una longitud dearenta ytres kilometre,
hasta el pueblo del Escobonah constracion el trozo g@timo que llegara a Fasnig
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 otias&nni relaciones con
las denads de la sla, que por sus puntos de origen y al finglie sirven a su vez de
origen y términgrespectivamente a cada una de las otras dos carreteras mencionadas.

Descripcion general del terreno

La comarca comprendida ga Guimar y Adejeafectara engeneral la forma de
una gran laderaque desde las cumbres de los montes llamados Azuligssiende
por pendientes mas o menos rapidas hasta el mar.

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



aproximarse a su desembocaduyaque el suelmuestia al descubierto por doquiay
las rocas y formaciones volcanica®nsecuencia de esta aridees la despoblacion
de esta zona el y el estadwulto 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 suadm mucho, los barrancos presentandsfacil acceso a los caminos
qgue los atraviesany la tierra se hace laborahléallandosebien cultivada y vemos
bastantes casas de campo y algunos pueblos trecho en trecho. Esta zona productiva no
se extiende en general mas alla de una altitud de 60asedesde la cual en adelante
el suelo tornase improductivo y la poblagipor tanto, escasa o nula.

Podemos decir en términos generalgse la parte Gtil de la comarca que
examinamosse halla comprendida entre dos curvas de nivel cuyas cotas sgn6liD
metrosrespectivamenteYcomo las pendientes del terreno son en general por termino
medio del quince por cienteesulta que la diferencia de altura entre dichas curvas,
corresponde a una pequefa distancia entre ellas. Asi pues la zona agriamanasg
referimos aparece unadja que rodease lalla por esa partey a ese specto responde
el nombre de Bandas del Sur con que se conoce dicho territorio en Tenerife.

Las poblaciones situadas entre Guimar y Adeje: 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 proximamente a la
misma altura sobre el nivel del mar. Existe pues como un cordén de pueblos y fuera de
€l no hallamg mas que caserios sin importancia.

Discusion del trazado en general

Esta observacion sugiere desde luego la idea de que la carretera de Santa Cruz a
Buenavistaen el tramo comprendido entre Guimar y Adejebera acompafar en su
desarrollo a la lineaal pueblos mencionada, a no ser que consideracionesrdeh
técnico y econdmico no hag desechar esa solucioBguiendo la direccion general

gue dejamos apuntada, la carretera servira para facilitar el desarrollo de importantes
intereses ya creados ea tomarcadando cémoda y econdmica salida a todos estos
productos agricolas que de ella se extragrcon especialidad al importantisimo del
tabacqg a cuyo cultivo se hallan hoy dedicados grandes extensiones de terreno, y a cuya
preparacion para el conswnse encuentran destinados edificios de importancia
construidos con ese objetexistiendo por consiguiente numerosas familias cuya
subsistencia dependerd exclusivamente de la prosperidad o decadencia del cultivo
mencionadoque hoy constituyen la Unicapranza de los agricultores de estalas y

el Unico remedio que pudiera atenuaisuspender la rapida emigracion que despuebla
esta provincia.

La carretera de que nos ocupama®nstruida en la forma indicadaendra
también a satisfacer imperiosas rstdades cotidianas de todos los pueblos de esta
zong que solo poseen medios de comunicacion tan defectugsesllevan tan mal su
objeto, que en realidad cada pueblo vive en su saislamiento. Y tiene que suceder
asi porque para viajar personas y traportar mercancigse eligen los caminos que
siguen la direccion paralela a la costa, la frecuencia de los pasos tarfancos( en
los que penosisimas pendientes orillan constantemente grandes preg)paigina
por razon natural una gran difidald en el trafico por el excesivo tiempo empleado



por los riesgos corridos y por la pequefiez de la carga que las acémilas pueden
transportar, por las mias condiciones de la via; y si en vez de usar esos caminos se
utilizan los que bajan a la villa debmpara 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 pequefias goletasicos barcogjue pueden acercarse algo a los
puntos de embarqueCompraédese 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 atiagDe este estadde los medios de
comunicaciéon en la comarcaesulta 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 particularesstextesen la zona en cuestion,
contribuiria al fomento de la riqueza publica.

Por tantg desde el punto de vista de converi&a general, queda demostrado
guela més ventajosa direccion para el trazado de la carretera de que nos ocupamos, es
aguella en que sacergue a la linea de los pueblos a que antes nos hemos referido.

Cumplimos pues ahora, examinar las condiciones técnicas y economicas de este
trazada comparandolo con los demas que pudieran adoptasea definitivamente
desecharlo o aceptarlo.

De no seguirse el trazado indicado, solo otras dos soluciones pudieran
considerarse: la 1¥esarrollar la via por una linea que se aproxime mas aj ynar22
subirlg acercandola a las cumbres. Analizaremos ambas.

La primera solucion, desde luego puede reatse 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 tierrlas grandesseccones delos barrancos obligarian a
construir obras de fabrica de @epcionales dimensiones. Por ultimo la via a tanto
precio ejecutada tendria un trazado vertical defectuosisimo pues habria de apelar a
fuertes pendientes para bajar desde el origen deelec®n almar y volver a subial
nivel de

Cumplimospues ahoraexaminar las condiciones técnicas y econdmicas de ese
trazado, comparandolo con los demas que pudieran adoptarse, para definitivamente
desecharlo o aceptarlo.

De no seguirse el trazado de los bakas obligarian aconstruir obras de
fabrica de egepcionales dimensioneBor Ultimo la \d a tanto precio ejecutada, tenali
un trazado ertical defectuosisimo pues habde apelar & fuertes pendientes para
bajar desde el origen de la seccién al mar, lyefoa subir al nivel de Adejal fin de
ella.

No es mucho mas aceptable el trazado por la parte superior de la gran ladera
gue hay que faldear, puesi bien una primera ojeada podrihacer ceer en la
posbilidad de un acortamiento denka, por acerarse a la recta que pasa por Giar y
Adeje; sin embargo, fijandose en la cuestion seque no seria asi, pues dos causas
concurriran a poducir mayor desarrollo en laaviLa primera seria la necesidad de una
subida alprincipio y una bajada al fin,nabas con pendientes aceptables. La segunda
precision de acompaiiar las grdes ondulaciones que en cresidio nUmero presenta
el terreno,y por tanto obtenddse una linea extremadamente sinuosa. Ademas de no
llevar ventaja por esta parteedl trazado propuest, se hallad en peores condiciones



gue 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 @gréis que remover y esto con un gran
costo por la dureza del sueldambién seai 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 znedia de la
ladera. Toda ella es de una pendiente transversal que exasivay por lo tanto las
obras de tierra redldcense a estrechos limitetos Unicos accidentes de importancia
gue se deben salvarse con los barrancos que al paso se encuendéraecyibn de ellos
en la parte enclavada en la zona intermedia no es mayor que la correspondiente & 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, quemlzado por la zona intermedi@o solamente es el
gue mejor satisfacéos intereses generales del pais, si no que tambgel preferible
por su economia y buenas condiciones técnicas.

Aceptando como bueno, por las razones expuestas, el trazado referido
restamos solamente ocuparnae la justificacion de la propuesta que hacemos del
punto final del trozo 8°, con lo cu&abremos completado el examele lo que al
proyecto general se refiere.

Punto que se sefala como fin del trozo 8°

Siguiendo las presipciones 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 mas notables delrritorio. Y 3° Que presente cierta uniformidad el terreno
y la distribucién de los materiales necesarios para las obras, en toda la extensién del
trozo de referencia.

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

A partir de Fasnia, término del trozo séptimo, hay en construccion, la primera
poblacién que se encuentra es Icarpoco mas de cinco kildmetros de distancia, y aun
cuando esta longitud nos parece algateg no siendo posible prolongar el trozo hasta
Arico, que se halla & nuekilbmetros de Icor, hemos ateiconveniente proponer que
el trozo 8° termine cerca de esta ultima poblacion.

Poco antes de llegar al pueblo de Icor, se atraviesa el Barrancmisielo
nombre, que es el mas importante de los que se encuentran entre Fasnia y Arico, Si
exceptuamos el de la Cueneaie pasa muy cerca de esta ultima poblacion. El punto de
paso elegido en el mencionado Barranco de Icor, esugecion invariable para el
trazado. Tanto mas arriba como mas abajo del punto propuesto en una grande
extension de cada lado del Barranco es mas ancho, mas profundo y de margenes mas
escarpadas que en el paso deiled del progcto. A corta distancia aguadajo de
ese paso, el &8ranco se conerte en una verdadera cima de mde ciento veinte
metros de profundidad. La obra que se hace necesario emplazar en ese bas&anco
reduce a sus dimensionesmmias posiblesen el paso que se proyec¢taen él ademas
se hallara un terrenexcelente paa fundar sélidamente el puentgue se construya.



Por ultimo, finalizando el trozo en el sitio que proponem@sorrera una zona
de terrenos bastante uniforme en los que la aplicacion de precios medios sera
equitativa, y donde podran encaatse los materiales necesarios para las obras a
distancias aceptables.

Justificada pues en nuestsentir la eleccién de punt@rminal del trozo, nos
ocuparemos del sistema por el que deben ejecutarse las obras del mismo, y en plazo
posible de ejecucigmajo el aspecto técnico.

Sistema de ejecucion

La adjudicacién mediante publica subasta, ha dado excelentes resultados en
todas las obras hasta ahora construidas esta provincia, y no halmdo razén alguna
gue induzca a proponer otro sistema pararekzo cuyo proyecto acompafiamos, nos
parece que es conveniente que por él sean realizadas las obras que comprende dicho
proyecto.

Plazo de ejecucion

Dada la pequefa extension del trozo, el poco movitnigle tierras a que da
lugar suconstruccion, y &gue sus obras de fabrica, rexigenel 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 cuestiorggse al proyecto general atafen,
examinaremos el detalle del mismo en las siguieritesas.

SEGUNDA PARTE
Descripcion del proyecto
Consideraciones generales

Si no eistiesen tan numerosos y profundos barrancos en el territorio que ha de
recorrer el trozo que proyectamos, podriser su traza completamente ndgr, y
adaptarse al terrenocon facilidad sin detrimento deus condiciones técnicas. En
efecto, prescindiendo de los@dentes citados, las laderasnsbastanteuniformes y de
no muy grande indinacion transversal. & tanto, si conseguimos disminuir las
dificultades de los pasos de los barrancos, habremos vencido los principsbesutns
gue presenta el trazady en el resto de su extension, la linea habra de subordinarse a
los puntos que hgan fijado para el paso de cada barranco. En cada uno de estos se ha
reconocido escrupulosamente en curso en una gran extension, yedediwdo para el
paso, el parajelonde la altura y luz de obra requerida se reducen al minbea por
la estrechez dedauce y syoca profundidad, bien porque el terreno permita ceiiirle la
traza,y bajar la rasante a 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
cimentaciorfacil, econémica y sélida.



Proyeccién 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 laaumerosas ondulaciones del terreno, ha sido preciso adoptar
una serie demuchas alineacionegectas y curvas, todas ellas de pequefia longitud,
para disminuir los movimientos detias, adoptando el eje de laava las sinuosidades
del suelo. No obstantesto, se haconservado como radio minimo de las curvas, el de
veinte metros para que léuerte curvatura de la iea no sea obstaculo a la e
viabilidad del camino. Tamhiése ha tratado de obtener la mayor longitud posible de
alineaciones rectas, quiegia a ser algo @s de la mitad de la longitud total del trozo.

Rasantes

Para la adopcion de las pendienttemos seguido el mismo espiritu de
economia que en la eleccion de alicemes. Hemos quebrado mucho lasantes,
obteniéndolas por consiguientie pequefigextension, pero en cambio se heducido
mucho el volumen de tierras que han de ser removidas.

La pendiente mas 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 ueaséx de
3.805,16 metros,®decirla mayor parte de latiea, en que la pendiente es menor del
tres por ciento, oscilandas rasantes de los tramos resultantes entre el tres y el cinco
por ciento.

Hubiésemos preferida ser posibleadoptar como pediente 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 Issspde los
barrancos y ademas apareceria aumento de longitughra la va porque
aproximandose el trazado vertical a laorizontalidad, el relieve tan accidentado del
suelo nos hubiese llevado a adoptar una lieeremadamente sinuosa, si habde
acomodase al terrenpy a pesar de este aumt las condiciones en que habrie
desenvolverse el futuro trafico, no quedaria muy mejoradas.

Para evitar estos inconvenientes, hemos tdmtale armonizar las alineaciong
las rasantes, de manergue permanecieto la carretera en buenas condiciones de
viabilidad, se obtenga la mayor economia posible en el costo de la explanagpiéra
conseguirlo,hemos adoptad@ntre cada dos barrancos la serie de rasantes que siendo
aceptablesreduzcan la longitud de la Ba, atendiendo al mismo tiempo para fijas
alineaciones, a que resul@asnecesario el empleo de fuertes pendientes.

Por esta razon observaremos que tanto la proyeccion horizootad la vertical
de la misma, @n bastante sinuoss pues si hubigemosquerido obtener la primera con
menos inflexiones, 6 los movimientos de tierras hubiesen sido mayores 6 hubiesen
resultado las pendientes excesivamente fuertes 0 inadmisibles de todo punto; y si nos
hubiésemos aproximado a la rasante Unica, para no ocasiama explanacion
costosa, hubiéremosecesitado desarrollar mas lanéia, 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 expropiesia que dara lugar,
porque en toda la zona que abardas trazados posibles para laayiel suelo es
bastante uniforme y no presenta variaciones dignas de notarse en sus producciones ni
utilidades, ni por tanto en el valate las indemnizaciones que habgue satisfacer
paraocuparlo.

En el anejo n°® 18 figura un presupuesto @pmado del importe total de la
expropiaciéon a que habra que proceder en toda la extension del trozo.

Pasos dificiles

Los Unicos pasos que podemos considerar como dificilésscde 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 fabrica nos ocuparemos de lodedeti# dichos
puentes.

Distancia limite para el transporte de tierras.

Hemos fijado como disteia Imite a que se deben llevarse los productos de los
desmontes, la de 500 metros. De esta distancia en adelante ya es mas econoémico traer
los productos dduera de la lineapues el precio del metro cubico transportado a
aguella 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 maximo a que se deben ll®@gptoductos de la
excavacion solo nos quedaban disponibles para formar terraplenes 24,991 metros
cubicos dedesmonte los que hemos calculagooducirdr 31.897 metros cubicos de
terraplén,tomando como coeficientes de entumecimiento 0,333 para las r@cas,
para transito y 066 para las tierras, cuyos valoresn los hallados en la construccion
de otras carreteras en terrenos analogos de esta Isla. Sera pues necesario para
completar el volumen de terraplén que se proyecta, emplear 9.402 metros cdbicos
productcs de excavaciones fuera de llael, lo cual sin embargo no hace subir mucho
el precio de la unidad de obra de terraplén como veremosiglarnos de la deduccion
de éste.

Cunédas

Las dimensionede las cuntas seran las siguientes: en logremos flojos 0,60
metros de boca, 0n%0 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

desague de la explanacion y de la lluvia que recojan los tatledkrs desmontes.

Dimensiones de la gi



La anchura de la @ise proyecta con arreglo al orden de la carretesadecir de
seis metros de anchura, en los puntos donde se construyan muros de contencion, el
espesor de los pretiles se contagntto del ancho asignado a la ai

Se ha fijado para los taludes de Ildssmontesla misma inclinacion que la
asignada en el proyecto aprobado del trozo 7°, es ¢deartical para terrenos
consistentes como basaltos, lavas compactas, tobas y toscas duras; apatenas
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 fabyi@ato 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 mampmsteria, que en realidad no vienen a ser sino la trasformaédlos muros en
ala de la obra, en muros en vuelta obteniéndose mayor solidez y estabilidad, sin
aumento de coste muchas veces y con disminucién de él, otras.

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

Se construiran de mamposteria en seco algunos tramos de muros a cuya altura
es inferior a 800 metros. Lacs®on de ellos serd a 0.80 de espesor en la coronacion,
arrastre del/10 y retallos interiores de @5 cada metn y medio saltura.

Se proyectan adensaotrostramos de muros de mamposteria con mezcla,
desechando para su construccion la mamposteria ea, g8 la poca confianza que
merece esta clase de fabrica en muros de grande altura, como los que habian de
construirse en algunos lugares, 6 en muros sujetos & la accion de las aguas como los
gue habra que levantar en otros puntos. Asi pues, no obstahteomsiderable
dispendio que esto trae neigo, hemos reconocido la posibilidad 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 transito, ocasianada
frecuentes reparaciones que absorl@Tiquiz& mayor cantidad que la invertida en
construirla las obras desde luego en condiciones de duraodefinida; y evitando
también la posibilidad de que esos accidentes diesen lugar a desgracias personales.

Laseccion de los muros de sostenimiento es la adoptada generalmente en las
carreteras de esta provincia y la misma quarage en el proyecto del troséptimg a
saber; 0,70 de espesor en la coronacitud exterior de un décimo, y retallos
interiores deveinte centimetros cada metro y medio de altura.

Obras de fabrica

Las obras de fabrica 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 deeBhardino € Icary tres pontones del adelo nimero
58, modificado algn tanto.



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

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 enentado directamente sobre roca baséltica que se encuentra casi en
la superficie, en el lugar del emplazamiento. Sobre los cimientos van una zapata de
0,m80 yun zécalo de 4,m40 de alturamndos de revestimiento de silleria y relleno de
mamposteria comun.

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

La boveda consta de una roca de mamposteria de rajuela de 0m,95 de espesor
guarnecida de boquillas de sillardeOm,80 metros de tizon y 0m,95 de altura. La
superficie del trasdds afectara 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 completrespesor de la boveda en cada punto.

Sobre el trasd® se colocara una capa de hormigén hidraulica de @nde
espesor.

Los timpanos seran de mamposteriaweparamento; imposta de sille:iy la
coronacion constara de pretiles con relleno de mangriet y jplastras y albardilla de
silleri.

Puente sobre el Barranco Bernardino

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

En el lugar designado para el emplazamiento de la obra; se presenta al
descubiertouna roca basaltica de suficiente espesor, sobre la cual podran hacerse
directamente las fundaciones.

La clase dédbrica que se hde construircada parte de este puentes igual a
la que se designa patas partes analogas del que ta salvar el Barraso Gambueso.

Las dimensiones de sus diversos elementos son las siguientes: zapata , 0Om,50 de
altura, 3m.00 y 5,50 respectivamente, de espesor en los arranques y en la base; radio
del intradosém,00; radio del trad6s 8m,60; espesor de la clave 1,10; riude 0,80
de espesor y el resto del volumen de la bovediéene de mamposteria ordinaria;
grueso de la capa de hormigd@m,06.

Puente sobre el Barranco de Icor

La boveda y coronacion del puente sobre el barranco de Icor seran iguales a las
del puene anterior. Sus fundaciones son tadrbisobre roca basaltica. Carece de
zapata y tiene un z6calo de 1m,00 de altura , y el cuerpo del estribo tendra 12m,80 de
alto y espesores de 2m,56 y 4m,60 en los arranques y en la base.



Justificacion de las luces @puestas

Para determinar la luz de estas obras, hemos tenido en cuenta: 1° que deben
dejar paso holgado al considerable wolen de agua que circula por los umes
mencionados, en la época de lluvias; 2° a la impetuosidad de las aguas tan grande que
arradra pesada eriales de piedra que derraini cuando a su libre movimiento se
opusiese: y 3° & que dada la considerable altura de la rasante sobre el suelo, es mas
econdémico construir puentes de gran luz; que no dejar pequefios lessggevantar
los altosmuros de sosteémiento necesario para que laavpueda salvar tan hondos

barrancos.
Pontones

Proyectase tres pontones, todos del mismo tipo, que no difiere del modelo
oficial nUmerdb8, masque en las alturas de sus estribos.

La cimentacion de las seobras se hara sobre roca que se encuentra a pequefia
profundidad en los lugares de emplazamiento.

En la cubicacion que & ellos se refiere, y que va unida a esta memoria, se
detallan las dimensiones de todos lelementos de estas obras ysda de fabria de
gue han de construirse.

Alcantarillas y tageas

Se hace necesaria la aruccion de alcantarillas y tags. Hemos determinado
el tipo de cada una, con sujecion a los modelos oficiales, teniendo en cueitiada
de larasante y la luz necesariarp el facil desague.

La cimentacidén de todas ellas se hara 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 sabeesuperficiale la extension
necesaria, donde los terrenos no sean tan consistentes.

Distancias de los materiales

En la ejecucion de las obras habra de emplearse:
(a) Piedra para silleai
(b) Piedra para mamposterias, hormigones, empedradbtirynado.
(c) Rajuela para bévedaslozas para tapas

Silleria

La piedra para silleaiprocedera de las canteras del Gato, a una distancia media
de 4 kilbmetros de los puntos de emplea.pi@lra que suministra esta canteras
basaltica, sumamente dura, pero que admite suficiente Igbgaie se adhiere bien

a los morteros por ser ampolkos

Mamposterias etc.



Existen varios bancos de roca basaltica también, de unas propiedades analogas
a las anterioresa diversas distancias de laayique arrojan un promedio de 600
metros de recorrid para los materiales que de esa procedencia se utilicen.

A pesar de ser esa piedra de cualidades idénticas & tmaés a sille@d, no
puede dar sillares, por dar solo pequefios bloquesxplotarse, por efecto de
cristalizacion que atraviesan la pieden todas direcciones.

Rajuelay losa

La rajuela y lozas de tapa provendran de dos canteras situadas en los barrancos
proximos a la lingaque suministraran materiales de las condiciones apropdsito al
objeto a que se destinaran. Resulta una distanceian 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 &
la confeccién de morteros y tmigones, son las que una experiencia continuaala h
demostrado ser las mas apropoésito 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 constéuncgien proyecto aprobado de esta
provincia.

Perfil del firme y de la caja

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

Justificacion de precioBases

Para la deteminacién de los precios que habide servir para formar los
presupuestos de este proyecto, hemos partido de los precios elementales del mismo
proyecto del trozo séptimaalvas ligeras alteracionesi® haremos notar al hablar
de cada uno.

Precio medio del desmonte

Conocido el volumen que ka excavarse en cada clase de terreno, y calculando
para valor de cada unidad, el mismo que aparece en el trozo 7°, hemos deducido un
precio medio de desmontaplicable en toda la linea, que resulta ser de 0,81
pesetas por metro cubico, como puede verse en el anejo numeguélhasido
redactado partiendo de los datos que arrojanpesfiles graficos numero 1y 2.

Precio medio del terraplén.



Hemos consigrdo detalladamente en el anejo nimero 12 los calculos 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 volimenes que deben
trasportarse & distancias que difieraant poco entre si, que la diferencia del valor
de los acarreos respectiw@ea insignificante. Esto no dearor sensibley simplifica
mucho las operaciones.

Precios de cunetas y caja
En los aness nameros 14 y 13 figuraos elementos por los cuales hesno
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 fabrica

A continuacién ponemos los detalles de los precios de las obras de fabrica y al
lado de cada partida estamparemos la correspondiente segun los cuadros del
proyecto del trozo 7°; con objeto de que sea mas facil la comparacién entre unos y
otros.



















