40

D. Adolfo Hoyos-Limdn
ICCP y Director de las obras™

ntes de la ejecucion de la obra,

la zona Nordeste de La Gomera
constituia la zona menos desarrollada eco-
némicamente de toda la Isla. Su retraso
econdmico se debia, en gran parte, a su
aislamiento, fruto de su distancia geogréfi-
ca de la capital y puerto principal de la Isla
(San Sebastian), de una muy complicada
orografia y de una nula inversion publica en
la mejora de la red de comunicaciones con
el resto de la Isla. El declive econémico y
social de Vallehermoso se fué agudizando
a lo largo de los ultimos 50 afios siendo el
caso extremo de una Isla que sufri6 como
ninguna el proceso de despoblacion deriva-
do de la transformacién del modelo agrario
al turistico.
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Finalizado el

acondicionamiento de la
carretera Vallehermoso-Arure
(La Gomera)

Tanto el Plan Insular como los diferen-
tes Programas Sectoriales del Cabildo de
La Gomera y del Gobiemo de Canarias
entendieron claramente la problematica y
las demandas de Vallehermoso y se esta
centrando en estos afios gran parte de la
inversion publica en la mejora de la acce-
sibilidad.

Por ello, se decidi6 realizar esta actua-
cién que se enmarco en su momento en el
Convenio de colaboracién, coordinacion y
apoyo entre el entonces Ministerio de Obras
Publicas, Transporte y Medio Ambiente y la
Comunidad Auténoma de Canarias para la
financiacion y ejecucion de obras de carre-
teras en la Comunidad Canaria.

Ademas, esta carretera es la Unica via
de comunicacion entre el Norte de La Go-
mera (Vallehermoso) y la zona Suroeste

(Aeropuerto, Valle Gran Rey, Playa San-
tiago). Su conexion con la carretera dorsal
que atraviesa el Parque de Garajonay le
confiere el caracter de eje vertebrador de
la parte central y occidental de la Isla. Las
condiciones de trazado puede constituir un
trayecto alternativo en su conexion con San
Sebastian.

La carretera anterior y el
medio fisico

La carretera CV-6 original era un cami-
no vecinal con una plataforma de menos de

* El autor quiere hacer constar su reconocimien-
to y recuerdo mas emotivo hacia D. Joaquin Herrero
Séinz, Director inicial de este acondicionamiento, asi
como de las principales obras de infraestructuras via-
rias realizadas en la Isla de La Gomera en los Ultimos
afios.



6 m de ancho en la mayor parte del recorri-
do, con una pendiente entre el 7% y el 9%
hasta alcanzar la Meseta Central (dentro
del Parque Nacional), donde se reducia al
5%. Ademas, se trataba de una carretera
con un trazado muy sinuoso, con un gran
numero de curvas con radios inferiores a 50
m y sin visibilidad. Casi ninguna disponia
de clotoides y no se cumplian transiciones
ni conexiones adecuadas entre ellas segun
las recomendaciones de la Instruccion de
Trazado. Ademas, en la mayoria de los tra-
mos no existian barreras de proteccion y el
firme debia ser repavimentado regularmen-
te para recuperar su funcionalidad.

El principal condicionante fisico de la
carretera entre Vallehermoso y Apartacami-
nos era y €s, Como una gran parte de las
carreteras de la Isla, el orogréfico. Su tra-
zado asciende por la margen izquierda del
barranco de Macayo desde el casco urba-
no de Vallehermoso (cota 170 m) hasta la
Montafa de La Zarza en la Meseta Central
(cota 1 020) alcanzandose la cota 930 a los
10 km de recorrido.

Ademas, su dificultad orografica lleva
aparejada, sin embargo, una gran belleza
paisajistica que la hace ser disfrutada por
los numerosos turistas que recorren las
carreteras gomeras. Toda la carretera se
localiza en un area de alto valor medioam-
biental, con unos 3 km dentro del Parque
Nacional de Garajonay, cuatro en la zona
de premarque, y el resto en el limite de
un Lugar de Interés Comunitario (LIC). La
primera indicacion particular del Pliego fue
la de disefar la carretera, de 11 200 m de
longitud, con un escrupuloso cuidado hacia
el medio ambiente, buscando la méxima

Epina
P.K.: 8+200

Apartacaminos
PK.: 11+240

Parque Nacional de Garajonay

Esquema de trazado

| Zona Periférica de Proteccion del Parque |

Infraestructuras

Viarias

El acondicionamiento haré posible circular a 40 km/h con seguridad

integracion medioambiental y la menor
afeccién posible a elementos paisajisticos
y vegetales presentes en las proximidades
de la actual carretera.

Ademas, el tréfico que soportaba la ca-
rretera, seguin datos de 1994, es de unos de
242 veh/d, notablemente inferior a los que
soportaba la TF-711 en Las Rosas (664
veh/d) o 1 641 veh/d en Hermigua. El tréfi-
co soportado entre el Mirador de Epina y el
cruce de Apartacaminos era bastante supe-
rior (700 veh/d) y similar al de la TF-713 y al
acceso a Valle Gran Rey (859 veh/d), que
es la que genera mayores movimientos. Al
no disponerse de datos de aforos poste-
riores se actualizaron estos datos hasta la
fecha actual, pudiéndose estimar en 391 y
1130 veh/d respectivamente..

Por todo ello, el proyecto consisti6 en la
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Lugar de Interés Comunitario (LIC) |

definicion de las obras de acondicionamien-
to y mejora de la carretera ya existente tan-
to en planta como en alzado, lo que incluia
el aumento de la seccion transversal, la rec-
tificacion del trazado, la rehabilitacion del
firme y la remodelacién de intersecciones,
asi como la colocacion de las medidas de
seguridad necesarias para su utilizacién en
condiciones idoneas. Ademas, y tras hacer
la prognosis hasta la fecha horizonte (20
anos después de la puesta en servicio de
la nueva carretera) se obtuvieron unos va-
lores de 699y 2 019 veh/d respectivamente
para una curva de crecimiento medio.

La nueva CV-6.

Una vez aprobado el proyecto, los ob-
jetivos de disefio recogidos en el Pliego de

N

Suelo Urbano |
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Infraestructuras Viarias

Cruce Macayo

Prescripciones Técnicas pasaban por la co-
rreccion de las curvas de radios reducidos
para conseguir velocidad especifica minima
de 40 km/h, y una seccién de plataforma
compuesta por dos carriles de 3,25 m, mas
el correspondiente sobreancho, y arcenes
de 0,50 m. Todo ello teniendo, como premi-
sa fundamental, que todas las actuaciones
deberian velar por la proteccion del medio
natural en que se desarrollan, minimizar el
impacto ambiental y fomentar el caracter
paisajistico de la carretera.

Tras aclarar que no existian muros con
desplomes o vencidos, hay que destacar

Tunel La Quilla
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que el gran nimero de obras de drena-
je existentes no presentaban en general
problemas de obstruccion o de capacidad,
gracias a las constantes labores de mante-
nimiento. Sin embargo, la escasa dimen-
sion de los mismos y de sus arquetas de
recogida (cuando existian), dificultaban
en muchos casos su inspeccion, limpieza
y correcto funcionamiento. Asi mismo, los
mayores problemas se daban en los cruces
de las barranqueras y calderos, en los que
se recogian escasos caudales, por ser pe-
quefas las superficies de aportacion, pero
soportaban caidas y arrastres de piedras

que obstruian rapidamente las pequefas
arquetas de recogida. Esto hacia que en
la mayoria de los casos el agua discurriera
por encima de la plataforma, con la consi-
guiente agresion al firme y a la explana-
da, aumento de empujes sobre los muros
y peligro sobre la circulacién. La cuneta
longitudinal en gran parte del recorrido era
inexistente o escasa, presentandose pro-
blemas de aterramiento por los frecuentes
desprendimientos y caidas de finos.

La nueva carretera dispone de nume-
rosos muros de contencion. La mayoria
son de piedra vista, y todos de hormigon
en masa o cicldpeo. Existen sin embargo
algunos muros reconstruidos en aquellos
lugares donde venci el muro primitivo. En
estos casos, el muro no tiene piedra en su
superficie, lo que crea un desagradable im-
pacto visual.

También hay que resaltar que la inexis-
tencia, mal estado o escasa altura de los
muretes de proteccion en el borde de la pla-
taforma constituian un peligro evidente. La
sefalizacion era escasa y no se disponian
de sistemas de balizamiento que ayudaran
a la circulacién nocturna o en situaciones
de escasa visibilidad.

Finalmente, dada la orografia general,
hay que sefalar que cualquier obra de
ampliacion de la plataforma significaba la
ejecucion de muros o desmontes de altura
importante, 0 ambas cosas, y ademas su
ejecucion implicaria serias dificultades por
ser poco accesibles. La mayoria de los tra-
bajos se ejecutaron manteniendo el tréfico
ya que no habia trazados alternativos ni
capacidad para hacer desvios fuera de la
plataforma

Actualmente, la CV-6 tiene dos inter-
secciones importantes en el trazado: el
acceso a Macayo y el acceso a Epina, ade-
méas de algun acceso a camino, alguno de
ellos pavimentado, y accesos a viviendas y
grupo de casas. Asi mismo, se han acon-
dicionado diversos huecos y apartaderos
para el tréfico turistico y solucionado en
gran medida las constantes caidas de finos
por meteorizacién de la superficie de la roca
o0 conglomerados que llegaban a invadir la
cuneta y caer a la calzada.

También hay que destacar que, dentro
de las unidades de obra mas importantes,
hubo una clara descompensacion en el ca-
pitulo de movimiento de tierras, generando-



Vista parcial del acondicionamiento finalizado

se un excedente de material de 166 000 m?
aproximadamente, y que fue empleado en
obras de la administracion local de la zona,
sin necesidad de transportar los materia-
les resultantes a vertedero. Asi mismo, las
cantidades correspondientes a paramento
de mamposteria vista y de hormigon HM-
25 empleado en muros de gravedad de
contencion de carreteras que, junto con la
barrera de proteccion en metal-madera y
los muretes de mamposteria h=1,50 m de

Excavacion 406 486,76 m®
Terraplén/pedraplén 93 784,38 m®
Suelo seleccionado

CBR>10 28 042,45 m®
Zahorra artificial 29 428,87 m®
Mezclas bituminosas

(S-20) 20 570,05t
Mezclas bituminosas

(D-12) 12 261,03t
Hormigon HM-25 63 240,26 m®
Mamposteria vista 25 166,34 m?
Encofrado oculto vertical | 27 179,65 m?
Tunel 52m
Barrera metalica.

Prot. Madera 8311m
Malla triple torsion 33 968,88 m?
Murete mamposteria

h=150 5932 m

contencién de pequefios desprendimientos
de talud, le permiten una extraordinaria in-
tegracion con el paisaje.

Incidencias

Finalmente, se destaca que en el mes
de diciembre 2 009 se produjo una situa-
cién de alarma por temporal de lluvias y
vientos en todo el archipiélago de Canarias,
que también sufri6 la isla de La Gomera, y
en concreto la obra de Acondicionamiento
de Carretera Vallehermoso — Arure, per-
teneciente al municipio de Vallehermoso.
Por esas fechas se habian ejecutado gran
parte de los desmontes de los taludes, de
modo que la descompresién de los macizos
tras las excavaciones iba abriendo progre-
sivamente las discontinuidades existentes,
lo que facilitaba la infiltracion de agua y el
progresivo deterioro de sus propiedades
mecénicas, hasta que se produjo el fallo
(FS<1), que se inici6 cineméticamente en la
cara externa, y progresivamente se exten-
dié en profundidad. Durante el dia 24 como
en el 25, la carretera sufri continuos cortes
debido a los derrumbamientos y los dafios
sufridos en la infraestructura.

Tras varios estudios geolégicos y de
comportamiento de los taludes se decidio
reforzar los sistemas propuestos inicial-

mente con sistemas flexibles con membra-
na de acero de alto limite elastico, modelo
Tecco, de Geobrugg Ibérica. En concreto
se instalaron 14 439,48 m? de membrana
flexible, de entre 10 y 30 KN/m?, y 6 069 m
lineales de anclajes tipo Gewi, de entre 25y
40 mm de diametro. <
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Direccion General de Infraestructura Viaria
Direccion de las obras:
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Proyecto:
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Empresa constructora:
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Gerente de la UTE:

D. Enrique Fernandez Martinez (ICCP)
D. Ratl Chaminade (ICCP)

Jefatura de las obras:
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