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GRANADA : RED RADIAIL

- CARRETERA DE MURCIA A GRANADA (Pdg. 2)
- CARRETERA DE GRANADA A MOTRIL (Pdg. 113)

- CARRETERA DE ALCAUDETE A GRANADA POR ALCALA LA REAL
(antes del SALOBRAL a GRANADA) (Pdg. 158)

- CARRETERA DE BAILEN A MALAGA (Pdg. 179)
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CARRETERA DE MURCIA A GRANADA.-

" »Abierta ésta carretera en concepto de via militar con pendientes inaccesibles en los
afios de la guerra de la Independencia, fue denominada de Levante; en la cual, desde esa
fecha, nada se hizo, hasta que en los afios de 1.850 se construyeron los trozos de los prados

del Rey y Diezma, dotindose de un peén caminero por media legua en la parte

correspondiente a las nueve primeras lagunas, y éstos hicieron algunos reparos insuficientes

para el trdnsito que va en aumento y el mal estado de la via. Asi se comprendié en €ste

Distrito en 1.852, emprendiéndose los estudios de la carvetera; pero las muchas ocupaciones

de que se vieron rodeados impidieron coadyuvasen las ideas del Distrito".!
Este camino habilitado, llamado as{ por estar su conservacién a cargo del Estado,

era el comprendido entre Granada y Guadix. Los datos que poseemos del mismo en una fecha

préxima al afio 1.858 nos dan las siguientes pendientes en el trozo 6° de la Seccién 3*

- comprendido entre Diezma y Guadix:?
- Cuesta de Diezma al rio Fardes: Pendientes del 8,19 al 15,36 % en 586 m.

- Angostura de Purullena : Pendientes del 7,40 al 11,77 % en 656,40 m.

El rfo Fardes se pasa por su lecho. No hay puentes en ninguno de los rios que se

atraviesan (Purullena, Marfa, Paulenca y San Antén).

- El Puerto del Platero (entre la Venta det Molinillo y los Dientes de l1a Vieja) se

! Legajo 782. Proyecto del trozo 3° de la carretera de Murcia a Granada por Guadix,
Baza y Lorca. Entre Huetor Santillan y la Fuente del Cerezo. Ayudante D. Francisco

Gutierrez. Aﬁo 1.858.

Camino habilitado entre Guadix y

* Legajo 820. Carretera de Murcia 2 Granada.
ejecutadas y tanteadas. Ayudante D.

Granada. Planos, perfiles v rectificaciones parciales
Francisco Gutiérrez. Afio 1.858.
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pasaba con una pendiente del 18%.
La carretera de Murcia a Granada es la de mayor ldngitud de la provincia (163 Km)
y va desde e! limite con Almerfa hasta la capital. Puede incluse considerarse prolongada hasta
el lfmite con la provincia de Mdlaga por la seccién desde Granada a Loja de la carretera de
1= orden de Bailén a M4laga; asi la suponfa la Real Orden de 21 de Julio de 1.855 al
declararla carretera transversal. El Plan General de Carretera del Estado de 1.860 la
considera de 1 orden. Los siguientes Planes Generales de Carreteras del Estado de 1.864 y
>1.877 la consideran de 2° orden.
Los distintos Planes Generales de Carreteras le dan una gran importancia, ya que
desde distintos puntos de ella salen numerosas carreteras:
- De Cillar Baza la carretera a Huescar. Desde ésta poblacién a Torreperojil, en
provincia de Jaén, y a la Puebla de D. Fabrique. Desde aquf a Orcera, en la
provincia dé Jaén, y a Murcia por Caravaca.

- De Baza a Huercal Overa, en la provincia de Almerfa, y a Pozo Alcén, en la

provincia de Jaén.

- De Guadix a Almerfa por la carretera de 1= orden de la Aldea de 1a Correderas

a Almeria (carretera Madrid a Almeria).

- De Diezma a la Aldea de las Correderas, en la provincia de Jaén (carretera de

Madrid a Almeria).

El primer Proyecto que se realiza es el del Trozo 3° entre la poblacién de Huetor .

Santilldn y la Fuente del Cerezo’, redactado en el afio 1.858. Por Real Orden de 3 de Julio

} Legajo 782. Ayudante: D. Francisco Gutiérrez. Ao 1.858.
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de dicho afio se ordena se comience el estudio de la carretera. Para cumplir dicha Orden el
Jefe del Distrito ordena se proyecte un trozo de 5 kilémetros. "Dificil, por cierto, era la
eleccion de éste primer trozo, estando toda la carretera llena de pasos malfsimos, llamando
mis la atencién los de las Peiiuelas, Huetor, Cerezo, Dientes de la Vieja, Molinillo y otros,
sin contar las veces que se cruzan los rios sin obra de ninguna clase”. Aunque io razonable
hubiera sido comenzar el Proyecto por la primera legua desde Granada, la dificultad en la
eleccion del mejor trazado para la salida desde ésta capital hubiera retrasado mucho su
redaccién. Por ello se elige el trozo 3° comprendido entre Huetor Santill4n y la Fuente del
Cerezo. |
El trozo de carretera que se proyecta va-por la divisoria de los rios Beas y Darro por
terrenos de naturaleza caliza, compactas y duras en los puntos mds altos y mds descompuestas
a medida que se acerca a Huetor. El trazado no puede seguir el camino habilitado por las
fuertes pendientes de éste.*
La longitud del trozo es de 4.980,33 m y por su denominacién de carretera
‘transversal, segin la Real Orden de 21 de Julio de 1.855, y de 1 Orden, segin la Ley de
1.857, la latitud debe ser de 9 m. La caja o asiento del firme tendrd una latitud de 6,00 m
por 0,18 m de profundidad. El firme tendrd dos capas de f)iedra caliza dura: la 12 capa, de
18 cm en el centro y 12 cm en los batientes, estard constituida por piedra caliza machacada
con almddena dentro de la caja hasta un tamafio comprendido entre 5y 7 cm; la 22 capa, de
16 cms en el centro y 4 cms en los batientes, serd de piedra caliza picada fuera de la caja con
martillo de mano hasta un tamafio comprendido entre 3 y 5 cms.

Tendida y arreglada la 2* capa de piedra se pasard el cilindro compresor de Mr.

* Los planos del proyecto no se encuentrail en el Legajo.

4
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10 TAPLAS(7 CAP3)

CARRETERA DE MURCIA A GRANADA. TRO2C 3¢
RESUMEN DEL MOVIMIENTO DE TIERRAS

TROZO 1°¢
EXCAVACION 193.298
TERRAPLEN
- Procedente del desmonte 18.692
- Procedente de préstamos 85.097
w (excavacioén fuera de la linea) ‘
TOTAL TERRAPLEN 103.789
TN SR I S I S TE 00 IR N O SR BE IE BE IR R AR EXE 08 EE A -‘.-------ﬂ----------'-ﬂ--ﬂ-'---!---IH-SI--‘-.----S----ﬁﬂﬂ-ﬂﬂﬂ-taaﬂﬂ
TRANSPORTE:
Del desmonte
sin precic (a media ladera) 5.611
con precio 13.081
SUMA 18.662
De Préstamo 85.097
A Caballeros : 89.509
TOTAL TRANSPORTE 193.298

--s-s====-=====--=-=--=----s=-=--n-as-===l-=l-=-=-—==:-—==-=====-=ucua__—'.-m_-qauﬂ



108 TABLAS (7 cap3)

CARRETERA DE MURCIA A GRANADA. TROZO 3¢
RESUMEN

TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE EXPLANACION POR PTO. DE CONTRATA
Ne M SIFONES Ud ud CONTRATA M1 DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA- M*/M1
RILLAS
ua
3¢ 4.953 Tajeas : 9 - - Expla.: 673.000 Desmonte en la Explan. 135.005
Sifones: 2 _ - Ob.de fab.400.338 linea 108.201 m° Ob.de féb. 80.309
Alcant : 8 Afirm.: 173.638 (21,70m°/ml) Afirmado 34.832
Ob.acces: 33.791 Terraplén 103.789m Ob.acces. 6.779
Cons.y acp. (1) {20,81m*/ml) Cons.y acp. -
Explan., 211.990 m®
lo )
19 - - 1.280.764 reales 42,52 m*/ml 256.924 reales/Km

64.231 Ptas/Km

(1) Incluida en el afirmado.
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Reignautt. No se emplea, pues, recebo.

El ndmero de alineaciones rectas es de 42 con una longitud méxima de 283,77 m y
minima de 0,92 m. El mimerc de alineaciones curvas es, también, de 42 con radio mfnimo
de 25 m. Las alineaciones rectas suman 3.427 m (68,8 % del total) y las curvas 1.553,33 m

(31,2 % del total). La mdxima pendiente es del 5%.

Las posibles alternativas existentes para el trazado entre Granada y la salida de
Huetor Santilldn (origen del Trozo 3°) obliga a redactar un Anteproyecto de los Trozos 1°

y 29 de la carretera transversal de Granada a Murcia por Guadix, Baza 'y Lorca en el afio

1.858°.

Se analizan tres soluciones denominadas: carretera actual, trazado del Beiro y trazado-

del Darro. Estas alternativas obligan a estudiar varias soluciones de travesia de la ciudad.
Solucién 12) : carretera actual.- Tiene su salida en la calle Real, subiendo por la
cuesta de San Diego®, barrio y portazgo de Fajalauva, Alquerfa del Fargue y cuestas del
' Jurado, punto de divisoria entre los rios Beiro y Darro, con pendie;nes fuertes que alcanzan

hasta el 17%’. Baja en zig-zag a cruzar el rio Darro sobre un pontén de fébricas antiguas

5 Legajo 783. Anteproyecto de los trozos 1°'y 2° de la carretera transversal de Granada
a Murcia por Guadix, Baza y Lorca. Ayudante : D. Francisco Gutiérrez. Afio 1.858.

s Actualmente llamada Cuesta de San Antonio.

7 Las pendientes méximas entre Granada y el camino del Charcén, comienzo del Trozo

39, en los distintos tramos son:
- Entre !a esquina de la ltima casa de Granada y el portazgo de Fajalauza :

Pendientes del 16,15%, 15,88% y 14%. Longitud: 966 m.
- Entre éste y la Caserfa de las Pefiuelas: Pendiente del 15,88%. Longitud: 363 m.

- Entre ésta y la Iglesia del Fargue: Pendiente 9,98%. Longitud: 2.747. (cruza el

proyecto del Beiro). :
- Entre ésta y la Alcantarilla del Arroyo Cardillero: Pendiente: 7,81%. Longitud:

1.382,02. »
_ Entre ésta y la Alcantarilla de la canada de furado: Pendiente: 7,03%. Longitud:

6.142 {cruza el proyecto dei Beiro).
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y después entra en las cﬁestas y pueblo de Huetor Santilldn y cruza el trozo 3° en el sendero
del Charcén. La carretera es estrecha, pues en algunos sitios tiene escasamente 7m con
cunetas.

Se analizan las posibilidades de desplazar el trazado a izquierda o derecha del actual,
con el fin de disminuir las pendientes, trazando los zig-zag precisos aunque se forzasen algo
las curvas. Las proximidades a las laderas de los valles del Beiro y el Darro imposibilitan ia

modificacién del trazado, razon por la que se desecha utilizar el camino habilitado actual.

Solucién 22): Trazado del Beiro.- Subiendo por 1a calle Real o por la cuesta de San
Diego se entra por los Cercados de Cartuja, se sube faldeando la margen izquierda del rio
Beiro y se atraviesa la carretera actual por la Alquerfa del Fargue. Toma después por la
derecha y desde el alto de Jurado desciende por las vertientes del Portugués y cruza el rio
Darro unos 700 m mds arriba que el puente actual, pasando al pueblo de Huetor hasta el
sendero del Charcon. Este trazado sigue desde el Portugués una linea préxima a la actual
autovia A-92 a su paso por el rio Darro.
Las casillas construidas para los peones camineros en 1.851 se aprovechan.
La longitud de éste trazado es de 15.870,50 m, la pendiente m4xima es del 5%y el
radio de las curvas mayor de 30 m. El coste es de 2.072.755 reales, que produce un coste

por kilémetro de 130.604 reales (32.651.- Ptas/Km), que es bastante satisfactorio. Las

- Entre éste y la Casilla de Peones Camineros: Pendiente : 8,55% . Longitud 928,62

m (cruza el proyecto del Beiro) .
- Entre éste y la Alcantarilla del Arroyo de Cuesta Blanca: Pendiente: 7,71%.

Longitud: 1.129,55 m.
- Entre éste y el ponton del Darro: pendiente: 10,93%. Longitud: 1.084 m (cruza el

proyecto del Beiro).
- Entre éste v el proyecto del Trozo 3°: Pendiente: 8,69%. longiitud: 899 m (pasa por

¢l pueblo de Huetor Santilldn).
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expropiaciones serfan algo costosas por atravesar algunas ricas tierras de labor, especialmente

en el Cercado de Cartuja.

Solucién 3*): Trazado del Darro.- Este empieza en la esquina de Ia huerta de la
Victoria y sigue su trayecto entre el rio Darro y la cuesta del Chapiz con regulares
alineaciones, teniendo de limite por la derecha el citado rfo. En un principio sigue el camino
vecinal que comienza en la Cuesta del Chapiz y va a Beas. Sigue el trazado siempre por la
ladera derecha del rio Darro, pasando por el Caserio de Jesis del Valle y después por el
Cortijo Cortes, llegando hasta el Zurradero después de atravesar varios barrancos por un
terreno bastante accidentado. Pasado el barranco del Zurradero, se cruza el rio Darro por un
pontén a unos 500 m aguas abajo de donde cruza el camino actual. Sigue después por los

huertos de Huetor Santilldn hasta el trozo 3°.

La longitud de éste trazado es de 12.524 metros, la m4xima pendiente del 4,63% y
el radio de las curvas mayor de 30 m. El coste es de 1.706.808 reales, que produce un coste
por Km de 136.283 reales (34.071 Ptas), que es algo mds alto que el trazado del Beiro. Las
.expropiaciones mds costosas son en Jesus del Valle y Huetor Santilldn, e importan 188.491
reales.

El trazado del Darro es el elegido por el proyectista por su menor longitud y mejores

pendientes. Los dos trozos en que se dividen son:

- Trozo 1° : Desde el Sacromonte hasta el Cortijo de Jesds del Valle sigue un trazado
préximo y muy semejante al camino existente al Cortijo. Desde éste hasta el Cortijo de
Manzanares, final del trozo, va muy préximo al rio Darro por una zona sensiblemente lana.

- Trozo 2° : Desde el final del trozo anterior hasta el cortijo de Cortes, situado poco

antes de la incorporacion del rfo Beas, el terreno es sensiblemente semejante al anterior.
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Desde aquf se hace mds abrupto, pasando numerosos barrancos (de Cortes, de Buenos Aires,
de Cuesta Blanca); por la ladera del barranco de Cuesta Blanca asciende pafa cruzar el Darro
antes de la incorporacién del rfo Charc6n. Después de cruzar aquél rfo, se desarrolla por las
huertas de Huetor Santilldn, situadas entre el pueblo y el rfo Charcdn, y sin atravesar el

puebio acaba en la acequia y camino del Charcén.

TRAVESIAS DE GRANADA .-

El trazado del Beiro comienza en la calle Real, con buenas latitudes, y desemboca
en el Paseo del Triunfo, poniéndose en comunicacién con la carretera de 1= orden de Madrid
por Jaén y Granada a Mdlaga.

El trazado del Darro tiene su salida natural por la Carrera del Darro, su poca
anchura, tres metros y medio en algunos puntos, su tortuosidad y la dificultad de su ensanche
hacen que se estudien tres posibles travesias:

- Por la Carrera del Darro: Ademds de las dificultades sefialadas, en ésta solucién es
indispensable continuar la idea o proyecto del Ayuntamiento de cubrir el rio Darro en el
interior de la poblacién mediante una béveda de rosca de ladrillo y estribos de mamposteria,
comprendiendo en éste proyecto unos 230 m de embovedado. La pendiente m#xima serfa del
3% y la anchura aceptable, derribando alguna casa y construyendo o recostruyendo 210
metros de muro de sostenimiento.

- Por San Juan de los Reyes y 1a Caldereria : Es peor travesfa que la anterior por necesitar
mayor mimero de demoliciones de casas, tener pendientes del 50% y peor desembocadura en

las calles del centro de la ciudad.

- Por el Paseo del Triunfo : Esta linea da principio en la Cuesta de San Diego, entra por

el trazado de 1a linea del Beiro y, después de haber cruzado las tapias del Jardin de la Cartuja

10
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con varios zig-zag, pasa la hacienda del mirador de Orlardo y los huertos del Sr. Gadeo,

cruza la carretera actual por debajo del portazgo de Fajalauza, entra por las casas y huertos

del arrabal de éste barrio a la plaza de la Cruz de Piedra, punto divisorio de aguas de los rios

Beiro y Darro, baja con una pendiente suave por encima de la Iglesia de San Luis, siguiendo

por la ladera del mediodfa de 1a cuesta del Chapiz a pasar las murallas de la Alcazaba y

Albaizin, y después por las cuevas del Chapiz hasta entrar en el trazado del Darro.

POR SAN JUAN DE LOS
REYES Y CALDERERIA

COSTE_ EXPROPIACION. TRAVESIAS
EJECUCION E
MATERIAL | INDEMNIZACION
TRAZADO DEL BEIRO 2.072.755 reales 233.830 reales ﬁl
TRAZADO DEL DARRO 1.706.808 reales 188.491 reales
036.000 reales

POR LA CARRERA DEL
DARRO

1.556.000 reales *

POR LA CARTUJA Y
C/ REAL

¥ Lsta cantidad deberia ser abonada al 350% entre €

quedarfa como coste de travesfa a satisfacer por el Estado 778.000 reales

400.000 reales

Es'% y el Kyuntaml-énto, por lo que

No se realiza obra ni nuevo proyecto en ésta Seccion entre Granada y Guadix hasta

el afio 1.887 en que se proyecta la Seccion 3¢ comprendida entre Granada y el empalme

con la carretera de 1° orden de Estacion de Vilches a Almerta, aproximadamente en la

11
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confrontacion con la poblacién de Darro.

La Seccién 32 se divide en seis trozos :
- Trozo 1°.- Longitud: 7,160 Km. Desde la Ermita del Cristo de la Yedra en la salida de
Granéda al Fargue y la cafiada de la Cruz del Cuarto.
- Trozo 2°.- Longitud: 6,895 Km. Desde la cafiada de la Cruz del Cuarto por el collado de
la Cafiada de Jurado (a 10 Km de Granada) hasta la salida de Huetor Santilldn (a 14 Km de

Granada).
- Trozo 3°.- Longitud: 8,518 Km. Desde la salida de Huetor Santilldn, por ¢l puerto de

Albaraque hasta la Casilla del Puerto.

- Trozo 4°.- Longitud: 7,614 Km. Desde la Casilla del Puerto de Albaraqué hasta el paso

del rio Molinillo.

- Trozo 5°.- Longitud: 6,901 Km. Desde el paso del rfo Molinitlo hasta la Fuente de la

Higuera.
- Trozo 6°.- Longitud: 9,194 Km. Desde la Fuente de 1a Higuera, pasando por la poblacién
" de Diezma hasta el empalme con la carretera de 1% Orden de ia Estacién de Vilches a
Aimerfa.
Antes de entrar a analizar éste Proyecto, vamos a ver cual era el estado de la

Secci6n entre Granada y Guadix diez afios antes cou el "Informe del Inspector General D.

Martin Recarte" efectuado en Junio de 1.87T.

~* Legajo 784. Carretera de 2° Orden de Murcia a Granada per Totana, Lorca, Vélez
Rubio, Baza y Guadix. Proyecto de la Seccion 32 corpprendida entre GRANADA y el
empalme de ésta carretera con la de VILCHES a ALMERIA. Ingeniero D. Luis de Rute. Aifio

1.887
® Legajo 720. Visita de inspeccién D. Martin Recarte. Aiio 1.877.

12
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La carretera de Murcia a Granada entre el limite de la provincia de Almerfa hasta
Granada tiene 142 Km y se divide en dos secciomes, cada una de ella a cargo de un
ingeniero: desde el limite de provincia hasta Guadix y desde Guadix a Granada.

Esta 1ltima seccién tiene 54 Km. "En ésta parte puede decirse que no hay carretera
construida y que la vfa que existe es s6io un camino habilitado para e! trdnsito de carruajes
en la expresada longitud, cuya viabilidad se sostiene por el Estado”.

La situacién del camino en lo que hemos denominado trozo 1° es: "Este camino A
partir de Granada sube desde luego con excesivas pendientes que en algunos trozos llega hasta
el 20% en la cuesta de subida al arrabal que se designa con el nombre de barrio de
Fajalauza". "La reparacién de la lfnea en todo el tramo de camino debe limitarse al relleno,
con piedra partida, de los frecuentes canalizos que en él se forman y debe evitarse con

especial cuidado 1a formacion de recargos generales, 10s que son por las excesivas pendientes
de éste tramo muy perjudiciales para efectuar el transito de los carruajes en ésta parte”.

En el trozo 2°, entre la salida del Fargue y la casilla de la cafiada de Jurado, el
camino atraviesa numerosos barrancos con muy escasas obras de fdbrica. Sobre el barranco
de Jurado existe un pontén "de un arco de 6 m de luz cuya obra de fﬂmca es antigua con

mala clase de ladrillo en la b6veda y mamposterfa con verdugadas de ladrillc en los muros
en ala". El ancho del pontdn es de s6lo 3 m y estd situado en curva. El camino en aquella
parte es peligroso en su estado actual para el paso de los carruajes”.

En la bajada al puente de Huetor sobre el rfo Darro el camino tiene una pendiente del

14%. El puente, de construccion antigua, estd constituido por un arco de 1/2 punto de 10 m
de luz construido con sillerfa de toba caliza. El puente ticne suficiente firmeza para el paso

de carruajes.

El trozo 3° sube por las laderas izquierda y derecha del arroyo Cerezo, sin obras de

13
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f4brica salvo una alcantarilla, hasta el puerto llamado de la Cruz y casilla del mismo npombre
situadas en los Prados del Rey. El camino estd afirmado y en éste traino tiene buenas
condiciones de trdnsito, aunque faltan completamente las obras de desagiie.

El trozo 4°, hasta la casilla de peones camineros del Molinillo, presenta pendientes
del 15% en la cuesta de los Dientes de la Vieja y en la del Molinillo. Se atraviesa sin vados
permanentes los rfos Fardes y Molinillo. "La viabilidad del camino en ésta parte exige el
ensanche en varios tramos donde es estrecho y peligroso el paso”. Para el paso sin peligro
de los rios es necesario construir badenes de seis metros de ancho.

El trozo 5°, hasta la Fuente de la Higuera, va primeramente al pie de las vertientes
escarpadas de la ladera izquierda del rfo Fardes, atravesando numerosas barranqueras con

"pasaderas de piedra”. Después debe subir 1a cuesta pronunciada de subidas llamada del
Chaparral y luego, a continuacién, la bajada a la Fuente de la Higuera. En todo el trozo el
camino se halla afirmado y en las cuestas mencionadas se encuentra en buen estado de
trdnsito.

El trozo 6° atraviesa primeramente el pueblo de Diezma con algunos trozos estrechos
| y con el afirmado en buen estado. Siguen a continuacién los Llanos de Diezma con
pemiientes suaves hasta el final del trozo.

El resto del camino hasta Guadix lo podemos dividir en dos trozos:
a) Desde los Llanos de Diezma (final del trozo 6°) hasta el pueblo de Purullena.
b) Desde Purullena a Guadix. |

a) Desde el final del trozo 6° hasta Purullena.- El trozo comienza con una cuesta
pronunciada con pendiente de hasta el 19% en un terreno con numerosos barrancos. Al final
de 1a cuesta se llega al rio Fardes, el cual se atraviesa por un vado en malas condiciones.

Después se continua por la vega del rfo Fardes por terrenos pantanosos y s€ Cruza el rfo
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Graena por un vado. El camino en toda su linea exige para mantener la viabilidad el empleo
de grandes cantidades de material de piedra por su naturaleza floja en geheral y excesivas
pendientes en las cuestas de bajada, y lo escurridizo y pantanoso de los tramos de la vega.

b) Después de atravesar el pueblo de Puruilena, el camino sigue con una fuerte
pendiente completamente encajonado entre altas paredes de terreno formado por areniscas
gredosas, y baja después con fuerte pendiente a la vega de Guadix. El camino carece de
afirmado, transformdndose en intransitable en invierno con las lluvias. A continuacion
atraviesa varias ramblas con vados no permanentes. El camino estd afirmado y se encuentra
en regular estado de viabilidad..

Concluye el Inspector acerca del servicio que presta el camino habilitado conservado-
por el Estado "que con toda probabilidad ha de continuar por muchos afios hasta tanto que
se resuelva la construccién de la parte correspondiente a la carretera de 2° Orden de Murcia
a Granada en la parte entre las dos mencionadas poblaciones (Guadix y Granada) para la cual
1o se halla formulado todavia el proyecto correspondiente”.

Respecto del trazado de las futura carretera dice que se ha demostrado "la necesidad
de separar por completo la linea del trazado de Ia regién que hoy se recorre por el camino
actual, que no puede seguirse en general por la naturaleza de los accidentes que presenta en
muchas de las partes que el camino actual atraviesa y, por lo tanto, éste no puede ser
aprovechado como base para la construccién de la nueva carretera”.

En el afio 1.880, se produce una nueva visita de inspeccién que da lugar al "Informe
sobre la carretera de 2° orden de Murcia a Granada del Inspector D. Victor Martin". Dice
el Inspector: "Esta carretera es solo un camino habilitado para el trdnsito publico des;ie
principio dé éste siglo, aunque abierto con un objeto puramente militar; puesta a cargo del

Estado hace muchos afio, se declar6 en 21 de Julio de 1.855 carretera transversal de
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gran comunicacién; como tal,y por consiguiente como de 1% orden, se incluy6 en el Plan
de Carreteras de 1.860, pero figura como de 2° orden en el que est{; hoy vigente. Una
conservacion mds o menos bien entendida y eficaz y algunas reparaciones, verificadas con
diverso acierto, fueron mejorando ésta vfa, aunque conservando en muy largos trayectos todas
las condiciones que pueden hacer el trdnsito diffcil, costoso y no exento de peligro”.
Advierte de la anomalfa existente en la numeracién de los trozos de la carretera. La
via es designada en todos los planes generales como de Murcia a Granada y la medicién
kilométrica parte también de Murcia; sin embargo los trozos de carretera comienzan a
numerar desde Granada y asf aparece en los documentos oficiales. La causa de ello es que
los primeros proyectos y anteproyectos se hicieron en los trozos que partian de Granada.
Las secciones van numeradas en sentido contrario es decir, desde Murcia a Granada.
"Por la situacion de las dos principales poblaciones de la lfnea, por las condiciones especiales
de la configuracion del terreno en las diversas zonas que recorre y por el orden en que han
emprendido las obras de nueva construccién, ésta carretera se ha de dividir en tres
secciones: La primera, de 35 Km de longitud, desde el confin de la provincia de Almerfa
en el kilémetro 136 hasta el rfo de Baza o Guadalquitén en el kilémetro 171; la segnnda‘
seccion, de 54 Km de longitud, desde el punto anterior hasta Guadix en el 225; y la tercera,
de 55 Km, de Guadix a Granada; la misma subdivisién estd admitida en el servicio, aunque
contdndola en sentido inverso, como antes se ha expresado.
Dela 32 seccidn entre Guadix y Granada de la que ahora nos estamos ocupando, dice:
"La seccién mds importante por su trédfico es la que atraviesa el terreno mds
accidentado y dificil. Desde Ia salida de Guadix sigue el camino por la vega en condiciones
regulares, por que no se presentan ramblas ni pendientes importantes hasta encontrar, después

de unos 5 Kms la cuesta de Purullena, abierta con rampas que llegan al 10% entre
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monticulos de tierra yesosa, facilmente desmoronable, convirtiéndose en polvo fino que, tanto
en invierno como en verano, hacen de éste trayecto, que no tiene obﬁ alguna, y aunque
corto, el mds intransitable_de toda la linea. Pasado el plano en cuyo extremo se atraviesa el
puéblo de Purullena, el terreno desciende al valle en que discurren las ramblas de Marchal
y de Graena y el rio Fardes que se pasan por vados naturales,' siempre incémodos y muchas
veces peligrosos.

A corta distancia, en el km 235 principia la cuesta de Diezma de una longitud de
unos 4 Km, con rampas del 9% y ain de mayores inclinaciones. Ya en la extensa planicie
en que se encuentra situado el pueblo de Diezma en el Km 245, la carretera actual sigue
subiendo con pendientes suaves hasta llegar al Km 247, .

En éste principia la bajada al Molinillo de una extensién de unos 8 Km con
pendientes del 6,7 y 8%, llegando al fondo del barranco en el Km 255, donde se atraviesa
por dos vados naturales los arroyos Molinillo y Fardes.

A la misma salida del arroyo comienza la subida de los Dientes de 1a Vieja, de unos
3 Km de longitud, con rampaé del 7,8 y 9%, siendo €l camino estrecho, tortuoso, con
recodos violentos y corriendo al borde de laderas muy escarpadas y peligrosas.

Dicha subida termina en el kilémetro 259 y sigue el paso de la divisoria de Prado del
Rey entre los arroyos Fardes y Huetor; éste paso, que se puede considerar de 6 Km de
longitud, tiene una pendiente general en direccion a Huetor y se desarrolla en buenas
condiciones por las laderas de la rambla de Prado dei Rey, que lleva las aguas al referido
rio. En todo éste trayecto, las pendientes son suaves y el trazado horizontal es aceptable: con
modificaciones poco costosas se puede poner éste trezo de carretera en excelentes
condiciones.

Desde el km 266 principia la serie de fuertes pendientes que conducen al barranco
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de Huetor en el 270; siguen fuertes rampas a los altos del Fargue, la bajada al pueblo de
éste nombre, la subida al alto del Polvorin y, por dltimo, la bajada a la Ciudad de
Granada; €stas pendientes y rampas exceden todas del 5% y llegan a medir inélinaciones del
7,8 10, 12 y 15%. Aunque en la primera parte de €ste trayecto, de unos 13 Km, el camino
habilitado tiene anchuras regulares, ésta condicién va desapareciendo, en gran parte, en el
resto de la linea, siendo la via mds estrecha y de pendientes constantes del 10 al 11%, y del
peor piso en el trozo inmediato a Granada”.

Sobre la existencia de estudios o proyectos reiativos a la carretera en general, dice:

"No se encuentran en el archivo de la oficina de Obras Piblicas de ésta provincia
documentos que se refieran a un estudio preliminar y general de ésta lfnea, encaminado a
determinar las zcnas en que mds preferentemente se debfan ejecutar las nuevas obras, la
fndole de éstas y las que hubieran de ser de simple habilitacion”.

Llamaba su atencién que no se hubieran comenzado las obras por la seccién 32" donde
es mayor el trifico, se encuentran los accidentes mds notables que hacen dificil y costoso el
trdnsito, los cuales han de exigir obras de alguna consideracién y donde, por consiguiente,
con mds razon y.con mds urgencia deberian haberse emprendido las de nueva construccién”.

Eatre los datos que pudo obtener en la Delegacion de Obras’ Piblicas se encuentran;
- {...] aparece que se esindiaron con interés y detenimiento diferentes trazados para ia entrada
en Granada desde las zlturas en que se encuentra el pueblo de Huetor Santillén.

- [...] La orden de la Direccién General de Obras Piblicas de 12 de Agosto de 1.858 por la
cual, de conformidad con la Junta Consultiva, se aprueba el "Anteproyecto de los trozos 1° '
y 2° de la carretera en cuestién, que partiendc del Triunfo y corriendo por la pafte alta de
la ciudad seguia la oriila derecha del rio Darro hasta cruzarlo y unirse al trozo 3°, como se

dice que se indicaba en los planos.
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- [...] En otra orden de la misma fecha se dispone que se introduzcan ciertas modificaciones
en el "Proyecto del trozo 3° " de la misma carretera sin que se hayan hallado los documentos
[...]

- [...] Del mismo modo que tampoco se encuentran los documentos del Proyecto que se dice
estudiado en 1.860 entre la Fuente del Cerezo y Huetor.

- Aparece completo unicamente el "Proyecto de reforma del puente de Huetor” estudiado en
1.871 [...]

- Y por tltimo el 3 de Febrero de 1.871 se aprobé un presupuesto de 3.550 Ptas para estudiar
obras de variacién entre Granada y el Fargue y entre Guadix y la cuesta de Diezma {...]

- [...] En una Memoria del Ingeniero D. Luis Sainz se dice que en 1.850 se construyeron los
trozos de Prado del Rey y de Diezma en cuya época, ademds se establecieron los peones

camineros en toda la linea.

El Proyecto de la seccion 3% de la carretera de 2° orden de Murcia a Graﬁada fue
redactado por el Ingeniero D. Luis de Rute en 1.887."°

Sorprende al autor del Proyecto que “(...) por olvido inconcebible no estaban hasta
hace pocos meses ni aun comenzados los estudios de, la seccién 32, que es precisamente la
que une la capital con la red en construccion, o sea, ‘el trayecto entre Granada y Guadix que
hoy se comunican por un mal camino habilitado con pendientes del 11 al 22%, linea
costosisima en su conservacion y que éncarece por sus curvas y pendientes los artfculos todos
que provienen de la importante zdna citada”.

"Actualmente se hace el trdfico por un camino, el que hicieron los franceses para traer

la artillerfa a principios del siglo, habilitado para que puedan pasar carruajes; pero cuyas

' Legajo 784
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curvas y pendientes obiigan a gastos de traccion que hacen imitiles los beneficios de las
costosas obras en construccién o construidas en las otras secciones de lé carretera y en las
lineas que con ellas empaiman (...)".

Sobre las condiciones en que se encuentra la carretera en ese afio dice:

"Aun suprimiendo las pequefias longitudes en que hay pendientes del 22%, basta ver
el perfil a grandes tramos, que adjunto, del presente camino habilitado para convencerse de
la imposibilidad de continuar mds tiempo haciendo extraordinarios gastos de conservacion en
tan accidentado camino, para lograr por solo resultado el que lleguen a Granada o salgan de
Granada los productos transpértados con un sobreprecio enorme, por los enormes gastos de
traccién que supone el perfil, y ain el plano, del antiguo camino de cafiones que, si no fueran
de montafia, no podrfan hoy llevarse, dadas las condiciones de la moderna artillerfa”.

Aunque la seccion 32 comprende la linea entre Granada y Guadix, el proyecto de la
carretera de 1 orden de la estacion de Vilches a Almerfa, que también pasa por Guadix, hace
que la seccidn se estudie solo hasta el empalme de ambas carreteras en una zona situada en
los alrededores de Diezma.

El trazado tiene que atravesar una orograffa complicada pdra ascender desde la vega
del rfo Genil a la elevada meseta del Marquesado.

"Van al Genil las aguas de la Vega corriendo hacia el poniente, mientras que las aguas
de la meseta de Guadix corren hacia el Norte por el rfo del mismo nombre y sus afluentes
al Guadiana Menor y de alli al Guadalquivir, subiendo por los afluentes del primero hasta la
divisoria de ambos rfos, una de las mds accidentadas de la orografia europea”.

El primer problema que se presenta es el punto de paso de la divisoria: "En la
direccion general del trazado solo dos puertos o collados de paso ofrece esa divisoria: el

puerto de Califaqui y el puerto de Albaraque, lo que da origen a dos trazados distintos
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completamente y ambos enlazdndose en la altura de Diezma, desde donde ya el trazado no
ofrece dificultad en su direccién general". |

El puerto de Albaraque se corresponde con el actualmente denominado puerto de la
Mora y el puerto de Califaqui se denomina en el plano 1 : 50.000 de I.G.N. de Cadialfaqui.
Este segundo se encuentra situado entre la sierra de la Yedra y la de Cogollos a 1.200 m de
altitud. |

Se presentd en éste proyecto el mismo dilema que se presentarfa muchos afios después
en el proyecto de la autovia A-92 : el paso por el puerto de la Mora o una solucién mds al
Norte.

El autor del proyecto después de estudiar el trazado por el puerto de Califaquf lo
rechaza "(...) a pesar de las facilidades para subir con menos pendientes, pues obligaba a una
desviacion de unos 8 Km hasta llegar a la divisoria e impedfa aprovechar algunos trozos
aceptables del trazado actual”, optando por.la otra solucién a pesar de "(...) las dificultades
que la salida de Granada ofrece en la direccion del collado de Albaraque (...)".

Elegida la solucién del puerto de Albaraque (actualmente puerto de la Mora) se
vuelven a presentar las dos opciones que vefamos en el "Anteproyecto de los trozos 1° y 2°
de la carretera transversal de Granada a Murcia por Guadix, Baza y Lorca" del aiio 1.858:
el trazado por el Beiro o por el Darro. Reconociendo el autor del proyecto que ésta segunda
solucién era mds f4cil, observa los mismos inconvenientes que veifamos en ¢l anteproyecto
citado :

a) La dificultad de la salida de Granada donde habfa que hacer obras de grandfsimo

coste, cubriendo el cauce del Darro para dar a la estrecha calle que forma su
margen derecha ancho suficiente, o hacer demoliciones o0 expropiaciones

costosisimas.
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b) El coste de las expropiaciones en las tierras cultivadas que atravesaba en el valle
del Darro.
¢) La yltima parte del curso del Darro, muy accidentado, obligaba a que la longitud
de €sta solucion fuese de 28 Km frente a la solucion del Beiro con solo 22 Km. |
Elegida la opcidn del rfo Beiro el trazado general es el siguiente: subiendo de Granada
por el camino de la Cartuja, en el punto denominade Ermita del Santo Cristo de la Yedra
arranca el trazado; sigue por el Cercado de la Cartuja con un zig-zag obligado por la gran
pendiente del terreno y se eleva sin perder nunca nivel por la margen izquiérda del Beiro
hasta ganar cerca del Fargue la divisoria entre el Beiro y el Darro; sigue hasta el collado de
la Cafiada de Jurado, donde baja a cruzar ése tltimo rfo, subiendo a Huetor Santillin y luego
al puerto de Albaraque (origen del rio Carchite, afluente del Darro). Llega asi el trazado al

puerto culminante del perfil, desde donde se pasa va a las vertientes del Guadiana Menor.

~ Se baja al rio del Molinillo, sube luego a la fuente de la Higuera y a Diezma, y desde éste

punto se dirige rdpidamente el trazado a empalmar con la carretera de 1% orden de Vilches
a Almerfa, donde termina el estudio.
La longitud total de la carretera es de 46.284 Km y se divide en seis trozos. Para

observar la sinuosidad de cada uno de los trozos vames a obtener la razén de sinuosidad y

su clasificacién;
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1° 4,800 7,160 1,48 Regular |

2° 3,950 6,895 1,75 Irregular

3¢ 7,340 8,518 1,16 Regular

4° 5,750 7,614 1,32 Regular

50 5,570 6,901 1,24 Regular

6° 8.665 9,194 , 1,06 Regular
TOTAL 36,075 46,284 1,28 Regular

=" o

La pendiente mdxima es de 0,5832 a la salida de Granada, siendo todas las demds
inferiores al 5%.

Se ha aumentado la longitud de la carretera en 4 Kin frente al camine habilitado
existente y con ello se han conseguido reducir pendientes maximas comprendidas entre el 15
y 22% a una dei 5,8%.

La diferencia de aititud entre el punto mds alto (puerto de Albaraque) y el comienzo
y final dei trozo es de 670,67 m y 287,76 m, respectivamente. Como las distancias
respectivas son de 22,272 Km y 24,012 ’Km, la pendiente media es del 3,01 y 1,16%,
respectivamente.

La carretera es clasificada como de 2° orden y, por tanto, con un ancho total de 7 m’:
5 m corresponden a! firme y 2 m a los paseos.

La obra debe comenzarse, a criterio del autor del proyecto, por el trozo que estd en _
peor estado el primero. La duracién total de la obra se estima en 8 aifios.

La caja para el firme tendrd un ancho de 5 m y una profundidad de 15 cm con el

fondo horizontal.
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El firme serd de dos capas consolidado con rodillo Polonceau con una carga de 2.500
Kg al comenzar y 7.500 al terminar. La 1 capa de firme serd machacﬁda en la caja hasta
alcanzar la piedra caliza compacta un tamafio mdximo de 7 cm; la 22 capa tendrd piedra
machaéada fuera de la caja con tamafio mdximo de 5 cm. El espesor de la 1? capa serd de
10 cm en el centro y en los mordientes y el de la 22 capa de 16 cm en el centro y 5 cm en
los mordientes.

El recebo serd arenoso en aquellos tramoes que atraviesen terrenos arcillosos, ya que
el empleo de estos como material de recebo tiene el inconveniente de ser arrastrado por las
ruedas de los vehiculos en invierno y de crear mucho polvo en verano.

El trozo 1° comienza en Granada en la Ermita del Santo Cristo de la Yedra y termina
en la Cafada de la Cruz del Cuarto con una longitud de 7,160,15 m.

El trazado se hace por la ladera izquierda del rio Beiro, desarrollindose a pértir del
barrio bajo del Fargue por la ladera derecha de la cafiada de Jurado. El punto de origen del
trazado estd fuera del casco urbano de la ciudad, lo que ahorra expropiaciones. La necesidad

de elevarse rdpidamente por la falda de la ladera obliga a adoptar un zig-zag de 2 ramas y

| dngulo bastante abierto y con una pendiente mdxima del 5,9%.

El terreno que atraviesa pertenece a las depresiones internas, con formas de relieve
suave, y estd formado por depdsitos heterogéneos de distribucion irregular, esencialmente
conglomerados, limos, arenas, areniscas y calizas lacustres®.

Las fuertes pendientes transversales obliga a penetrar en la ladera para evitar la
construccién de numerosos muros y adaptarse al terreno con frécuentes curvas en algunas
casos de radios pequefios menores de 15 m.

La inexistencia de materiales adecuados para obras de fdbrica obligard a traer las

'? Mapa geotécnico general. Granada-M4dlaga. Hoja 83.

24



7CAP3

piedras para sillerfa de la Sierra de Alfacar y para mamposterfa de las de Viznar. La piedra
para el firme se obtendrd de las lomas y sierras que forman los lideros &e Sierra Harana.
La tnica poblacién que atraviesa éste trozo es la Alquerfa del Fargue que lo hace
con una travesia exterior para evitar el paso por "(...)la calle qué koy sirve el camino
habilitado. Asf se evitan las costosas expropiaciones que habrfa necesidad de hacer dada la

enorme pendiente de la citada calle que es del 22% (...)".

El trozo 2° termina en la salida del pueblo de Huetor Santillén y tiene una longitud
de 6.895,70 m. Sigue su desafrollo, al igual que el final del trozo anterior por el barranco
de la Cafiada de Jurado, primero por su vertiente derecha y después por la izquierda,
subiendo hasta el collado de igual nombre. Después, la lfnea baja a cruzar el rfo Darro por
las vertientes del barranco de Cuesta Blanca, en primer lugar, y por la vertiente derecha del
Darro después, cruzando éste por un punto situado 600 m aguas arriba de donde lo hace el
camino habilitado. La poblacién de Huetor Santilldn la pasa con una travesfa exterior por el
lugar donde estd situada la posada.

Los terrenos que atraviesa son de la misma naturaleza que en el trozo anterior y los
materiales pétreos para las obras de fdbrica y el firme deben traerse de los mismos lugares
del trozo primero.

La carretera sigue un trazado muy semejante al camino habilitado, saivo en aquellos
lugares donde, para ganar altura, necesita construir zig-zag para no forzar las pendientes.

La obra de fdbrica mds importante de éste trozo es el Puente sobre el rio Darro se
trata de un arco de 1/2 punto de 10 m de luz con una altura sobre e! lecho del rio de

8,03 m.

Los cdlculos de los espesores se hace mediante las férmulas empiricas siguientes:
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Espesor de la clave : e, en funcién de la luz d

Leveillé :e =1+ 0,1d = 0,66 m
3

Perronet : e = 0,0347 d + 0,325 = 0,672 m

Fémulas pricticas : e=020/d = 0,633m
e=0,15+0,15/d = 0,63 m

Se adopta el espesor e = 0,70 m

Espesor de los estribos : E

Férmula de Leveille : E = 0,60 + 0,162d\/h + 025d x 086d
H 0,25d x e

Siendo : h = 3,03 (altura del cimiento a los arranques)

H=923(" " " alacapa superior del firme)

d=10
f=35
e = 0,70 E=280m

Férmula de Edmond Roy :

E =020+ 030 (R +2e)

siendo :
R=5m
e= 0,70 m E=2,12m

Se adopta como espesor la media de ambos : E = 2,50 m"
- La cimentacidn se proyecta sobre una espesa capa de aluviones muy compactados que,

segtin el proyectista, constituyen una verdadera roca y estard formada por ura capa de

*“ La férmula préctica : E = 0,40 dy1:f + 0,05f+ 0,20 h

conf=35
d=10 da E=265m
h = 3,03
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hormigén hidrdulico de 0,50 m de espesorly otra de mamposterfa hadrdulica de 1 m de

€espesor.
Los materiales que lo forman son:
- Sillerfa : z6calos, aristones, impostilla de arranque, salmeres, boquillas, imposta
de coronacidn, pilastras y albardillas del pretil.
- Mamposteria careada: estribos, tfmpanos y muros.
- Mamposteria ordinaria: en los rellenos.

- Ladrillo : cafién de l2 béveda.
- Hormigon hidrdulico : capa de la béveda

El trozo 3° termina en la casilla de peones caraineros del Puerto de Albaraque y tiene
una longitud de 8.518,33 m.

Se desarrolla por la vertiente derecha del rio Carchite que nace en el puerto de
Albaraque y desemboca en el rio Darro. En Ia primera mitad la lfnea va al Norte del camino
habilitado para cruzar los numerosos barrancos, que desembocan en el rfo Carchite, mds

préximo a sus cabeceras. En la segunda mitad discurre o muy préximo o coincidiendo con

el camino habilitado a medida que se acerca al puerto.

El terreno que atraviesa pertenece al dominio Bético, con formas de relieve muy -
acusadas y abruptas, e incluye toda la gama de rocas carbonatadas, mds o menos
metamorfizadas, que representan esencialmente la cobertura Alpujdrride.

No existe ninguna obra de fibrica importante, aunque son abundantes para pasar los

numerosos barrancos.

El trozo 4° termina en el paso del rio Molinillo y tiene una longitud de 7.614,31 m.
Empieza a descender la carretera desde la divisoria de aguas del Genil y del Guadiana
Menor. La primera parte del trazado por desarroliarse en las alturas de la divisoria, se

presenta fdcil y sin fuertes pendientes. Sigue la margen derecha del rio Molinillo, cortando
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los barrancos y caiiadas que a ¢l afluyen, bajando suavemente primero y forzando la bajada
en los iltimos 3 Km para pasar, con una de las obras de fdbrica mds importantes de la
seccion, el rfo en cuya cuenca se desarrolla éste trozo.

La carretera coincide con el camino habilitado, salvo algunas variantes para salvar con
mejores pendientes algunos relieves, hasta ¢l km 28 en el que se separan, bajando éste con
fuerte pendiente para cruzar el rfo Molinillo antes de la Venta del mismo nombre y, siguiendo
por la vertiente izquierda del rfo, cruzar aquella y unirse de nuevo a ia carretera cuando ésta
cruza el rfo Molinillo (éste tramo pasado la Venta del Molinillo se llama actualmente rfo
Fardes).

El terreno que atraviesa es de iguales caracterfsticas al del trozo anterior encontrdndose
en €l los Dientes de 1a Vieja que da lugar a numerosos barrancos, cafiadas y hondonadas que
desembocan en el rio Molinillo.

La principal obra de fébrica lo constituye el puente del Molinillo. Se proyecta un
arco rebajado al 1/5, de 10 m de luz y 6,57 m de altura bajo la clave.

La seccién ccupada por las aguas en la mdxima avenida es de 46 m?. Para el desagiie
del puente se le adosa una alcantarilla, siendo la seccién de los dos huecos hasta los

arranques de 51,20 m* "(...)mayor por consiguiente que la del cauce libre de las mayores
avenidas, 1o cual es conveniente para cortar aguas arriba la altura del remanso que pudiera
ocasionar desbordamientos”.

En la ubicacién elegida para fundar el puente, el terreno estd formado por una capa
de arcilla compacta bajo otra capa de grava de 0,50 m de espesor. Se proyecta una capa de

1 m de hormigén hidrdulico y enicima otra de 1 m de mamposterfa hidrdulica.
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7CAP3

El espesor de la clave adaptado es de 0,70 m y el espesor de los estribos de 3,20 m"

El trozo 5° termina en la Fuente de la Higuera y tiene una longitud de 6.901,88 m.
Discurre por la margen izquierda del rio Fardes con poca pendiente en sus tres primeros
kilémetros, si bien ganando altura sobre el rfo, cuya pendiente es muy rdpida. Al llegar al
barranco del Peral, sube con pendientes algo fuertes en longitud de poco mds de 1 Km,
volviendo luego con pendientes suaves a elevarse hasta el término del trozo. El trazado
coincide sensiblemente con el camino habilitado.

El terreno por el que discurre es de caracteristicas semejantes al de los trozos 3° y 4°.

El trozo 6° llega al final del trayecto en el empalme de la carretera de Vilches a

'S Espesor de la clave: Para d= 10; f = 2 m.

- Férmula de Leveillé : e= 1 + 0,1 d, que para d=10, da: e = 0,66 m
3

- Férmula de Perronet : ¢ = 0,0347d + 0,325 = 0,672 m
- Férmula prictica: ¢ = 0,32 + 0,04 (d-f) = 0,64 m

Espesor de los estribos: (Para arcos rebajados 1/5)

- Férmula de Leveillé : E = (0,33+0,12d){/h x _d
H f+e

conh=452;H=1777;d=10;f=2;e=0,70m
E =3,60m
- Férmula de Edmond Roy : E=0,2 + 03 R + 2¢) = 2,12

Los materiales empleados en las distintas partes del puente son los mismos que los
proyectados para el puente sobre el rfo Darro.
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Almeria y tiene una longitud de 9.194,15 m. Desde el barranco de la Higuera, donde

comienza, desciende de forma continua hasta el final del trayecto. En la bajada hasta Diezma

la pendiente es mds fuerte con un mdximo del 3,5%; pasada la poblacién se entra en los

llanos de Diezma con suaves pendientes.

Para evitar expropiaciones, se pasa el pueblo de Diezma por una travesfa exterior

situada a 50 m de éste. El camino habilitado lo atraviesa. Tampoco en €ste trozo se separan

los trazados de la carretera nueva y del camino habilitado.

El terreno que atraviesa éste trozo pertenece a las depresiones internas con formas de

relieve suave formado por depésitos heterogéneos de distribucion irregular. Esencialmente

conglomerados, limos, arenas, areniscas y calizas lacustres's,

Trazado horizontal y vertical.-

TRAZADO HORIZONTAL
ALINEACIONES ALINEACIONES RADIO LONGITUD
TROZO RECTAS CURVAS MINIMO DEL
DE LAS TROZO
LONGITUD % LONGITUD % CURVAS

1 4.465.06 62,36 2.641,08 37,64 <15m 7.106,15 ﬂl
2 4.008,34 58,12 2.887,36 41,88 <15m 6.887,36
3 5.718,45 67,13 2.799,88 32,87 <15m 8.518,33
4 4.838,%0 63,54 2.775,51 36,45 =20m 7.614,31
5 4.204,70 60,92 2.697,18 39,07 <I5m 6.901,88
6 8.111,70%= 88,22 1.082,45 11,77 >20m 9.194,15

'6 Mapa geotécnico. Hoja 83.
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TRAZADO VERTICAL
Trozo 1°.- El trazado sube de forma contfnua desde el comienzd hasta el final. La
diferencia de cota (ordenada roja) entre estos puntos es de 417 m. Las rasantes con
inclinacién mayor del 5% son:
N°1 0,0514 en 550,95 m
N°2 0,0583 en 655,45 m
N°3 0,0592 en 614,79 m
N° 12 0,0572 en 1.207,51 m
N° 13 0,0525 en 270,48 m
Las cotas rojas mdximas son :
Desmonte : 5,18 m
Terraplén : 4,50 m
Trozo 2°.- La cota mdxima estd en el cerro de Jurado. La diferencia de cota
(ordenada roja) entre éste punto y el comienzo y final del trozo es 136,00 y 124,5,
respectivamente. Este wltimo corresponde al paso del rfo Darro. Las rasantes con inclinacién
superior al 5% son :
N°1 0,0566 en 573,38 m
N°3 0,0565 en 505,20 m
N°5 0,0522 en 286,85 m
N°6 0,0511 en 870,51 m
N° 13 0,0507 en 827,85 m
Las cotas rojas mdximas son :
Desmonte : 9,598 m

Terraplén: 9,250 m en el rio Darro.
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Trozo 3°.- El punto mds alto del trozo estd situado en el puertc de Albaraque. La
diferencia de cotas (ordenada roja) entre éste y el comienzo y final del trbzo son: 336,9 m.
y 1,36 m, respectivamente. El puerto estd casi al final del trozo. Las rasantes superiores al
5% 'son :
N°3 : 0,0523 en 514,49 m
N°5 : 0,0544 en 251,20 m
N°7 : 0,0533 en 305,61 m
N° 8 : 0,0536 en 1.095,26 m
N°9 : 0,0524 en 552,88 m
N° 19 : 0,0549 en 161,14 m
N°20: 0,0532 en 168,58 m
N° 23 : 0,0500 en 253,49 m
Las cotas rojas mdximas son:
Desmonte : 4,25 m
Terraplén : 6,63 m
Trozos 4° y 5°.- (Faltan los perfiles longitudinales)
Trozo 6°.- El trozo desciende continuarhente con una diferencia de cota (ordenada
roja) entre el comienzo y el final de 189,23 m.
La rasante mdxima es de 0,03972 en 708,50 m.
Las cotas rojas mdximas son :
Desmonte : 5,80 m

Terraplén : 3,79 m
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128 TABLAS(7 CAP3)

CARRETERA DE MURCIA A GRANADA. SECCION 39-GRANADA-CARRETERA DE 1™ ORDEN
DE ESTACION DE VILCHES A ALMERIA
RESUME N DEL MOVIMIENTO DE TIERRAS

TROZO 1¢ TROZO 28 TROZO 3¢ TR0OZ0 4° TRCZO 5% TROZO 6°

EXCAVACION 87.794,65 86.024 65.949 60.652 71.212 59.030
TERRAPLEN
~ Procedente del desmonte 29.558,81 22.388 12.633 16.032 32.433 32.747
- Procedente de préstamos - 1.649 1.264 1.600 - -

" (excavacioén fuera de la linea)

(98}
TOTAL TERRAPLEN 29.558,81 24.037 13.897 17.632 32.433 32.747
BRI 5% A5 2SR B K SR K BRI SR S K R SR 0K R A I3 ¥ I I -:nu-----u----u---..-cnu---su--'---a-.--a-n--'-Su---n-ssus-a---u-—

TRANSPORTE:

Del desmonte
sin precio (a2 media ladera)
con precio

SUMA 29.558,81 22.388 12.633 16.032 32.433 32.747

De Préstamo - 1.649 1.264 1.600 - -
A Caballeros 58.235,84 62.167 52,052 43.020 38.779 26,283
TOTAL TRANSPORTE 87.794,65 86.024 65.949 60.652 71.212 59.030

12 TABLAS (7 cap3)
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20 b TABLAS 8 CAP

CARRETERA DE MURCIA A GRANADA. SECCION 3%: GRANADA CARRETERA DE 1** ORDEN DE
, ESTACION DE VILCHES A ALMERfA

RESUMEN

TRAMO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE EXPLANACION POR PTO, DE CONTRATA
Ns M SIFONES ud ud CONTRATA M1l DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA- Ptas M/ M1
RILLAS Ptas/Knm.
uda
10 7.160,50 Tajeas : 22 - - Expla.: 278.454 Desmonte en la Explan. 38.898
Sifones: 11 Ob.de fab.121.202 linea 87.795 m? Ob.de fab. 16.928
Alcanta: 1 _ Afirm.: 191.444 (12,26 m’/ml) Afirmada 26.734
Ob.acces: 23.005 Terraplén 29.559m® Ob.acces. 3,213
IS Cons.y acp. 31 579 (4,12 m°/ml) Cons.y acp. 4.410
. Explan, 117.35%4 .-
34 - - ’ 645 685 Ptas 16,39 w*/ml 90.179 Ptas/Km
29 6.895,70 Tajeas 38 - i Expla.: 250.845 Desmonte en la Explan. 36.377
Alcant. 6 - - Ob. £f4b 128.288 1linea 84.555m* Ob.de fdb. 18.604
Afirm.: 150.353 (12,26m%*/ml) Afirmado 21.804
Ob.acces. 10.730 Terraplén 24.037 m® Ob.acces. 1.556
Cons. 26.368 {3.48 M/nl) Cons. 3.824
' Explan. 1908.592 @’ .
44 - 1 566.585 Ptas 15,74 w¥/ml 82.165 Ptas/Km
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21 TRABLAS (7 cap3)

CARRETERA DE MURCIA A GRANADA-SECCION 34: GRANADA-~CARRETERA DE 1** ORDEN DE
ESTACION DE VILCHES A ALMERIA

RESUMEN

TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE

EXPLANACION POR

PTO. DE CONTRATA

Ne M SIFONES ud uad CONTRATA M1 DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA- Ptas M/M1 PTAS/KNM.
RILLAS
ud
3 8.518,33 Tajeas : 36 - - Expla.: 248.967 Desmonte en la Explan. 29,227
Sifones: 12 Ob.de fab. 69.215 linea 64.685 m® Ob.de fab. 8.125
w Alcant.: 4 Afirm.: 185.733 ( 7,58 m°/ml) Afirmado 21.804
ut Ob.acces: 32.010 Terraplén 13.897m? Ob.acces. 3.758
3

Cons.y acp.32.406

(1.63 m/ml)
Explan. 78.582,-m°

92,23 »’/ml

Cons.y acp.3.804

66.719 Ptas/Km

42
4 7.614,31 Tajeas: 23
Alcant: 2

- | 568.332 Ptas

1 Explan.: 215.438
0.de fdb. 76.269
Afirma.: 147.195
Ob.acces. 19.976

Cons y ac. 26.458

485.337 Ptas

pi

Desmonte en la
linea: 59,053 m®
( 7,75 m*/ml)
Terraplén 17.632 m’
£ .2.31m°/ml)
Explan, 76.685 W

10,07 m*/ml

Explan.: 28.295
O.de fab.: 10.017
Afirma.: 19.332
Ob.acces. 2.624

Cons y aco. 3.475

63.743 Ptas/Ku



11 TABLAS (7 cap3)

CARRETERA DE MURCIA A GRANADA. SECCION 3%. GRANADA~
CARRETERR DE 1™ ORDEN DE ESTACION DE VILCHES A ALMERTA.~

RESUMEN

TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTBS PRESUPUESTO DE BXPLANACIGN POR

PTO. DE CONTRATA

Ns M SIFONES ud ud CONTRATA Ml DE CARRETERA POR Km DE CARRRETERA
ALCANTA~ Ptas M3 /M1
RILLAS
ud
59 6.901,88 Tajeas : 20 - - Expla.: 224.586 Desmonte en la Explan. 32.540
- Sifones: 6 - Ob.de fab.77.436 1linea 71.212 w? Ob.de f&ab.11.220

Afirm.: 141.043 (10,31 m°/ml)
Ob.acces: 28.954 Terraplén 32.433m*

Cons.y acp2s.238 {4.720 m’/pl)

Afirmado 20.435
Ob.acces. 4.196
Cons.y acp.4.091

T S T W WP ey W W W Wiy me

72.481 ptas/Km

W Bxplan, 103.645,~
()
26 - - 500.258 15,02 m®/ml
6 9.194,15 Tajeas 22 - -~ Bxplae.: 194.631 Desmonte en la
Alcant. 1 - - Ob.de £4b27.906 linea 59.030m°

Afirm.: 200.469 (6,45 n/ml)
"Ob.acces.19.410 Terraplén 32.747 m®
3

Cons. 34.777 {3.28 w'/pl)
Explan. 21.777

23 - - 477.191 12,03 m’/ml

Bxplan. 21.169
Ob.de fdb. 3.035
Afirmado 21.804
Ob.acces. 2.111
cons. 37.825%

51.901 Ptas/Knm



EEN NN NN N NNENE NN N ENENNNNENNNENNNNANNEENNNNNNNNNNENENNNEN NN NNNENNNNN.

7CAP3

Conclusién.- La carretera de Murcia a Granada entre Guadix y ésta ciudad tiene que
pasar de la depresién de Granada a la de Guadix-Baza, atravesando una importante cadena
de sierras. Estas sirven de divisoria a las aguas del Genil y del Guadalquivir. El camino
habﬁitado atravesaba las sierras por el actualmente {lamado puerto de la Mora. Este sistema
montafioso pertenece al dominio Bético y como todos los pertenecientes a él se caracteriza
por la escasez de pasos transversales que faciliten el trazado de las carreteras. Las sierras de
Arana, Cogollos, de la Yedra y de Huetor forman una barrera continua con alturas
comprendidas entre los 1.700 y 2.000 m.

El proyecto que hemos analizado prevé pasar la divisoria- por el mismo punto que el
camino habilitado. Aunque el proyectista apunta ia existencia de un pueﬁo en mejores
condiciones situado mds al norte, no ofrece datos sobre éste trazado alternativo.

Para subir y bajar la divisoria, se ntilizan los rfcs que van por una y otra vertiente.
En la subida desde Granada no existe ningin rfo que permita desarrollar por €l todo el

trazado. Por ello se comienza por el valle del rio Beiro y se pasa, posteriormente, a los valles

" de la cafiada de Jurado, barranco de Cuesta Blanca, rio Darro, rfo Carchite, barranco de la

cuesta del Cerezo y barranco de los Atajuelos.

El descenso de la divisoria es menos complicado porque utiliza el valle del rfo
Molinillo (o rfo Fardes). La parte finai del trazado discurre por una zona ilana.

Las caracterfsticas morfoldgicas y litolégicas varfan de forma sustancial al pasar de
la depresion de Granada al dominio Bético de la divisoria y, después, a la depresién de
Guadix-Baza.

El trazo horizontal y vertical es bueno para ¢l terreno que atraviesa, no pasando las

pendientes del 6% en ningin caso cuando las del camino habilitado llegaban en ésta seccién
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al 22%".

Ninguna obra se ejecut6 con el proyecto anterior en lo que restaba del siglo XIX.

En Noviembre de 1.909 se redacta el Proyecto de carretera de 2° orden de Murcia
a Granada. Seccion 3%. Trozo 1° que fue reformado y aprobado definitivamente en 1.916.

El proyectista vuelve a repetir, al igual que en el proyecto anterior, la importancia de
la carretera por las poblaciones que atraviesa y las carreteras que a ellas concurren. Desde
el anterior proyecto, las labores de conservacién, a pesar de los escasos recursos, han
permitido méjorar las condiciones del camino habilitado, pasando las méximas pendientes del

22.% anterior al 18% actual, aumentando los radios de las curvas que en algunas curvas era

7 Las pendientes de camino habilitado cuando se realiza el Proyecto son .
- Eatre Granada y la Alquerfa del Fargue :
14%, 18%, 13%, 15%, 1%, 9%, 10%, 18%, 19% y 14%.

- Entre éste punto y la Casilla del jurado:
2%, 6%, 12%, 13,5%, 1%, 2,4%, 11%, 22%, 14%, 6,7%, 22% y 21%.

- Entre éste punto y el rfo Darro :
4%, 13%, 18%, 21%, 16%, 4,3%, 22%, 16%.

- Entre éste punto y el puerto de Albaraque :
14,9%, 10%,3,7%,0,7%, 6,6%, 13%, 10%, 4,1%, 19%, 0%, 14%, 12,6%,
1,5%, 8,3%, 18%, 0%, 10%, 3,3%, 2,9%, 3%, 2,5% y 4,2%.

- Entre éste punto y la Venta del Molinillo: ‘
2.2%, 10,4%, 0,4%, 10%, 20%, 7,2%, 6%, 3%, 12%, 0,6%, 7%, 11%,
2%, 18%, 10%, 0%, 10% y 14%.

- Desde éste punto a Diezma:
4,5%, 1%, 4,4%, 52%, 2,5%, 1,5%, 4%, 5,5%, 0%, 6%, 9%, 0%, 1%,
10,5%, 5,5%, 8,5%, 10%, 8,3%, 6,7%, 6%, 4,5%, 10,6%, 2,8%, 1,5%,
1%, 9%, 5%, 8,5%, 8,5%, 0,8%, 6,8%, 17%, 4,5%. 0,7%, 4,5%, 2,5%,
4%,3,5%, 1,5%, 1,5%, 4%, 0,7%, 4,8%.

'8 Legajo 785. Proyecto de carretera de 2° orden de Murcia a Granada. Seccién 32.
Trozo 1°. Ingeniero D. Gonzalo Ramfrez de Dampierre. Afic 1.909 (aprobado por R.O. de

3 de Agosto de 1.910).
Reformados los precios en 1.916 y aprobado por R.O. de 10 de Febrero de 1.916‘por

su presupuesto de 184.284,34 Ptas.
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de 5 m y el ancho en algunos tramos que eran demasiados estrechos para un ir(tﬁco regular.
"Algo han ganado con estas sucesivas mejoras las condiciones de traccién; pero adn sigue
siendo penosa v dificil, y exige gastos de importancia, siendo también muy costosa, por las
mismas razones, la conservacién del camino”.

El proyecto redactado en 1.887 y enviado a la Direcci6n General el 10 de Abril de |
1.888 fue devuelto el 23 de Julio del mismo afio acompafiado de un informe de la Junta
Consultiva de Caminos, Canales y Puertos.

El 8 de Noviembre de 1.908, la Direccién General \de Obras Piiblicas dispuso fuese
emitido de nuevo el proyecto, después de hacer en €l las modificaciones que se especificaban
en el citado informe.

A pesar de la urgencia de la ejecucion de la carretera, habian pasado 20 aflos sin que
nadie se preocupase del proyecto.

El nuevo proyecto que debe redactarse, y del que solo se ofrece ahora el trozo 1°,
sigue un trazado semejante al anterior y se divide en los mismos 6 trozos. Los aifios

transcurridos entre ambos ha dado lugar a que se pongan en cultivo terrenos antes incultos

y que se hayan realizado construcciones. Estas circunstancias, unidas a las mejoras de algunos

tramos que posibilitan su utilizacién para la nueva via, hacen necesario algunras
modificaciones que se hardn con el nuevo replanteo, ya que todo el anterior se ha perdido.
El final de la secci6n quedard aun indeterminado, ya que la carretera de 1= orden de
Estacién de Vilches a Almerfa tiene sin proyectar ain el tramo entre Darro y Guadix, que es
en el que se insertard esa seccion 3* de la carretera.
Se proyecta éste 17 trozo de forma independiente por llegar hasta la alquerfa del
Fargue donde est4 situada una fdbrica de pélvora y explosivos del Estado a cargo del Cuerpo

de Artillerfa. "El mimero de operarios que en ella trabajan y los considerables transportes
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de productos y elementos de fabricacién son causa de que, en €sta parte, sea muy grande el
tréfico; y haciéndose actualmente estos transportes por el camino habilitado, cuyas
condiciones son tan poco a propdsito para ello, resulta costosfsimas para el Estado”.

El trdfico en el resto de la carretera ha disminuido considerablemente desde que se
abrieron al servicio publico las lineas férreas de Moreda a Granada y de Baza a Guadix, que
forman parte de la comunicacién ferroviaria directa entre Murcia y Granada. Por ésta razéa,
aunque el trozo 1° se proyecta con el ancho de las carreteras de 2¢ orden: 7 metros, se prevé
reducir éste ancho hasta el de las de 3% orden env aquellas zonas que sea muy oneroso el
movimiento de tierras. |

Veamos a continuacién las variaciones que éste proyecto introduce en el roze 1° en
relacién al proyecto de 1.877.

La primera modificacion estd en el origen: la anterior carretera arrancaba en 1a Ermita
de 1a Yedra situada al final de C/Real y ésta arranca desde la Cruz de San Isidro en el km.
431,569 de la carretera de Bailén a Mdlaga (actual Plaza de San Isidro, incorporando a la

carretera la actualmente denominada Avenida de Murcia) y sube por el callejon de Poco Trigo
hasta la referida Ermita.

El trazado entre éste punto y la Golilla de Cartuja es peor en €ste proyecto que en el
primitivo porque el zig-zag primero, necesario en ambos proyectos, €s mds cerrado por no
entrar en su desarrollo en los terrenos del Cercado Alto de Cartuja propiedad de los Jesuitas.
Ademis crea un segundo zig-zag en la Golilla.

La razén del primer zig-zag la explica el proyectista: "Impdnese, ante todo, la
necesidad de evitar toda ocupacion de los terrenos del "Noviciado de Cartuja”, residencia de
la Compaiifa de Jests, centro cientifico y de instruccién de grandfsima importancia, y finca

de considerable valor en la actualidad”. Este trazado se acerca mds que el anterior al
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Albayzin, "barrio sumamente populoso de la Capital y cuya situacion topografica es causa de
que el acceso al mismo desde las zonas céntricas de la Cindad sea amenw muy penoso
y dificil”.

El segundo zig-zag lo achaca a la Acequia de Aynadamar. Sin embargo, ésta acequia
ya existfa en el anterior proyecto y la solucién adoptado por éste evita el zig-zag al rodear
el Cerro de la Golilla. |

La Direccién General por orden de 8 de Agosto de 1.908 indicaba que la pendiente
mdxima no debfa pasar del 5% y los radios de las curvas debfan ser mayores de 30 m.

Estas dos condiciones no pueden cumplirse. Asi hay rasantes con pendientes de :

n® 2 : 0,06796 en 108,9 m

n® 3 : 0,07902 en 172,0 m

n° 10 : 0,0542 en 473,40 m

n° 15 : 0,0527 en 278,60 m

Las razones de las fuertes pendientes iniciales (actual avenida de Murcia) vuelven a
ser 1a no ocupacién de los terrenos de la Compaiifa de Jesus.

Respecto de los radios de las curvas hay 12 que son menores de 30 m.

El firme, de 5 m de ancho, estard formado por una sola capa de piedra de 24 cm en
el centro y 12 cm en los mordientes, de piedra machacada con tamafio entre 4 y 7cmy
recebo con tierras obtenidas de la linea.

El trazado horizontal consta de :

Alineaciones rectas : 3.831,30 m (53,8 %)

Alineaciones curvas : 3.288,10 m (46,18 %)

Aungue se empeoran el trazado horizontal y vertical respecto al proyecto de 1.887,

sin embargo, se mejora bastante en el aspecto econémico, pasando de un coste por Km de
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7/TRABLAS/7CAP3

CARRETERA DE MURCIA A GRANADA. 3°* SECCION. TROZO 1°

RESUMEN DE MOVIMIENTO DE TIERRAS

TROZO 1°%
EXCAVACIAN | 54.276
TERRAPLEN :

& - Procedente de desmonte 34.039
- Procedente de préstamos 7.184
(exgavacién fuera de la linea)

TRANSFORTE @

Del desmonte :
sin precio (a media ladera)
con precio

SUNA | 34.039

De préstamo 7.184
A Caballeros v ;3.053
TOTAL TRANSPORTE 54.276
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1C TABLAS (7 cap3)

CARRETERA DE MURCIA A GRANADA. 3% SECCION. TROZO 1°

RESUMEN

TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES

PUENTES PRESUPUESTO DE

EXPLANACION POR

PTC. DE CONTRATA

Ne M SIFONES ua ud CONTRATA M1l DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
' ALCANTA- " Ptas M*/M1
RILLAS Ptas/Km
ua

1s 7.119,4 Tajeas : 27 - - Expla.: 82.531 Desmonte en la Explan. 11.592
Sifones: 2 _ - Ob.de fab.49.895 1linea 47.092 m* Ob.de fdb. 7.008

Afirm.: 38.562 (6,61 m*/ml) Afirmado 5.416

Ob.acces: 7.085 Terraplén 41.223m° Ob.acces. 997

Cons.y acp.6.211 (5,79 m*/ml) Cons.y acp. 872

Explan. 88,315,

12,40 »n*/ml

25.884 Ptas/Km
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90.179 a 25.884.- Ptas.

La construccién del trozo 1° se inicia con el acto administrativo de la subasta de la
obra anunciada por la Direccién General para el 23 de Octubre de ’1.914. Esta subasta y la
siguiente, anunciada para el 25 de Noviembre, quedan desiertas®.

Se redacta un proyecto actualizando los precios y en la subasta del 15 de Julio de
1.916 se presentan licitadores®, adjudicéndose definitivamente en el mes de Octubre 2 El
Acta de Comprobacién del replanteo se realiza el 20 de Octubre, comprobando que no hay
diferencias respecto del proyecto aprobado®.

La Direccion General indica el 18 de Abril de 1.917 que, para un mejor
funcionamiento de la Fdbrica de PSlvora y Explosivos, se debe prolongar el trozo 1°
(ejecutando obras previstas en el trozo 2°) hasta la altura de la Fdbrica, a la que se unird

mediante un ramal de enlace. El Proyecto reformado es enviado a la Direccién General el

*» El importe del presupuesto es de 149.517,82 Ptas que es el aprobado en el proyecto
de 1.909.

® El presupuesto de licitacién es de 184.284 34 Ptas, un 23,25% mayor, y se
corresponde con el del proyecto aprobado en 1.916.

2 Se adjudica por 173.450 Ptas con una baja del 5,8%, y 4 afios de ejecucion.

2] a certificacién es del mes de Noviembre de 1.916. Presupuestos aprobados. Primitivo:

184.284.34 en 10 de Febrero de 1.916. Baja : 0,05879.

Debieron principiar en 2 de Octubre de 1.916.

- Deber4n terminar en 2 de Agosto de 1.920.

En la certificacién del mes de Febrero de 1.921:

Presupuesto adicional: 64.154,92 en 26 de Febrero de 1.921.

- Deberdn terminar en 2 de Abril de 1.921.

En la Certificacion de Octubre de 1.921:

- Deberdn terminar en 2 de Agosto de 1.922.

En la dltima certificacién del mes de Mayo de 1.923:

Presupuesto adicional: 23.607,92 en 24 de Abril de 1.923.
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15 de Julio de 1.920, 3 afios después de su encargo, y es aprobado por S.M. el Rey,” de
acuerdo con lo informado por la Seccién 12 del consejo de Obras Pliblica;s, el 26 de febrero
de 1.921. La justificacién del modificado es el aumento de longitud de la linea y la
construccién de unos muros por un corrimiento.

El 24 de Abril de 1.923, S.M. el Rey aprueba un nuevo proyecto reformado™.
El motivo de éste nuevo modificado es "aumentar la parte de travesfa del Fargue hasta
empalmar pasando éste pueblo con la carretera antigua (...)".

Estas modificaciones y las dificultades de ocupacién de los terrenos da lugar a la
peticién de 3 prorrogas sucesivas de 1 afio cada una por parte del Contratista que lleva la
fecha de terminaci6n al mes de Agosto de 1.923.

El Acta de recepcién provisional parcial® se realiza el 22 de ‘Agosto de 1.919:
comprende el tramo 1° comprendido entre el comienzd y la calle Real, que es muy necesario
para poner en comunicacién la zona de Alfacar y Nivar con las estaciones de ff.cc. sin tener
que dar un gran rodeo, y el tramo 4° comprendido desde 1a uni6n del callej6n de S. Antonio
con el callejon de la Alberzana y el final del trozo en el Fargue. Estos tramos tenfan
longitudes de 328,54 y 4.974,30 m, respectivamente, que sumaban 5.302,84 m.

Los otros dos tramos: el 2° comprendido entre la calle Real y la cuesta de San
Antonio y el 3° desde éste punto el nuevo encuentro en el callejon de la Alberzana pasando
el Albayzin, que tiene una longitud conjunta de 816,56 m, se recepcionan el 12 de Abril de

1.920.

2 B} importe del nuevo presupuesto es de 248.439,26 Ptas que se produce un adicional
de 64.154,92 Ptas. ' :

% E importe del nuevo presupuesto es de 272.047,18 Ptas que produce un adicional de
23.607,92 Ptas.

» E] Acta la firman el Ingeniero Jefe D. Emilio Martfnez Sénchez-Gijon y el Ingeniero
Encargado D. Juan José Santa Cruz.
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El Acta de recepci6n definitiva se firma el 30 de Abril de 1.924 y la liquidacién

se aprueba por S.M. el Rey el 20 de Septiembre de 1.924%.

LA CARRETERA ENTRE GUADIX Y BAZA .-

Una linea recta trazada entre Guadix y Baza queda al Noreste de las Sierras de Gor
y Baza, corta sus estribaciones y pasa por la poblacién de Gor.

Aquellas Sierras tienen una orientacién general sureste-noroeste con picos de altura
superior a 2.000 m (Santa B4rbara 2.270 m, Picén de Gor 2.148, Calar del Descabezado
2.006 m) y pertenecen al dominio Bético. La Sierra de Baza la forman grandes macizos
calizo-dolomfticos pertenecientes al complejo Nevado-Fildbride con formas de relieve:
acusadas e importantes deslizamientos en laderas. La Sierra de Gor est4 formada por terrenos
de naturaleza metamdrfica en donde predominan micaesquistos y filitas; asociados a ellos
existen cuarcitas, areniscas, calizas y yésos. Sus fdrmas son de relieve acusado siendo
frecuentes ios arrastres de laderas y arroyos.

Al Norte y Este existen terrenos cuaternarios desconectados en 1a actualidad de las mds
importantes corrientes fluviales. Su morfologfa presenta pendientes relativamente suaves al
pie de las grandes sierras donde tienen su origen, y adquieren formas llanas o suavemente
onduladas hacia los bordes o el centro de las depresiones terciarias a las cuales fosilizan. El
encajamiento posterior de la actual red hidrogrdfica ba dado lugar a que éstos terrenos
constituyan mesas y altiplanos que preservan de una erosion més rzipida a los terrenos blandos
subyacentes. Los bordes de éstas plataformas suelen formar cornisas que se asoman, a veces,

a barrancos muy profundos tipo cafién. Superficialmente estd formado por conglomerados.

% E] importe de la Liquidacién es de 254.915,85 Ptas.
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La Hoya de Guadix donde comienza el trazado la constituyen una serie de depdsitos
de naturaleza detrftica en una gama de sedimentos que van desde los éonglomerados de
grandes cantos ; los limos. La morfologfa es del tipo de "bad land". La red de drenaje,
encéjada a partir de los altiplanos cuateniarios, da lugar a profundos barrancos y ramblas o
rfos que discurren por cafiones en cuyas laderas se observa con frecuencia gran
inestabilidad.”

El camino habilitado no pasa por la poblacion de Gor para salvar las estribaciones
de las Sierras de Baza y Gor. Sale de Guadix dirigiéndose al Este por la rambla de Baza,
atraviesa las Angosturas al final de aquella y se dirige al Norte para salvar las estribaciones,
dirigiéndose después al Sureste para pasar el rfo Gor a la altura de la Vénta del mlsmo
nombre.

En 1.858, se redacta el Proyecto de los trozos 11, 12, 13, 14y Puente de Gor de la
carretera de Murcia a Granada®.

Comprende ésta parte de carretera la zona entre la ciudad de Guadix y el rio Gor y

" se aprovechan los datos de campo de un estudio realizado en 1.856 y de un anteproyecto

anterior.

"La posicién topogrdfica de ésta parte del terreno estd formado por un plano, en
general, ligeramente inclinado a la izquierda, el cual estd surcado por varios arroyos y
vertientes que tienen su origen en la sierra de Gor a la derecha de la linea, ramificacion que
une la Sierra de Baza (...).

El terreno por donde se desarrolla la catretera estd limitado al Este por los rfos Guadix

 Mapa geotécnico general. Baza. Hoja 78. Instituto Geotécnico y Minero de Espafia.

% 1 egajo 728. Proyecto de los trozos 11, 12, 13, 14 y Puente de Gor de la carretera de
Murcia a Granada. Ayudante: D. Francisco Gutiérrez. Afio 1.858.
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y Fardes, al Oeste por el rfo Gor, al Norte por el rio Huescar o Guardal; que se une al rfo
Fardes para formar el rfo Guadiana Menor, y al Sur por la Sierra de Gor”.

Perpendicularmente al rfo Huescar hay varios barrancos entre los que destacan‘ los
barrancos del Agua y de Grados, y, al final del troze iltimo, el rfo Gor.

El reconocimiento del terreno efectuado para realizar el proyecto da los siguientes
datos:

"Se cruza en ésta seccion la divisoria de las Angosturas de Guadix, en la que el
terreno se presenta en capas cbmpactas de segmentos arcillosos, los cuales conservan esa
posicién horizontal, a pesar de la descomposicion general de la figura®.

"Pasado éste punto, la formacién geoldgica del terreno es de conglomerados pardos
calizo y granito (sic) compuesto de 0,7 a 0,8 m de espesor entre espaciadas por otras de tierra
arcilla de igual espesor, aproximadamente. Asf se ha descubierto en el sondeo que se ha
verificado, coma igualmente se ve en el arroyo de Grado y rio Gor; sucesivamente que se
marcha en direccion a Baza, las capas conglomeradas pasan a bancos calizos, mds 0 menos
gruesos, manifestindose m4s fuertemente en la depresion del rio Gor, donde en esas capas
altas estdn espaciadas con las arcillas rojas, demostrdndose a las seis o siete capas de ésta
la formaci6n compuesta de pizarras con esquistos (...)". |

Se estudian tres soluciones para ésta seccién entre Guadix y el rfo Gor. La primera
coincide con el camino habilitado que, después de cruzar el rio Guadix, marcha por el alveo
de la Rambla o rfo de Baza, continuando plegado a las sierras de Gor y Cuesta de los Judios,
pasa por las Ventas del Alamo y de Gor, pasando el rio Gor préximo a ¢sta.

La segunda, sefialada por los puntos rojos en el plano, después de pasar el rfo Guadix

sigue por el Cerro de la Cruz del Francés, sale a la Venta del Alamo y, dejando el caminp
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actual a su izquierda, se pliega lo mds posible a la Sierra de Gor, da la i'uelta por la orilla

del rfo Gor, entrando en la ensenada del mismo para cruzar el pueblo y el rfo, y vuelve por

la orilla derecha a coincidir con la solucién 32 en el Corral de Martinez.

Estas dos soluciones son desechadas por las siguientes razones:

La primera por atravesar terrenos muy accidentados y numerosos arroyos que lo
cruzan, ademds de la dificultad de la subida y bajada del rfo Gor. La segunda por aiiadir a
las dificultades de la primera una mayor longitud, sin que el paso por la poblacién de Gor
interese a los transportistas por ser una poblacion pequefia (2.500 almas) y estar cerca de
Guadix y Baza.

La tercera solucidn tiene en comiin con la segunda el paso por el cerro de la Cruz del
Francés hasta pasar las Angosturas, tomando a continuacién direccién noroeste hacia el
Cortijo de la Ramballa y cruzando el rio Gor por una zona donde hay varios cortijos. La zona
que atraviesa es agricola y permite un trazado con mejores alineaciones y rasantes que las
otras soluciones, siendo, ademds, bastante menor el coste por necesitar menor nimero de
obras de fdbrica y ser menor su longitud.

La longitud de la linea adoptada es de 19 Km, su clasificacién es de 1 orden y se
divide en 4 trozos.

El trozo 11, entre la salida de Guadix y la orilla derecha del Arroyo del Agua, es el
primero de eilos y tiene una longitud de 5.268,94 m. Atraviesa el trozo dos terrenos
claramente diferenciados: al principio arcillas rojas endurecidas (2/3 de} trayecto) y después
conglomerados calizos con capas de arcilla y arena (1/3 final y Arroyo del Agua).

El trozo comienza en 1a carretera de 1= orden de la Aldea de las Correderas a Almeria

y atraviesa el ric Guadix mediante un puente de 5 m de altura, que es objeto de proyecto
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independiente, con un tramo horizontal de 555 m.

Pasados los terrenos de la Vega de Guadix, la carretera comienza a ascender para
pasaf las Angosturas, divisoria de los rfos Guadix y Arroyc del Agua, con excavaciones
importantes de mds de 10 m de altura. La linea sigue ascendiendo hasta alcanzar la ordenada
roja 159,39 m (ordenada de perfil 1 = 10,00 m) en &l punto de comienzo de la rampa de |
descenso al Arroyo del Agua. En éste tramo, la pendiente mdxima es del 4,91% en
712,25 m.

Dice el proyectista: "Bien podrfa haberse proyectado en el Barranco del Agua un
viaducto que tenfa que ser de 20 a 30 m de altura, costoso por cierto y de nmguna ventaja
(...). Se cruza, sin embargo, con dos rampas de 258,5 y 245,74 m y 445y 5 %,
respectivamente, y un pontén de 6,7 m de altura y 5 m de luz. El trozo termina al final de
la rampa de salida del arroyo con una ordenada roja de 160,59 m. El trazado cruza

numerosos arroyos y las cotas maximas de desmonte y terraplén son: 10,10 m y 8,77 m,

" respectivamente.

El trozo 12 acaba en una sefial antigua y tiene una longitud de 4.987,28 m. El terreno
tiene pendiente lateral a su izquierda y estd formado por capas de conglomerado calizo y
arenisca entre las capas. El obstdculo mds importante es el paso del barranco del Grado. Para
ello se proyecta un pontén de 6 m de luz y 17 m de elevacion y se reduce el ancho de la
carretera a 6,8 m entre exteriores de pretiles. Las pendientes son muy suaves, primero para
bajar al pont6n y después para subir de €l; 1a mdxima es del 4,26 % en 350 m en la rampa
de subida. En su conjunto el trozo es ascendente, alcanzando la ordenada roja de 214,44 m
al final del mismo. Las cotas rojas méximas de desmonte y terraplén son 5,92 y 17,01,

respectivamente; ésta ltima en el Arroyo del Graco.
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El trozo 13 1llega hasta la rambla del Pocito. El terreno que atraviesa es de
conglomerados calizos, apareciendo las rocas calizas en los cerros cercanos. Salvo el paso de
la rambla, no hay obstdculos importantes, aunque estd cruzando por numierosas vertientes. Las
pendientes son suaves, salvo en la salida de la alcantarilla sobre una rambla en la que se
alcanza al 5% en 140,80 m. En su conjunto, el trozo asciende hasta alcanzar la ordenada roja
251,56 m. Las cotas rojas mdximas de desmonte y terraplén son 461 y 6,57 m,
respectivamente.

El trozo 14 llega hasta el Corral de Martfnez, después de atravesar el rio Gor. Su
longitud es de 4.422,80 m. La formacién geolégica que manifiesta es de capas de granito
compuesto (sic), mds o menos compacto, intermediados con otros de tierra arcillosa y roja.
Pasadas éstas aparecen en el lecho del rfo las pizarras, esquistos descompuestos y la greda
azul.

Pasada la primera alineacion que estd en llano ligeramente inclinado hacia la izquierda,
el terreno entra en el barranco del rio Gor de 90 m de ancho en ifnea horizontal y de
profundidad en el centro de 100 m.

Al llegar al barranco, la linea que llevaba una direccién Este, se dirige al Sur para
buscar una zona donde la ladera izquierda no presente aquellas rocas descompuestas muy
arriba y poder hacer el desmonte en la capa primera de rocas compactas.

Para el paso del rfo se elige un punto en el que va bien encauzado y donde las laderas
son resistentes. Pasado el rfo se asciende por la margen izquierda, donde aparécen de nuevo
las capas intermedias que facilitan los desmontes y terraplenes, hasta alcanzar el llano al final

del trozo.”

»® *Eq el pueblo de Gor se construyé un puente hace muchos afios para el paso del tfo,
el cual tiene una seccién de 14,29 m® (...)".
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12 TABLAS(7 CAP3)

CARRETERA DE MURCIA A ALMERIA. TROZOS 11, 12 13 y 14
: GUADIX - RIO DE GOR
RESUMEN

TROZO 11 TROZO 12 TROZO 13 TROZO 14
EXCAVACION ©147.122 105.622 70.641 96.958
TERRAPLEN
- Procedente del desmonte 38.548 32.038 24.247 21.855
o Procedente de préstamos 40.217 30.052 34.652 6.318
o (excavacién fuera de la linea)
TOTAL TERRAPLEN 78.765 "~ 62.090 58.899 28.173
-3 IR RIS IS NI 1+ 1+ ==========B==B====================BB================= 3
TRANSPORTE:
Del desmonte
sin precio (a media ladera) 6.403 255 415 2.826
con precio : 32.145 31.782 23.832 19.029
38.548 32.038 24.247 21.855
40.217 30.052 34.652 6.318
’ 68.357 43.532 11.742 68.785
L= : *
;T . E ‘
5'{$OTAL TRANSEORTE 147.122 105.622 70.641 96.958
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12 TABLAS (7 cap3)

CARRETERA DE MURCIA A ALMERIA. TROZOS 11, 12, 13 Y 14
GUADIX - RIO DE GOR

RESUMEN

TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTC DE EXPLANACION POR PTO. DE CONTRATA
Ne® M SIFONES ud ud CONTRATA M1 DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA- Ptas M3/M1 Ptas/Km
RILLAS
ua
11 5.268,94 Tajeas : 17 1 - Expla.: 80.902 Desmonte en la Explan. 15.365
Alcant.: 2 _ - Ob.de fab.154.962 linea 106.902 m* Ob.de f&b.29.410
Afirm.: 71.849 (20,28 m°/ml) Afirmado 13.636
Ob.acces: 7.620 Terraplén 78.765m? Ob.acces. 1.446
Cons.y acp - (14.95m>/ml) Cons.y acp.
M Explan. 185.667,-m*
(U¥]
19 1 - 315.333 35,23 m°/ml 59.848 Ptas/Km
12 4.987,28 Tajeas 5 1 - Expla.: 101.066 Desmonte en la Explan. 20.261
Alcant. 1 - - Ob. fédb 112.938 linea 75.570m* Ob.de fab.22.645
Afirm.: 35.787 (15,15m*/ml1) Afirmado 7.176
Ob.acces. 6.938 Terraplén 62.090 m’ Ob.acces. 1.391
cons. - 14.45m°/m1) cons. -

Explan. 137.600 m’
8 1 - 256.729 - 27,60 m’°/ml 51.477 Ptas/Km
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13 TABLAS (7 cap3)

CARRETERA DE MURCIA A ALMERIA. TROZOS 11,12,13 Y 14
GUADIX - RIO DE GOR

RESUMEN

TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE EXPLANACION POR PTO. DE CONTRATA
Ns M SIFONES ud ud CONTRATA M1 DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA- Ptas M /M1
RILLAS *
ua
13 5.046,60 Tajeas : 5 - - Expla.: 23.098 Desmonte en la Explan. 4,577
Alcant.: 6 _ - Ob.de fab.42.976 1linea 35.989 m® Ob.de fdb. 8.516
Afirm.: 35.186 ( 7,13 m*/ml) Afirmado 6.972
Ob.acces: 6.447 Terraplén 58.899m* Ob.acces. 1.277
Wt Cons.y acp - 11.,67m°/ml) Cons.y acp.
A : Explan, 94.888,~-
8 - - 107.707 18,80 m’/ml 21.342 Ptas/Km
14 4.422,80 Taieas 13 - 1 Expla.: 145.613 Desmonte en la Explan. 32.923
Alcant. 3 - - Ob. fdb 126.063 linea 90.640m* Ob.de f&b.28.503
Afirm.: 33.735 (20,49m%/ml) Afirmado 7.628
Ob.acces. 3.836 Terraplén 28.173 m* Ob.acces. 873
Cons. - (6,36 M>/ml) - cons. -
Explan. 118.813

16 - 1 309.247 26,86 m*/ml 65.921 Ptas/Km
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Las pendientes mdximas del 5% se producen ¢n el descenso y ascenso al puente sobre
el rfo Gor. La rampa de salida es de 1.273,95 m. El trozo comienza subiendo hasta alcanzar
la mdxima ordenada roja, 270,38, antes de la bajada al puente, cuya ordenada es 189,04,
subiéndo después hasta alcanzar al final del trozo la 254,15. Las cotas rojas mdximas de

desmonte y terraplén, respectivamente, 8,40 y 7,63 m.

Las obra de fibrica mds importante es el Puente sobre el rio Gor. Se prevé construir
un arco escarzano rebajado de 60°. La luz es de 14 m y la altura de los arranques sobre el

rio es de 4,46 m, lo que da una seccion de desagiie de 62,54 m’.

Los datos de las secciones transversales y longitudinales del rfo son: |

1
2
3
4
5 38,27 0,01708
6 36,00 0,00773
7 36,00 0,00347

Los materiales a emplear son : sillerfa en los aristones, paramentos exteriores €
interiores de toda la fabrica, pretiles e impostas; de mamposterfa ordinaria los macizos; y de
ladrillo el resto de la obra. Los cimientos serdn de mamposterfa hidrdulica, con una
profundidad de 2 m, tablestacada por su perimetro.

Los espesores de las fabricas se calculan por las férmuias:

a) Espesor de la clave.

= 0,3+004d = 03 +0,04.14 = 0,86 m, siendod = luz
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b) Espesor de los estribos:

E=02+03d+2e = 02+03(14+2.0,8) = 491 m.

Daios de trazado y firme .-

La carretera es clasificada como de 1= orden y tiene de ancho 9 m de los cuales 6,00
m son de firme y 3,00 de los paseos. La caja serd de 6,00 de ancho por 0,16 de altura. El
firme estard formado por dos capas de piedra. La primera capa de 0,16 m en el centro y 0,10
cm en los mordientes estard formada por piedra machacada en la caja con almddena de mango
largo hasta conseguir una dimensién mdxima comprendida entre 0,05 y 0,07 m; la segimda,
de espesor 0,15 en el centro y 0,06 en los mordientes, se picard con martillo de mano fuera

de la caja hasta alcanzar un tamafio mdximo comprendido entre 0,03 y 0,05 m.

TRAZADO HORIZONTAL

11 4.515,37 85,7 753,57 14,3 27,88 5.268,94
12 4.890,00 98.00 97,28 2,0 29,65 4.987,88
13 5.027,72 99,6 18,88 0,4 45,10 5.046,60
14 3.453,59 71,7 968,81 223 25,00 4.422 40
W——————n—“__'l
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TRAZADO VERTICAL

11 5% 245,74 m .
12 4,26 % 350,00 m
13 4,53 % 221,00 m
14 5% 3.008,53 m !

Durante la construccién se producen variaciones que dan lugar a la redaccién
de un Proyecto adicional *. La Direccién General dispuso en 20 de Abril de 1.863 y6
de febrero de 1.864 la confeccién de un presupuesto adicional como consecuencia de la
solicitud del Contratista de 16 de Octubre de 1.860. El adicional fue aprobado por R.O. de
24 de Julio de 1.866. Las causas que motivan el presupuesto adicional son :

- Aparicién o aumento de la cantidad de mdrgas, conglomerados, lastras de caliza y rocas.
- Mayor transporte de tierras para terraplenes y aumento de las excavaciones.
- Variacion en el tipo y las dimensiones de las obras de fébrica.

- Mayor distancia de transporte de las piedras para sillerfa y mamposterfa.

El nuevo presupuesto en pesetas es :

Explanacién 195.108,25 173.305,88 122.942,07 169.363,21
Obras de fdbrica 201.180,34 227.193,14 65.959,92 176.063,29
Afirmado y ,
conservacién 117.226,97 120.088,89 122.482,36 119.058,78
Obras accesorias 8.530,70 8.041,26 7.662,31 2.074,27
522.136,26 528.629,18 319.046,67 466.559,55

¥ 1egajo 729. Proyecto adicional al de los trozos 11, 12, 13 y 14 y Puente de Gor.

Ingenieros D. Felipe Mingo, afio 1.865, y D. Eduardo Trujillo, afio 1.866.
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COSTE POR Km.

ACTUAL 113.960 121.901 72.697 121.307
ANTERIOR 59.848 51.477 21.342 69.921
%

INCREMENTO 90,41 136,80 240,62 73,49

Los errores de estudio del terreno, pasos de agua y canteras del proyecto primitivo eran sin

duda alguna bastante graves.

PUENTE DE GUADIX.-

Vefamos con anterioridad que en el proyecto redactado en 1.858 para los trozos
11,12,13 y 14 y Puente de Gor no se inclufa el puente de Guadix por la envergadura de la
obra que aconseja se redacte como proyecto independiente. El proyecto se redacta en el
mismo afio de 1.858 y lo hace también el Ayudante D. Francisco Gutiérrez’'.

El rio Guadix nace de la confluencia de las ramblas de Fifiana y Alcudia, que reciben
sus aguas de Sierra Nevada, a unos 1.146 m del eje del proyecto y desemboca en el rfo
Fardes a legua y media de la ciudad de Guadix.

El alveo o cauce de dicho rfo es de 20 a 30 m y, generalmente, no lleva agua, salvo

en las avenidas ordinarias y extraordinarias. La avenida mds grande que se conoce es la de

¥ Legajo 731. Proyecto de la carretera de 1* orden de Murcia a Granada por Guadix,
Baza y Lorca. Trozo 11. Puente del rfo Guadix. Ayudante: D. Francisco Gutiérrez. Aiio
1.858.
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1.832 y la altura mdxima que subieron las aguas fue de 1,50 m™.

La superficie de desagiie y las pendientes longitudinales del rfo para la méxima

avenida son:

Se proyecta un puente de 3 arcos escarzanos de 10 m de luz y 1,34 m de flecha cada
uno y dos alcantarillas adosadas de 2 m de luz cada una.

Siendo la altura hasta los arranques de 2,40 m, tenemos una seccion de desagiie, sin
contar las dos alcantarillas, de 72 m?. Sumando la seccién de estas tepemos 80 m’ que, sin
contar con la pendiente, es superior a la méiima seccion de desagiie del rfo que es de 72,85
m’ en las proximidades del puente.

Practicando un sondeo en el lugar del emplazamiento del puente, resulta que el fondo

del lecho del rfo es de arena de acarreo hasta los 7,50 m de profundidad, donde se encuentran

21 os datos obtenidos segiin los daios proporcionados por los conocedores del pafs y que
se recogen en un Acta que acompaiia a la Memoria da los siguientes datos:

Secci6n transversal Avenida ordinaria Avenida extraordinaria
n° 6 1,25 1,53 m
n° 5 1,00 1,33 m
n® 4 1,00 2,08 m
n® 7 0,83 1,10 m
n° 8 1,54 0,83 m
59



7CAP3

los conglomerados. Se proyecta una cimentacién mediante pilotes de 9 m de profundidad, de
madéra de pino, y emparrillado de la misma madera sujeto con clavijas de encina, protegida
toda Ia planta con tablestacas de 3 m de hinca. Los huecos del emparr?ﬂado se rellenardn de
mampuestos grandes y encima se asentard una hilada de sillerfa de macizos.de 0,4 m de altura |
que constituye la 12 hilada del zdcalo.

Los materiales que formardn el cuerpo del puente serdn:
- Sillerfa: en tajamares, sombreretes, salmeres, dngulos, aristones e impostas, pretiles y

andenes. |

- Ladrillo: paramentos interiores y exteriores y bdvedas.
- Mamposteria ordinaria : el resto.

La cimbra, de madera de pino de la Sierra de Gor y de escuadrfas 0,30 x 0,20 m, estd

formada por dos pares largos y cuatro cortos, sujetos por una carrera y sus pendolones

" correspondientes

La secci6n transversal del puente es la siguieate:

5,50 m de firme, 2 aceras de 0,50 m cada una y dos pretiles de 0,46 m.

La longitud total del puente es de 48 m.

Ei presupuesto primitivo es de 308.939,26 reales de vellén (77.234,81 Ptas)
alcanzando un coste final, después de actualizacién de precios, reformado, adicional y
liquidacién de 121.365,546 escudos (303.413,86 Ptas) que representa un incremento del

262,84 %.
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Trozos, 15, 16, 17, 18, 19y 20”.-
"El Proyecto de los trozos de carretera que expresamos en el encabezamiento, de que

forma parte ésta Memoria, fué remitido por la Jefatura en el mes de Abril del afio 1.864 a

la Superioridad, mereciendo la aprobacién de ésta; posteriormente, y por disposicién del

Gobierno, se redujo el orden de ésta carretera del primero, que ocupaba cuando se ejecuté
y aprobé el proyecto mencionado, al segundo, que es como hoy vamos a considerarla; desde
la época de ésta alteraci6n hasta la primavera del afio 1.867, permanecié éste proyecto sin
pasar por ninguna vicisitud, hasta que en dicho afio la falta de trabajo y los precios elevados
de los articulos de primera necesidad hizo necesaria emprender en ésta provincia numerosos
trabajos de obras puiblicas con objeto de facilitar la subsistencia a las clases jornaleras, entre
los que se contaron ios de ésta carretera”.

Se comenzaron las obras por el trozo 20, y al llegar la primavera del afio 1.867 y
reanudarse las faenas agricolas, se hizo innecesario continuar con la proteccién del Estado.
Al quedar el trozo 20 con obras de diferente naturaleza empezadas, la Direccién General
dispuso se continuasen las obra§ de éste trozo por Administracion y las del resto se ejecutaran
por Contrata, por io que hubo que corregir el proyecto. Al observar la Direccién General el
ahorro que se habfa obtenidc en los trabajos por Administracién respecto de lo previsto en
proyecto por una mejor clasificacién de los terrenos a excavar, por ua mejor conocimiento
de las necesidades de desagiie de las obras de fabrica y por unos costes mAs ajustados a la
realidad, aquella ordend se reestudiaran todos esos puntos. Consecuencia de esto, ademds de

la disminuci6n de la latitud por el cambio de orden de la carretera, fue pasar de un

¥ Legajo 739. Proyecto reformado de los trozos 15 al 20 de la carretera de Murcia a
Granada. Ingenierc D. José de Torres. Afio 1.870. Presupuesto de Contrata: 1.211.504,11
Ptas. Aprobado por R.O. de 27 de Enero de 1.871. Sirvi6 de base para la Contrata.

6



)00 00 000000000000 0000000000000 00000000000000O0C0C0O0C0OCOCKTCCCIININOINGIININTGETS

7CAP3
presupuesto de Contrata de 1.850.793 Ptas a uno de 1.21 1.504, con un ahorro del 34,54 %*.

La longitud de la carretera que se proyecta es de 32.934 m y se diVide en seis trozos.
El ancho es el de las de 2° orden: 7 m divididos en 5 m para el firme y 2 m para los dos
paseos.

El terreno por el que discurren los trozos objeto del proyecto pertenece a las
Depresiones Béticas y est4 situado al Norte de la Sierra de Baza. Estd formado por materiales
cuaternarios o pliocuaternarios con una morfologfa de pendientes suaves al pie de la sierra,
con formas llanas o suavemente onduladas. Las condiciones constructivas son favorables hasta
la Ciudad de Baza, siendo a partir de aquf desfavorables, con problemas de tipo litolégico,
hidrolégico y geotécnico.

Superficialmente estd formado por conglomerados (depdsitos travertinicos y tobas) y
limos. Se trata de una formaci6n heterogénea en la cuai coexisten conglomerados cementados
(resto de antiguas terrazas y depdsitos tipo glacis constituidos por limos, arenas y
conglomerados sueltos 0 muy poco cementados). La potencia de éstos terrenos suele ser
pequeiia.

Las pendientes son suaves: entre el 0 y el 7%. Estd formado por zonas estables bajo
condiciones naturales y bajo la accién del hombre hasta Baza. Desde aqui, se continua por
una zona inestable bajo 1a accién del hombre.

El drenaje es favorable o aceptable hasta Baza y deficiente a partir de ésta ciudad®

% E] Dictamen de la Junta Consultiva de Caminos, Canales y Puertos de 23 de Agosto
de 1.870 que sirvié de base para la aprobacién del proyecto reformado decfa:
"Que para reducir en lo posible el coste de la carretera en los trozos a que se refiere
éste proyecto debe procurarse a la época del replanteo plegar la traza al terreno horizontal y
verticalmente, cuando sea compatible con las buenas condiciones de viabilidad y sin exceder
los limites adoptados para las curvas y las pendientes de las rasantes”.

% Mapa geotécnico de Baza. Hoja 78.
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Los trozos de carretera discurren por una zona sin nucleos de poblacion hasta llegar
a Baza, siendo la Venta del Baul la iinica existente. No existe ningin ﬁo importante que
salvar y la tnica travesfa es la de la ciudad de Baza. El nuevo trazado va muy préximo al
camino habilitado, salvo al pasar algunos cerros que aquél contornea y éste los atraviesa por
el camino mds corto. El trozo Baza-Gor, del ferrocarril Guadix-Baza, construido en 1.907,
sigue un trazado semejante, aunque mds al norte para pasar por la poblacién de Baul y
acercarse a la de Zijar.

El perfil general longitudinal es ascendente en el trozo 15 y parte del 16, alcanzdndose
un desnivel mdximo de 72 m éon relacion al principio. A partir de éste punto, el trazado
desciende de forma continua hasta el final, donde el desnive! con el principio es de 425,97

m y de 497,95 con el punto mds alto.

Como hemos dicho anteriormente, el proyecto se divide en seis trozos:

_Trozo I5: Desde el Corral del Llano hasta la Rambla de la Cueva, con una
longitud de 5.820,90 m.

Discurre por una zona muy llana (Llano de Gor, Llano de la Peiia de los Guapos, etc)
que permite trazar largas rectas de hasta 1.180 m con curvas de radio mfnimo de 100 m. Se
reencuentra en el Km 3 con el camino habilitado, va durante un largo tramo parzlelo a la
rambla de Balata y atraviesa los caminos de Freila y de Gor. Los accidentes mds importantes
que cruza son las ramblas de Balata (un afluente de la rambla principal), de Valdequin y de
la Atalaya y lo hace mediante alcantarillas.

~ Las ordenadas rojas del perfil 1, de la mdxima cota y del final son, respectivamente,

50,00, 120,50 y 107,3 m. La pendiente m#xima es del 4,22% en 556,9 m. Las mdximas
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cotas rojas de desmonte y terraplén son, respectivamente, 4,01 m y 6,25 m, ésta iltima en
la rambla de Balata®. |

Trozo 16: Desde la rambla de 1a Cueva hasta 1a acequia de la Torre del romeral,
con una longitud de 5.280,60 m.

Este trozo, como el anterior, discurre con largas rectas de hasta 926 m de longitud y
curvas de amplio radio, salvo uno de 37 m; para salvar la rambla del Baul con pendiente
aceptable, un 4,4% en 479,50 m, la carretera describe una "S" con curvas de radio superiores
de 50 m. Su trazado estd préximo al camino habilitado y ambos pasan por la Venta del Baul.

Los accidentes mds notables son la rambla de Baul que se cruza con un pontén y la
de M? Espinosa y del Romeral que se hace con sendas alcantarillas. Pasado el Km.10, la
carretera se separa del camino habilitado y sigue el trazado del camino viejo.

La mdxima ordenada roja es de 109,48 y la del final del trozo de 40,75. La mdxima
pendiente es del 4,4% en 479,50 m. Las mdximas cotas rojas de desmonte y terraplén son,
respectivamente, 5,45 m y 10,25 m, ésta iiltima en la Rambla del Baul.”

Trozo 17: Desde la acequia de la Torre del Romeral hasta el Llano de los
Tablones, con una longitud de 5.550 m

Este trozo se resuelve con una sola alineaci6n recta de 5.550 m de longitud y sigue
el camino viejo, pasando por la Venta del Atajo. Los accidentes que atraviesa son pequedias

ramblas y cafiadas y lo hace con tajeas. En el Km. 13 se cruza el camino de Caniles.

3 La rambla de Balata resulta de la unién de dos ramblas del mismo nombre. El proyecto
modificado y el primitivo sitian el tramo de carretera entre el km 2 y el 3 en el interfluvio
de ambas. El proyecto primitivo estudia dos alternativas en las vertientes derecha e izquierda
del ramal de la izquierda de la rambla. De las dos alternativas, ambas de mayor longitud que
la elegida, ninguna elimina el paso de la rambla y una de ellas la pasa dos veces.

¥ En el proyecto primitivo se estudia una variante que atraviesa la rambla del Baul aguas
arriba de la Venta.
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La ordenada roja del comienzo es la 140,75 y el trazado desciende continuamente,
alcanzando al final los 68,82. La mdxima pendiente es del 3,97% en 576,20 m. Las cotas
rojas mdximas de desmonte y terraplén son, respectivamente, 3,03 my 5,95 m*

| Trozo 18. Desde el Llano de los Tablones hasta la rampa del Cuquillo, con una
longitud de 5.649,22 metros.

En éste trozo se comienza ya el descenso a la ciudad de Baza. El trazado se resuelvev
con dos alineaciones rectas de 3.298,80 m y 2.130,50 m y dos curvas de radios mayores de
100 m. En el Km. 15 se cruza con el camino habilitado que sigue un trazado al sur de la
nueva carretera. Los accidentes principales que tiene que salvar son la rambla de Ceuta que
lo hace con un pontén y las del Aljibe y del Cuquillo que lo hacen con sen@ alcantarillas.

La orderada roja del comienzo es la 468,82 y desciende de forma continua hasta los
377,89 del final. La pendiente mdxima es del 3,99% en 979 m. Las cotas rojas mdximas de
desmonte y terraplén son, respectivamente, 4,73 y 7,08 m, ésta iltima en la rambla del

Cuquillo.”

Trozo 19. Desde la rambla del Cuquillo hzsta la Glorieta de Baza, con una
longitud de 5.170,47 metros.

Este trozo, aunque se resuelve también con largas rectas de hasta 1.146 m y curvas
de radio minimo superior a 36 m, salvo una de 25 m, es mds accidentado, especialmente en

la zona media del mismo (Km 25). Debe cruzar numerosos barrancos y hondonadas, aunque

* No hay en el Proyecto primitivo ninguna vatiante.

¥ En el Proyecto primitivo se cruza la rambla de Centa con 4 soluciones: la propuesta
y tres inds situadas al sur de aquella.
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CARRETERA DE 2° ORDEN DE MURCIA A GRANADA. TROZOS 15 AL 20.
R10 DE GOR AL DE GUADALQUINTON (o de Baza)

RESUMEN DEL MOVIMIENTO DE TIERRAS

TROZO 15 TROZO 16 TROZO 17 TROZO 18 TROZO 19 *TROZO 20
EXCAVACION 73.711,21 66.104,57 42.822,11 67.160,27 74.365,91 6.009,90
TERRAPLEN
o Procedente del desmonte 34.086,23 20.306,92 18.756,11 30.113,99 38.527,42 2.239,77
%))
- Procedente de préstamos 27.789,98 29.162,65 16.753,01 17.4C2,28 - -
(excavacioén fuera de la linea)
TOTAL TERRAPLEN 61.876,21 49.469,57 35.509,12 47.516,27 38.527,42 2.239,77
=======================================“=B=B=88=3============ﬂ===='==== SRS
TRANSPCRTE: ‘
Del desmonte
sin precio (a media ladera)
con precio
SUMA 34.086,23 . 20.306,92 ~ 18.756,11 30.113,99 38.527,42 2.239,77
De Préstamo 27.789,98 29.162,65 16.753,01 17.402,28 - -
A Caballeros 11.835,00 16.635,~ 14.313,- 19.644 ,- 35.838,49 3.770,13
TOTAL TRANSPORTE 73.711,21 66.104,57 49.822,12 67.160,27 74;365,91 6.009,0
=====:==================:===s=========:=n=u========s======================================= t— 13+

®# Incluye solo trabajos de terminacién.
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Hojal
CARRETERA DE 2* ORDEN DE MURCIA A GRANADA. TROZOS 15 AL 20
DEL Riq DE GOR A DE GUADALQUINTON (o de Baza) ‘
RESUMEN
TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE EXPLANACION POR PTO. DE CONTRATA
Ns M SIFONES vd uad CONTRATA M1 DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA- Ptas M3 /M1 Ptas/Km
RILLAS
ud
15 5.820,90 Tajeas : 5 - - Expla.: 95.260 Desmonte en la Explan. 16.365
Alcant.: 2 _ - Ob.de fab.25.472 1linea 45.921 w’ Ob.de fdb. 4.376
Afirm.: 62.170 ( 7.89 m*/ml) Afirmado 10.680
o Ob.acces: 11.270 Terraplén 61.876m* Ob.acces. 1.936
= Cons.y acp 4.811 (10,63m>/ml) Cons.y acp. 827
Explan, 107.7%87,~-
7 - - 198.982 18,51 m°/ml 34.184 Ptas/Km
16 5.280,60 Tajeas 4 1 - Expla.: 147.413 Desmonte en la Explan. 27.916
Alcant. 3 - - Ob. fdb 37.540 linea 36.952m* Ob.de fdb. 7.109
Afirm.: 53.937 (6,99 m*°/ml) Afirmado 10.214
Ob.acces.11.631 Terraplén 49.470 m® Ob.acces. 2.203
Cons. 4.569 (9,36 M/ml) Cons. 865
Explan. -86.422

7 1 - 255.091 16,36 m°/ml 48.307 Ptas/Km
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1% TABLAS (7 cap3)

CARRETERA DE 2* ORDEN DE MURCIA A GRANADA. TROZOS 15 AL 20
DEL RO DE GOR A DE GUADALQUINTON (o de Baza)

RESUMEN

Hoja 2

TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE .

EXFLANACION POR

PTO. DE CONTRATA

Ne M SIFONES ud ua CONTRATA M1 DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA~ Ptas M3/M1 Ptas/Km.
RILLAS
uad
a 17 5.550,00 Tajeas : 7 - - Expla.: 76.081 Desmonte en la Explan. 13.708
oo - - Ob.de fab. 9.500 1linea 33.069m° Ob.de fab. 1.712
Afirm.: 90.764 ( 5,95 m*°/ml) Afirmado 16.354
Ob.acces: 9.369 Terraplén 35.509m’ Ob.acces. 1.688
Cons.y acp 6.877 (6,40 m*/ml) Cons.y acp.1.239
Explan. 68.578,-
7 - - 192.591 12,36 m’/ml 34.70) Ptas/Km
18 5.649,22 Tajeas 8 1 - Expla.: 72.477 Desmonte en la Explan. 12.830
Alcant. 2 - - Ob. fab 35.365 linea 49,758m* Ob.de fab. 6.260
Afirm.: 71.088 (8,80 m*/ml) Afirmado 12.583
Ob.acces.11.974 Terraplén 47.516 m’ Ob.acces. 2.120
cons. 6.470 (8,41 M/ml) cons. 1.145
Explan. _97.244
10 1 - 197.373 017,21 m¥/ml 34.938 Ptas/Km
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CARRETERA DE 2° ORDEN DE MURCIA A GRANADA. TKOZOS 15 AL 20
DEL RfO DE GOR A DE GUADALQUINTON (o de Baza)

RESUMEN

Hoja 3

TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE

EXPLANACION POR

PTO. DE CONTRATA

N¢ M SIFONES ud ua CONTRATA M1l DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA- Ptas M /M1 Ptas/Km
RILLAS
ud
0\19 5.256,53 Tajeas : 32 - - Expla.: 62.534 Desmonte en la Explarn. 11.896
Ve Alcant. 2 _ - Ob.de fab.50.226 1linea 74.366m* Ob.de fab. 9.555
Afirm.: 71.056 (14,14 m°/ml) Afirmado 13.518
Ob.acces: 23.659 Terraplén 38.527mw’ Ob.acces. 4.501

Cons.y acp 6.116 (7,32 m°/ml) Cons.y acp.l.164
Explan. 112.893,-
34 - - 213.592 21,47 m/ml 40.634 Ptas/Km
20 5.377,20 Tajeas 3 - - Expla.: 9.237 Desmonte en la Explan. 1.718
Sifones 2 - - ob. fab 7.703 linea - 6.010m° Ob.de fdb. 1.433
Afirm.: 114.675 (1,11 m*/ml) Afirmado 21.326
Ob.acces.12.900 Terraplén 2.240 m’ Ob.acces. 2.39¢
Cons. 9.362 (0,42 M°/ml) Cons. 1.741
Explan., __8.250 ‘
5 - - 153,876 Ptas 1,53 wmw’/ml 28.616 Ptas/Km
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de poca importancia, que se salvan con tajeas, salvo dos que se hace con alcantarillas: los
barrancos de Malaiio y del Ochavo. Pasado el Km.26 se cruza ¢l camino de Zijar y acaba
el trozo en la travesfa de Baza.

La ordenada roja del comienzo es 1a 377,89 y desciende de forma continua hasta la
180,73. La pendiente maxima es de! 4,39% en 910,90 m. Las cotas rojas mdximas de
desmonte y terraplén son, respectivamente, 8,14 m y 9,57 m, ésta ltima en el barranco de
la Cantera de los Dolores.*

Trozo 20: Desde la Glorieta de Baza hasta ¢l rfo Guadalquintén (rio de Baza),
con una longitud de 5.377,20 m (longited de explanacion sin ejecutar 1.954,40 m).

La explanacidn que falta ejecutar corresponde a una sola alineacién reém de 1.954,40
m. El resto fue realizado por Administracién en el afio 1.867 y es también una alineacién
recta.

No hay précticamente accidentes en todo el trozo. La pendiente mdxima es de 2,96%

en 611,0 m. La ordenada roja del comienzo es la 180,73 y el trazado desciende de forma

" continua hasta la 109,03. Las mdximas cotas rojas de desmonte y terraplén son,

respectivamente, 2,36 y 3,12 m

Caracteristicas técnicas.-
El ancho de la carretera, como todas las de 29 orden, es de 7 m, con 5 m para el
firme y dos paseos de 1 m cada uno. La seccién de 1a caja es de 5 m de latitud, con fondo

plano, y 13 cm de profundidad.

“ Las tres variantes que comenzaban en el trozo 18 pretende en éste trozo 19 reducir la
longitud del misme y cruzan la ciudad de Baza por el sur de la misma por donde lo hace el
camine actual y una de ellas lo hace en travesfa exterior.

70



7 CAP 3

El firme estd constituido por dos capas de piedra: la 1* capa de 14 cm de espesor en
el centro y 8 cm en los mordientes estd formada por piedra machacada en la caja con un
tamafio maximo de 7 cm; la 2* capa de 12 cm y 5 cm, respectivamente, y con piedra
machacada fuera de la caja con un tamafio mdximo de 4,5 cm. Se acabard con una capa de

recebo de 4 cm en todo el ancho de 1a carretera.

TRAZADO HORIZONTAL

15 5.820,90 4.886,41 83,9 934,49 16,1 100 m
16 5.280,60 3.810,80 72,1 1.469,80 27,9 37m
17 5.550,60 5.550,00 100 -- -- --
18 5.649,22 5.429,30 96,1 219,92 3,9 115 m
19 5.170,47 4.093,34 79,1 1.077,13 . | 20,9 25 m
20 1.954,40 * 1.954,40 100 -- - -

* | a longitud del trozo es de 5.377,20 m, pero el resto se encuentra explanado desde 1.867.

TRAZADO VERTICAL

15 0,0478 144,60 m

16 0,0310 199,10 m

17 0,0397 576,20 m

18 0,0399 979,00 m

19 0,0439 910,90 m

20 0,0296 336,0 m
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La construccion de los tramos 15 al 20 * comienza con el acto administrativo de la subasta
de las obras. El Director General, con fecha 28 de Febrero de 1.873, comunica al
Gobernador Civil de la provincia: "(...) ésta Direccién General ha sefialado el dfa 16 del mes
proximo de Abril (...) para celebrar el doble remate de las obras de la carretera de 2° orden
de Murcia a Granada trozos, 15, 16, 17, 18, 19 y 20, seccién del rio de Baza al de Gor,
comprendido entre el Corral del llano y el rio Alquitdn (sic)". El plazo de ejecucion es de 8
afios. La obra se adjudica el 7 de Mayo por un importe de 1.210.000.- Ptas.”

Las obras se comienzan por el Trozo 20 que, c6mo ya hemos visto, se comenz6 a
construir por Administracién en la primavera de 1.867.

El Acta de replanteo de éste trozo es aprobado por la Direccion General el 14 de
Septiembre de 1.874 "(...) encargando al misnio tiempo que V.S. forme y remita a la mayor
brevedad el presupuesto adicional de las variaciones que han resuitado del replanteo
comparado con el proyecto”. La explanaci6n de éste trozo estaba ejecutada y el proyecto solo
contempla en el Articulo 1° el arreglo de la misma. |

Las obras ccmenzaron en Julio de 1.873. En el mes de Abril de 1.874 el Contratista

. solicita la Recepci§n provisional del trozo "(...) por ser usado para el trdnsito al no haber
caminos de servicio por haberse expropiado solo lo necesario para el camino y neéarse Ins
propietarios de los terrenos colindantes a que se utilice sin expropiar”. El 23 de Septiembre
la Direccién General autoriza "(...)la recepcién parcial por trozos segun se vayan acabando

éstos”.

“ | egajo 743 - 2/c. Carretera de 2° orden de Murcia a Granada. Contrato de los trozos
15 al 20. Obras nuevas. Afio 1.885.

“ E] presupuesto de contrata del proyecto reformado era de 1.211.504,11 Ptas, por lo
que la baja es del 0,12%. La adjudicaci6n se hace a D. Segundo Mumbert. No serfa el 1inico
contratista, ya que se hacen cesiones de la carretera en los afios 1.877, 1.880, 1.881 y 1.882.
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El Acta de recepcién provisional® se firma el 5 de Mayo de 1.875 y la aprueba
la Direccién General el 22 de Mayo. |

En la visita de inspeccién que hace en 1.877 el Inspector General D. Martin Recarte*

dice: "La carretera construida en el mencionado trozo 20 mide unos 5.500 m atravesando la
Vega (de Baza) con una alineacion recta hasta llegar al rfo Guadalquint6n o de Baza. La
carretera se encuentra en perfecto estado de conservacién y acopio”.*

Los trozos que se comienza a continuacién son los Trozos 15 y 16. El Acta de
Replaateo de ambos se aprueba por la Direccién General el 4 de Julio de 1.876.

En la visita de inspeccién de D. Martin Recarte ‘en Julio de 1.877 en el Trozo 15 se
estd trabajando en la explanacién en algunos trozos, en otros se ha abierto la caja y en otros
se coloca la piedra del firme de 2* y 1 capa. Se hayan construidas las obras de fdbrica. La
carretera pasa €n su primer tramo (unos 2 Km) por un terreno ondulado en lomas que se
cortan con el trazado formado por tierras gredosas areniscas Yy conglomerados ﬂdjos en
bancadas que se apoyan sobre otras de margas duras que se descomponen bajo la accién

atmosférica; debido a ésta causa los terrenos estdn sujetos a desprendimientos y corrimientos,

4 10s datos fundamentales de! Acta, firmada por el ingeniero Jefe D. Antonio Ruiz

Castaiieda y el Ingeniero encargado D. Joaquin Zayas son:
1°) Longitud del trozo: 5.386,70 m.
29) El ancho de la carretera es de 7 m, de los que 5 m corresponden al firme, y 2m

a los pasos.

3°) El firme consta de dos capas. La primera de 14 cm de espesor en el centro y 8
cm en los mordientes; la segunda de 12 cm y Scm, respectivamente.

4°) El tamafio mdximo de la piedra es de 7 cm para la 1® capa y de 4,5 cm para l2
22_ Se ha extendido una capa de recebo de 4 cm a todo el ancho de la carretera.

5°) Las obras de f4brica construidas son: 4 tajeas y 1 sifén.
“ Legajo 720. Visita de inspeccién D. Martin Recarte. Afo 1.877.

“ La Liquidacién se redacta en Enero de 1.877 con una ejecucion por Contrata de
185.796,30 Ptas.
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siendo necesario construir muros de contencién para evitarlos.

A continuaci6n (unos 3 Km) se presentan conglomerados flojos y duros, cada vez mds
tenaces, aumentando la dureza y las dificultades para su extraccion.

Se envfa a la Direccion General un Proyecto reformado en el mes de Agosto de
1.877 en el que se recogen las nuevas clasificaciones de los terrenos, las modificaciones de
las obras de fdbrica obligadas por la observacion de la cantidad real de agua que llevan las
ramblas y barrancos y los muros de contencién necesarios. El 27 de Mayo de 1.878 es
aprobado por S.M. el Rey*“.

El Acta de Recepci6n provisional del trozo 15 se firma el 6 de Septiembre de 1.878
y aprobada por la Direccién General en el mes de Noviembre”.

En su visita del mes de Diciembre de 1.880, el Inspector General D. Victor Martfn

se sorprende que, a pesar del enorme incremento del presupuesto de éste trozo, no se haya

~ cumplido la resolucién de la Direccion General de 23 de Agosto de 1.870 por la que se

deberfa adaptar el trazado y las sinuosidades del terreno para disminuir el volumen de la

“ El presupuesto de Contrata es de 493.261,49 Ptas y produce un adicional de
294.279,24 Ptas que representa un 148,0% sobre el presupuesto aprobado del reformado.

“ El Acta firmada por los mismos Ingenieros que la del trozo 15 tiene los siguientes
datos:
1°) La longitud del trozo es de 5.861,59 m.
2°) El ancho de la carretera es de 7 m, 5 m de firme y 2 m de paseos.
3°) El firme consta de 2 capas: la 12 capa tiene un espesor de 14 cm en el centro y
8 cm en los mordientes; la 22 capa tiene 12 cm y 5 cm respectivamente.
4°) El tamafio mdximo de machaqueo de 1a 1? capa es de 7 cm y el de la 22 capa de
4.5 cm. Se ha extendido una capa de recebo de 4 cm de espesor en todo el ancho
de la carretera.
5°) Se han construido las siguientes obras de fabrica: 4 tramos de muros de
sostenimiento, 4 tajeas, 4 alcantarillas y 1 pontén.
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explanacién. Segin los datos de su Informe, la Liquidacién fue efectuada en Marzo de
1.880. |

El trozo 16 se encontraba en ejecucién en Julio de 1.877 cuando el Inspector D.
Maftin Recarte visit6 la carretera. Se trabajaba desde el comienzo del trozo hasta la Venta
del Baiil. Se propone un cambio de ubicacién para el paso del barranco. El proyecto aprobado
lo hace por terrenos corridos y sin consistencia; se busca un trazado por terrenos mds
consistentes.

Desde la Venta del Baiil hasta Baza el trazado se encontraba replanteado para instruir
los expedientes de expropiacién que estaban en poder de los jueces de Guadix y Baza desde
hacia 4 afios. En éste tramo se circulaba por el camino habilitado para el Mim de carruajes
y la vialidad es sostenida porv el Estado. La linea atraviesa terrenos entrellanos de dehesas con
monte bajo y espartal y se encuentra en buen estado de conservacién.”

El 3 de Enero de 1.879 se envia el proyecto modificado del trozo 16. Las causas
que motivan el modificado son:

a) Falta de seccién en muchas obras de fabrica. ‘

b) En la Venta del Baiil el terreno tiene corrimientos en la época de las lluvias y

no es el lugar adecuado para construir el paso de la rambla; ademds de ésto, el
rio corre con fuerte caudal y velocidad y la obra que se construye debe asegurarse
que tiene seccidn suficiente. El mejor punto de paso del barranco se ha encontrado
aguas arriba de donde sefiala el Proyecté.

"Es regla constante de todo buen trazado de carreteras que cuando haya de faldearse

“ El importe de la liquidacion es de 481.157,7 Ptas, algo inferior al presupuesto
modificado aprobado. :

* Legajo 720.
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una ladera para cruzar un rfo o barranco, la traza se dirija en sentido contrario a la pendiente
del rio o barranco con el objeto de que dirigidas las dos pendientes en sentido contrario
puedan cruzarse mds pronto; y, sin embargo, en el proyecto aprobado se habfa hecho todo
lo contrario (...)".

En Julio de 1.879, S.M. el Rey aprueba el proyecto reformado.”

El pont6n del Baiil se ha sustituido por un puente de ¢ m de didmetro.

El Acta de Replanteo de los Trozos 17y 18 es aprobado por la Direccién General de
Obras Publicas, Comercio y Minas el 31 de Julio de 1.879.

El Acta de Replanteo del 7rozo 19 es aprobado por la Direccién General en 13 de |
Septiembre de 1.880. |

En el mes de Diciembre de 1.880, fecha de la visita del Inspector General D. Victor
Martin, no se habian comenzado las obras de los trozos 17, 18 y 19. Sin embargo, sf se
habfan estimado los costes reales de su construccién. Er el proyecto aprobado el coste de los
tres trozos era de 603.556.- Ptas y ei coste estimado es de 1.207.463.-; es decir, el doble del
previsto. Come la longitud total es de 16,456 Km, el coste por Km saldrfa a 73.375.- Ptas.

Razona el Sr. Martfn que aplicando éstos costes a los §5 Km que quedan por ejecutar
entre Guadix y Granada serfan necesarios mds de 4.000.000.- Ptas para su construccién. "La
necesidad de invertir tan considerables caudales dilatarfa hasta una época, que bien puede
calificarse de remota, la construccion de los 578 Km de Carreteras del Estado que en la
provincia de Granada han de empezarse ain para completar el Plan General aprobado por la .

misma (...)".

* El presupuesto de contrata es de 520.199,78 Ptas que representa un aumento del
103,92%.
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Veamos qué soluciones propone el Inspector para abaratar el coste de éstos trozos que
quedan por ejecutar:

Trozo 17: No habiendo en el mismo ninguna obra de fdbrica importante, basta con
adaptar el trazado vertical al terreno, sin exceder los lfmites adoptados para curvas y
pendientes, para que no haya adicional alguno.

Trozo 18: Este trozo discurre como el anterior por una zona llana y sin accidentes,
salvo el barranco de Ceuta, que s6lo en las lluvias lieva agua. Por tanto, la solucién a adoptar
es la misma del trozo 17. Sin embargo, su trazado definitivo estd condicionado por el
siguiente trozo.

Trozo 19: La meseta en que estdn comprendidos la mayor parte de los trozos 16, 17
y 18 y primera parte del 19 termina de repente con fuertes laderas que se apoyan en la vega
de Baza. "La carretera actual desciende directamente a la poblacién por unas revueltas en
zig-zag trazadas con anchuras en general iguales a la dimension del orden a la que pertenece
la carretera y las cuales se hallan en un estado de conservacién regular, aunque tiene

pendientes que llegan al 7% en una extensién de medio kilémetro, atravesando después la

| mayor parte de la poblacidn (...}".

El trazado aprobado para la nueva carretera s¢ separa al oeste de la carretera actual
y se dirige por una depresién que ofrece el terreno para comenzar a descender y entrar en la
ladera faldeandola hasta la vega. La ladera es muy inclinada, cortada por varias quebradasr
y, por consiguiente, da lugar a un gran movimiento de tierras que, coh arreglo al proyecto
aprobado, pasa dentro de la linea de 21 m* por ml y se acerca a la misma cifra segun las
cubicaciones del Acta de Replanteo.

El proyecto clasifica los terrenos como tierra franca, compacta y dura mientras que

77



TCAP3

en la realidad se aprecia la abundancia de roca e incluso en la ladera se estd explotando una
cantera para la sillerfa de la carretera de Baza a Huercal Overa.

En el proyecto original de 1.864 se dibujan, ademds de la solucién adoptada, cuatro
variantes, "(...) pero se ignora a qué idea obedecieron estos estudios y cuales fueron las
razones que militaron en favor del proyecto elegido, por que no existen las memorias de los
proyectos del afio 1.865 y de 1.871, no habiéndose encontrado en el archivo de ésta provincia
..)".

Analizando el proyecto aprobado y el camino habilitado actual y comparando ambos,
se observa:

- La distancia desde el punto del trozo 18 en que ambas lineas se cruzan hasta el comienzo
del trozo 20 es, aproximadamente, igual en ambas.

- Siguiendo el trazado del camino actual se podrd aprovechar ‘una buena parte de éste que,
como vimos, tiene ancho suficiente.

- Sin embargo, frente a una pendiente mdxima del 4,5% en el trazado aprobado, tenemos

pendientes mayores del 7% en 777 m, alcanzdndose hasta el 7,4%. El resto de las

pendientes son también fuertes:

p<5%
5%< p < 6%
6%<p<T1%
7% < p

Estudiando algunas variaciones parciales, se podria atenuar algo estas pendientes.
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Travesia de Baza.-
Se trata de analizar dos travesfas: la de la carretera de Murcia a Granada y la de Baza a
Huercal-Overa, y de determinar el punto de empalme de ambas.
* Travesia de Murcia a Granada:
- Proyecto aprobado: va por una calle del Arrabal a conectar con el trozo 20. Longitud :
462 m.
- Camino habilitado: va por la calle del Agua, la mds importante de la poblacién por los
establecimientos que posee. Longitud: 1.084 m.

La calle del Agua, que mide 550 m, presenta las mayores dificuitades desde el punto
de vista de las expropiaciones, tanto por la importancia de la calle como por el ancho
necesario, que debe incluir no solo el que le corresponde por su orden sino también el
necesario para el trdnsito de los peatones.

* Travesia de Baza a Huercal-Overa:
Se realiza por la calle del Agua. Longitud: 395 m.
La Direccién General dictaminé en Abril de 1.864 que se instruyera para ésta travesia el
expediente que marca la Ley v Reglamento de Traves{as.

Como conclusién tenemos que, si se adopta la solucién de utilizar el trazado del
camino habilitado, al tener ambos proyectos un trozo comin de travesfa por la calle del
Agua, la mayor longitud que se necesita es de s6lo 227 m; eso sf, de una travesfa de alto
coste de expropiaciones.

El Inspector D. Victor Martin deja la solucién pendiente de un estudio minucioso del

tema.
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El Proyecto reformado del Trozo 17 se redacta en el mes de Enero de 1.881,% y fué
aprobado en Julio del mismo afio. El motivo es que de acuerdo con lo sefalado por el
Inspector General "(...)se procediese(...) a redactar el proyectd reformado del trozo 17
variando convenientemente el trazado y procurando que, sin perjuicio de las condiciones
técnicas del mismo, el coste de ejecucion de las obras por vnidad de longitud no se elgve a
la cantidad fabulosa a que resulta en los trozos anteriores de la misma contrata, o sea, en el
15 y 16 de la carretera(...)". En definitiva se adapta en lo posible la traza a la geometria del
terreno y se rebaja la explanacion en un 35%.%

El proyecto reformado de los Trozos 18 y 19 se redacta en el afio 1.884. Las
disposiciones del Inspector General D. Victor Martin respecto de los trozos 18 y 19 eran
conservar en lo posible el trazado horizontal del primer trozo, adapiindose en lo posible a
las inflexiones del terreno para abaratar el movimiento de tierras, hasta el barranco de Ceuta

y desde éste punto hasta el encuentro con el trozo 20 hacer el estudio comparativo entre el

- proyecto aprobado y el nuevo resultante de aprovechar ¢l camino habilitado y la actual bajada

a Baza, incluyendo en éste estudio el correspondiente de las travesias. Esta disposicién quedd
confirmada por Ia Direccién General en 14 de Mayo de 1.881.

El Ingeniero autor del proyecto estudia tres soluciones para descender desde la meseta
en que sc desarrolla el trozo 18 y parte del 19 hasta 1a vega de Baza con la menor pendiente

y longitud posibles:

5! Legajo 750. Proyecto reformado del trozo 17 de !a carretera de 2° orden de Murcia
a Granada. Ingeniero D. Francisco Contreras. Afio 1.881.

52 El nuevo presupuesto de Contrata es de 189.784.- Ptas que disminuye en el 1,5%.

* Legajo 753. Proyecto reformado de los trozcs 18 y 19 de la carretera de 2° orden de
Murcia a Granada. ingeniero D. José de Torres. Afio 1.884.
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18 TABLAS(7 CAP3)

CARRETERA DE MURCIA A GRANADA. PROYECTOS REFORMADOS. TROZOS 15 AL 19
RESUMEN DEL MOVIMIENTC DE TIERRAS

TROZO 15 TROZO 16 TROZO 17 TROZO 18 TROZO 19
EXCAVACION 63.455,19 48.028,28 33.396,91 30.9382,68 51.012,34
TERRAPLEN
- Procedente del deamonte 37.123,76 20.799,24 11.101,87 27.5%3,17 38.563,04
o = Procedente de préstamos 11.997,80 22.429,18 18.092,35 3.385,50 12.449,30
~ (excavacién fuera de la linea)
TOTAL TERRAPLEN 49.121,56 43.228,42 29.194,22 30.938,68 51.012,34
SB‘.B“I"B-“H‘S‘S888‘“““8-.'..'E'-B'““”-Eu-g‘B“.BBE."B“.-"-B“ESEEB-B'ESBBBBE=-=======Eg===“=
TRANSPORTE:
Del desmonte
gin precio (a media ladera) 680,55 -~
con precio 36.443,21 20.799,24
SuUMA 37.123,76 20.799, 24 11.101,87 27.553,17 38.563,04
De Préstamo 11.997,80 22.429,18 18.092,35 3.385,51 12.449,0
A Caballeros 14.333,63 4.799,86 4.202,69 - -
TOTAL TRANSPORTE _ 63.455,19 48.028,28 33.396,91 30.938,68 51.012,34
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18 TABLAS (7 cap3)

Hoja 1
CARRETERA DE 2° ORDEN DE MUR CIA A GRANADA. PROYECTOS REFORMADOS.
TROZOS 15 AL 19
RESUMEN
TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE EXPLANACION POR PTO. DE CONTRATA
Ne M SIFONES ua ud CONTRATA M1l DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA- Ptas . M /M1
RILLAS
ud
15 5.816,50 Tajeas : 4 1 - Expla.: 165.438 Desmonte en la Explan. 28.443
Alcant. 3 _ - Ob.de fabl77.570 1linea 51.457m* Ob.de fab.30.529
Afirm.: 118.163 ( 8,84 m°/ml) . Afirmade 20.315
2 Ob.acces: 16.694 Terraplén 49.122m* Ob.acces. 2.870
Cons.y acpl5.396 (8,44 m>/ml) Cons.y acp.2.647
Explan. 100.579,-
7 1 . - 493,261 17,29 m*/ml 84.804 Ptas/Km

16 5.171,55 Tajeas 5 - 1l Expla.: 229.199 Desmonte en la Explan. 44.319
Alcant. 5 - - Ob. fab 167.616 linea 25.599m° Ob.de fab.32.411
Afirm.: 89.585 (4,95 m*/ml) Afirmade 17.323
Ob.acces.21.185 Terraplén 43.228 m® Ob.acces. 4.096
Cons. 12.615 (8,35 M*/ml) cons. 2.439

Explan. _68.827
10 - 1 520.200 Ptas 13,3 m’/ml 100.589 Ptas/Km




00000000000 000000060000 0000000000000000000000C0OCCCOC0OBCOKOIOONOGISIOGO

18 TABLAS (7 cap3)

Hoja 2
CARRETERA DE 2° ORDEN DE MURCIA A GRANADA. PROYECTOS REFORMADOS.
TROZOS 185 AL 19
RESUMEN
TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE EXPLANACION POR PTO. DE CONTRATA
N® M SIFONES ud ua CONTRATA M1 DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA~ Ptas M/M1 Ptas/Km
RILLAS
ud

17 5.590,31 Tajeas : 7 - - Expla.: 99.145 Desmonte en la Explan. 17.73¢

Alcant. 1 _ - Ob.de fab.18.244 1linea 15.305m* Ob.de fab. 3.264

Afirm.: 57.178 ( 2,74 m*/ml) Afirmado 10.228

Ob.acces: 9.369 Terraplén 29.194m* Ob.acces. 1.676

& Cons.y acp 5.848 (5,22 w*/ml) Cons.y acp.1.046

Explan. 44.499,-

8 - - 189.784 7,96 m*/ml 33.949 ptas/Km

18 5.788,78 Tajeas 7 1 - Expla.: 94.800 Desmonte en la Explan.  16.377

Alcant. 2 - - Ob. fab 54.423 linea 27.553m* Ob.de fdb. 9.401

Afirm.: 62.733 (4,76 m*/ml) Afirmado 10.837

Ob.acces.19.916 Terraplén 30.939 m® Ob.acces. 3.440

cons. 5.144 (5,34 M/ml) cons. 889
. Explan. _58.492 :

9 1 - 237.015 Ptas 10,10 mw'/ml 40.944 Ptas/Km
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18 TABLAS (7 cap3)

Hoja 3
CARRETERA DE 2° ORDEN DE MURCIA A GRANADA.
PROYECTOS REFORMADOS. TROZOS 15 AL 19
RESUMEN
TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE EXPLANACION POR PTO. DE CONTRATA
Ne M SIFONES ud ua CONTRATA M1l DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
: ALCANTA- Ptas . M3/M1
RILLAS
ud

19 5.203,14 Tajeas : 38 1 - Expla.: 85.083 Desmonte en la Explan. 16.352

Alcant. 7 - - Ob.de fab212.339 1linea . 38.563m° Ob.de £f4b.40.810

Sifones 4 Afirm.: 65.713 ( 7,41 m*/ml) Afirmado 12.629

@ Ob.acces: 36.707 Terraplén 5i.012m’ Ob.acces. 7.055

& Cons.y acp 5.777 (9,80 m*/ml) Cons.y acp.1l.110

' Explan. 89.575,~

49 1l - - 405.618 17,21 m’/ml 77.956 Ptas/Knm
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En la 1* soluci6n, el trazado salva la rambla de Ceuta por el punfo mds conveniente
y se dirige después a la derecha de la carretera proyectada a buscar el camino habilitado y,
eviiando las inflexiones inmotivadas del mismo, realizar la bajada a Baza y su travesfa
coincidiendo con él.

En la 22 solucidn, el trazado se cifie a todas las inflexiones del camino habilitado
corrigiendo solo algunos zig-zag en la bajada a Baza, hagiendo la travesfa como la anterior
solucién.

En la 32 solucién, el trazado se cifie al aprobado en el Acta de replanteo aprobada
en 13 de Septiembre de 1.880, procurando adaptarse en lo posible a las' inflexiones del
terreno.

Los presupuestos de contrata de las distintas soluciones son:

12 solucién 261.845,410 escudos
AN 218.640,264 "
3a - 209.522,317 "

Desde éste punto de vista la sojucién mds ventajosa es la 32,

Queda por ver el importante asunto del importe de las expropiaciones de la Travesta
de Baza. En ésta ciudad concurren tres carreteras: la de Murcia a Granada, la de Baza a
Huercal-Overa y la de Baza a Baifios de Zijar. Se presentan dos casos posibles:

a) Con las soluciones 12 y 22 la carretera de Murcia a Granada atraviesa la ciudad por las
principales calles y parte de ella la carretera de Huercal-Overa por 1o que po es necesario
construir ésta travesfa. Sf hay que hacerlo con la de los Bafios de Zijjar.

Los importes de las expropiaciones de cada una de las travesias serfan:
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Travesia Murcia a Granada 43.592,000 escudos
" Baza-Bafios de Zidjar 18,366,000 "
TOTAL 61.958,000 escudos
b) Con la 32 solucidn, la travesfa de Murcia a Granada deja a la ciudad a su derecha y afecta
s6lo a unos pocos edificios urbanos. Habrfa que construir la travesia de Baza a Huercal-Overa
cuyo coste es igual a la de los Bafios de Zijar y se ahorrarfa el Estado unos 2 Km de ésta
iltima carretera por coincidir con la de Murcia a Granada. Los importes de las expropiaciones
serfan:
Travesia de Murcia a Granada 36.400,000 escudos
" Baza a Huercal-Overa 18.366,000.- "
TOTAL 54.766,000 escudos
Siendo mds econémica en todos los casos la 32 Seccion, el ingeniero Jefe, en su
Informe de 31 de Marzo de 1.844, es la que propone. Habrfa que ailadir el ahorro de 2 Km
de la carretera de los Baiios de Zijjar que importan 34.000,000 escudos.
Resueltos los distintos proyectos reformados, las obras siguen su curso y se van

acabando y recepcionando los distintos trozos de la carretera.

El Acta de recepcion provisional del Trozo 16 se realiza ei 11 de Enero de 1.887

y es aprobada por la Direccién General el 4 de Marzo.*

 El acta la firman el ingeniero Jefe D. Luis de Rute y Giner, que también es el
Ingeniero Encargado. Los datos fundamentales de la misma son:
1°) Longitud: 5.188,10 m.
2°) Obras de fdbrica: muros de contencién, 7 tajeas, 5 alcantarillas y 1 puerta.
3°) Afirmado: De dimensiones y tamaiio de machaqueo previsto.

36



AR N N N NN NENNNNENNENNENNNNENNNNENNENNNENNENENRENNNNNENENNNXNNNNNNHNNNNNN NN

TCAP3

El Acta de recepcion provisional del Trozo 17 y parte del Trdzo 18 se efectia el
8 de Abril de 1.887 y es aprobada por la Direccién General el 23 de Junio.*

El Acta de recepcién provisional de las obras que faltan del Trozo 18 se efectia
el 10 de Diciembre de 1.887 y la aprueba la Direccién General el 26 de Enero de 1.888.%

El Ingeniero Encargado D. José Perals, comunicaba a la Jefatura el 1 de Septiembre
de 1.892 que "(...) si bien estd acabado el Trozo 19 existen desperfectos causados por los

frios rigurosos de los dos iltimos inviernos(...)".”

 El Acta 1a firma como Ingeniero Jefe y Encargado D. Luis de Rute y Giner. Los datos
fundamentales son:
a) La longitud del trozo 17 es de 5.618,90 m y la del trozo 18 que se recibe de 2.503,28 m.
b) El ancho es de 7 m: 5 m de firme y 2 m de paseocs.
¢) El firme consta de 2 capas segun espesores del Proyecto: 12 capa, 14 cm y 8 cm; 22

capa, 12cmy 5 cm.
d) El tamafio del machaqueo es de 7 cm en la 12 capa y de 4,5 cm en la segunda.
¢) Se ha extendido en todo el ancho una capa de recebo de 4 cm.
f) Se han construido las obras de f4brica previstas en el Proyecto reformado.
Legajo 743.

% El Acta la firma como ingeniero Jefe y Encargado D. Luis de Rute y Giner. Los datos
fundamentales son: ‘
a) La longitud del tramo es de 3.285,10 m.
b) El ancho es de 7 m.
¢) El firme consta de 2 capas: 1a 12 de 14 y 8 cm; la2* de 12y 5 cm.
d) El tamaiio del machaqueo es de 7 y 4,5 cm.
€) Se ha extendido una capa de recebo de 4 cm.
f) Se han construido las obras de f4brica previstas en el Proyecto reformado.

Legajo 743.

57 No se encuentra en el expediente el Acta de Recepcion provisional. Los datos del trozo
los obtenemos del Acta de Recepcion definitiva aprobado el 20 de Octubre de 1.893:
a) Longitud: 5.161,44 m.
b) El ancho es de 7 m.
¢) El firme consta de 2 capas: la 1* de 14 y 8 cm; y la 22 de 12y 5 cm.
d) El tamafio del machaqueo es de 7 y 4,5 cm.
¢€) Se ha extendido en todo el ancho una capa de recebo de 40 cm.
f) Se han construido las obras de fibrica que se proyectaron.
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Recepcionadas definitivamente todas las obras en el afio 1.893, la‘liquidacién de las
mismas habrfa de demorarse hasta el afio 1.925.

La liquidacion junte con el pliego de Reparos del Contratista se habfan pasado al
Ingeniero D. Juan José Santa Cruz para su Informe el 30 de Abril de 1.924. Dice el
Ingeniero Santa Cruz: "(...)pues, indudablemente, mediando mds de veinte afios desde que
se ejecutaron estas obras hasta que se tomaron los datos para la liquidacién hay que reconocer
que es f4cil que el aspecto del terreno y su constitucion variara notablemente.

En las variadas formaciones que rodean Sierra Nevada, en que las pizarras y margas
se convierten en "launas” se observan casos curiosos de transformismo y se ve, y la préctica
mfa me demuestra, que los terrenos que hubieron de desmontarse con bairenos, al cabo de
algunos aiios se desmoronan hasta necesitarse talud de tierras”.

La liquidacién se aprueba por la Direccién General el 24 de Marzo de 1.925 por un

importe de 1.975.908,81 Ptas.*®

El Proyecto primitivo de los Trozos 21 y 22 se redacta en el afio 1.871 y se aprueba
por R.O. de 18 de Mayo de 1.877.* Los puntos extremos del trazado estdn predeterminados

por el final del trozo 20, ya construido, y por el trozo de 2 Km que en la provincia de

* El Proyecto primitivo redactado en 1.865 tenfa un presupuesto de contraia de
1.350.792.- Ptas.
El Proyecto reformado de los trozos 15 al 20 pasé a tener un presupuesto de contrata
de 1.211.504 Ptas.
Vemos como el primero se acercaba mds al costo real de la obra.

% Legajo 767. Carretera de 2° orden de Murcia a Granada. Proyecto primitivo. Trozos
21 y 22. Ingeniero D. Joaquin Zayas. Afio 1.871.
Presupuesto de contrata del trozo 21 : 1.204.554,58 Ptas.
Presupuesto de contrata del trozo 22 : 553.260,25 "
Aprobado por R.O. de 18 de Mayo de 1.877.
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Granada se construy6 a cargo de la de Almeria.

Dos opciones se presentaban en el resto del trazado: seguir el camino habilitado o
separarse de ¢él. La primera opcién hubo de desecharse porque las fuertes pendientes del
camino habilitado obligaban a aumentar el‘ desarrollo de la carretera, cosa que no era posibie
en muchos tramos por las caracterfsticas del terreno y que en cualquier caso darfa una mayor
longitud de construccidn.

El trazado se divide en dos trozos: el Trozo 21 desde el rio de Baza hasta Iz entrada -
del pueblo de Ciillar Baza con una longitud de 15,48 Km y el Trozo 22 desde éste punto
hasta la Cortijada de Vertientes con una longitud de 16,74 Km.

La carretera discurre por zonas llanas o suavelﬁente accidentadas entre las sierras de
Orce y de Calderén al Norte y la Sierra de Madroilas al Sur.

La carretera estd clasificada como de 2° orden y tiene, por tanto, una latitud de 7 m.
El plazo de ejecucion se fija en 3 ailos.

El Trozo 21 va desde el rfo de Baza hasta la entrada al pueblo de Cullar Baza y
su longitud es de 15.484 m. Discurre el trozo entre las cotas 800 y 900 por terrenos que
pertenecen a la Formacién de Baza formados por un conjunto litoestratigradfico constituido por
rocas de precipitacién qufmica (carbonatos y evaporita). Los materiales dominantes son
margas, margas yesiferas, yesos y calizas. También atraviesa algunos formados por
conglomerados (depdsitos de terrazas) y limos.

Su morfologfa es en conjunto suave, pero muy quebrada en detalle por la intensa
disecci6n llevada a cabo por el encajamiento de 1a red fluvial. Son caracterfsticas las formas
de tipo bad-lands, los valles y ramblas, quedando restos de plataformas disecadas. Las

pendientes del terreno estdén comprendidas entre el 9y 7% y el drenaje es favorable.
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CARRETERA DE 2¢ ORDEN DE MURCIA A GRANADA. TROZOS 21 Y 22
RESUMEN DEL MOVIMIENTO DE TIERRAS

TROZO 21 TROZO 22
EXCAVACION 153.672,35 100.344,86
TERRAPLEN
- Procedente del desmonte 65.194,01 48.406,87
- Procedente de préstamos 53.248,38 40.412,80
\8 (excavacion fuera de la linea)
TOTAL TERRAPLEN 118.444,39 88.819,67
TRANSPORTE:
Del desmente
sin precio (a media ladera)
con precio
SUMA 65.194,01 48.406,87
De Préstamo 53.248,88 40.412,80
A Caballeros 35.229,96 11.525,19
TOTAL TRANSPORTE 153.672,35 100.344,86



19 TABLAS (7 cap3)

CARRETERA DE 2¢ CRDEN DE MURCIA A GRANADA. TROZOS 21 Y 22.
RESUMEN

TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE EXPLANACION POR PTO. DE CONTRATA
Ns M SIFONES ud ud CONTRATA Ml DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA- : Ptas M /M1
RILLAS
ua

21 15.484,87 Tajeas : 17 - 4 Expla.: 171.569 Desmonte en la Explan. 11.080

Sifones: 2 Ob.de fab.478.112 linea 100.428 m* Ob.de f&b.30.876

3 grupos Afirm.: 501.358 (6,48 m*/ml) Afirmado 32.377

Alcant. :5+ Ob.acces: 43.116 Terraplén 118.442m* Ob.acces. 2.784

1 grupo Cons.y acp.10.340 (7,64 m°/ml) Cons.y acp. 668

Explan. 218.870,~
O
Mo o —_—— e e e e e e e
- - 4 1.204.555° 14,13 m°/ml 77.789 Ptas/Km

22 16.745,02 Sifones 1 1 - Explan.: 119.876 Desmonte en la Explan.: 7.159

Tajeas 32 : O.de féb. 120.027 1linea: 59.932 m® O.de fédb.: 7.168

Alcant. 7 Afirma.: 276.580 (3,58 m*/ml) Afirma.: 16.517

Ob.acces. 25.532 Terraplén 88.820 m® Ob.acces. 1.525

Cons y ac. 11.246 (5,3 m/mll Cons y aco. 672

Explan. 148,752

H|
!

40 553.260 888 m*/ml 33.040 Ptas/Km
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El trazado tiene su origen como se ha dicho en el rio Guadalquint6n o de Baza que
se atraviesa con una rasante horizontal de 579,30 m y un puente Que describimos a
continuacién. Sigue la carretera por el camino habilitado, modificando sus pendientes, hasta
la venta del Rio, cuyo punto se abandona dirigiéndose la carretera hasta la rambla de Salazar
que la cruza mediante un puente. |

Este primer tramo en el que coincide y aprovecha el camino habilitado tiene una
longitud de 1 Km aproximadamente. La carretera vuelve a encontrar el camino habilitado en
el km 11 antes de cruzar el barranco del Pera! y llegar a la Venta del mismo nombre. A
partir de éste punto la carretefa sigue el camino viejo hasta llegar a Cillar Baza.

Los accidentes mds importantes a salvar son: el rfo de Baza, la rambia de Salazar, la

rambla del Peral y el rfo de Cillar Baza, que se hace con sendos puentes.

Puente sobre el rio de Baza.-

El emplazamiento del puente venfa determinado por el trozo anterior. Habfa, pues,
que estudiar la seccion de desagiie necesaria en funcién de los datos de la mdxima avenida
y ¢l sistema de fundaciones.

Respecto de la primera, el proyecto no .proporciona datos de las secciones
longitudinales y transversales del rfo ni de la altura de la mdxima avenida. Dice: "(...)y se
calcul6 la seccion de desagiie de manera que la velocidad de la corriente nb sufriera alteracion
sensible a su paso por entre las pilas, y que el nimero de éstas y su latitud total no ocasionara
un remanso aguas arriba peligroso a la estabilidad de la obra".

Se divide el puente en cinco tramos de 14 m de luz y se hacen arrancar los arcos a
la altura de la mdxima avenida, rebajando éstos al 1/5 de la luz. El valor de la flecha result6

de 2,80 m.
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Respecto de las fundaciones, debido a la abundancia de agua no se pudo alcanzar en
las excavaciones en el lecho del rfo el terreno consistente por no dispoﬁerse ni de medios
potentes de achique ni sondas. Se excavé fuera del lecho y con los datos de profundidad e
inclinacion de las capas "(...)dando por resultado éste andlisis adquirir la certeza de que a la
profundidad de 6 m se encontrard la suficiente resistencia para soportar la obra”. Se proyecta,
pues, una cimentacién con pilotes y emparrillado relleno de hormigén a una profundidad de
1/2 m a partir de la linea de enrase de la obra de carpinterfa.

Se trasdosa paralelamente a la curva del intradés por la poca diferencia que existe
entre €sta curva y la que corresponde al incremento de presién desde la clave al arranque.

| Para el cdlculo de las distintas secciones se utilizan las férmulas de:

a) Espesor de la clave : Férmula de M.Edmond Roy

C = 0,30 + 0,05 R, siendo R = radio de intradds
Resulta C = 0,86 que se reduce a C = 0,86
b) Espesor de los estribos: Férmula de M. Edmond Roy
E = 0,20+0,30 (R + C), siendo R=radio de intradGs; C=espesor de la clave
Resultando en el caso actual E = 4,00 m para el plano de arranque de los
arcos.
El espesor de la base excede al de arranque en los 0,20 de la altura del estribo.
c¢) Espesor de las pilas:
Se utiliza la férmula P = 2 C para el espesor en el plano de arranque de los
arcos.
El valor de 1,60 m se rebaja a 1,40 m para dar mayor esbeltez a Ia pila.

El espesor de la base se calcula seguin las consideraciones de M. Edmond Roy
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y resulta de 1,515 m, aumentdndose hasta 1,60 en el plano superior del zécalo y
se ha dado a éste un retalio de 0,05 m.
Los materiales a emplear son:
- Silleria: en z6calos, aristones, tambores, sombreretes, impostas, boquillas, imposta
de coronacién y pretiles.
- Mamposterfa: en estribos, pilas, muros de acompafiamiento y timpanos.

- Ladrillo: cafién de la béveda.

Puente de la rambla de Salazar.-

Se trata de un puente de 12 m de luz con el arco rebajado al 1/6. El agha no corre por
la rambla de un modo permanente, lo que ha permitido encontrar el terreno firme con las
excavaciones. Este se encuentra a una profundidad de 3 m y se proyecta una cimentacién de
mamposteria ordinaria.

Al igual que en el puente de Baza, no hay en éste puente datos de la seccion de

- desagiie, indicando solamente que el arranque de los arcos estdn a la altura de la mdxima

avenida.
Los espesores de las distintas partes de la obra se calculan mediante las férmulas:
a) espesor de la clave: Por la de Edmond Roy, resultandc un valor de 0,80 m, que
se reduce a 0,70 por considerarlo excesivo.
b) Espesor de los estribos:

Se emplea la formula de M. Claudes:

E=(0,33+10¢212d) \/h x _d _endonde
H f+c
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d = luz del arco (12,00 m)
H = altura del lecho a la rasante (7,05 m).
h = altura del lecho a los arranques (3,70 m)
f = flecha (2,00 m)
¢ = espesor de fa clave (0,70 m).
Aplicando los valores anteriores, resuita E = 4,30 m.

Los materiales a emplear son los mismos que en el puente de Baza.

Proyecto reformado del puente de Baza.-*

En Agosto de 1.880 se redacta el "Proyecto reformado del puente sobre el rio de Baza
en el trozo 21 de la carretera de 2° orden de Murcia a Granada”. La razén fundamental del
Proyecto es que, conocida la mdxima avenida, debe aumentarse la altura de las pilas para dar
paso a dicha avenida, dejando la superficie de desagiie de los arcos como reserva de
seguridad. El agua ha socavado las orillas y ha aumentado el ancho del cauce que habrziv que
encauzar para evitar el aumento de la longitud del puente, aunque debe mantenerse la seccién
de desagiic del rio para la mdxima avenida. El perfil longitudinal del rio tiene una pendiente
de 0,0125 en 500 m aguas arriba y abajo del puente.

Se mantiene la misma posicién en el rio para la construccién del puente que sigue
teniendo 5 huecos de 14 m de luz, flecha de 2,80 my rebajados 1/5. Se le afiade un pontén
de 6 m de luz en el lado izquierdo del puente visto desdé aguas arriba.

Se fija la linea de arranque de los arcos por la linea de mdxima avepida. Los arcos

no tienen ahora como en el proyecto primitivo paralelas las caras del trasdés y del intradds.

© Legajo 761. Proyecto reformadc del puente sobre el rio de Baza en el Trozo 21 de la
carretera de Murcia a Granada. Ingeniero D. Luis de Rute. Aiio 1.888.
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Se calcula el espesor del arco en la clave por la férmula de Perronet.

e= _1+014d,siendod = 14 m. Resulta que
3

e = 0,80m
El espesor del arco en los arranques se calcula por la f6rmula de Croizette-Desnoyer
para arcos rebajados 1/6
€ unoa = 1,40° cne Y rESUIMA :

= 1,12 yseadopta e = 1,10 m

eamnquel

El espesor de los estribos en el plano de arranque lo calcula por la férmula de Leveillé

para arcos rebajados:

E = (0,33 + 0,212 d) hx_d
H f+e

siendo: E = espesor del estribo
d = luz del arco
e = espesor de la clave

f = flecha del arco

h = altura entre el plano de cimientos y el de arranques.
= altura desde el plano de cimientos a 1a rasante.
resulta: H = 4,28 yseadopta E = 4,30 m.

El espesor de las pilas en el plano de arranque lo calcula por la férmula de

Mazzocchi.
P =25 +0,10h,
con los significados ya conocidos, resultando

P =252yseadopta: P = 2,50 m
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Se respeta la cimentacion prevista en el proyecto primitivo y, aunque las pilas son mds
anchas, se mantienen las tres filas de pilotes por no alcanzar 1a carga sobre cada uno de ellos
los 20.000 Kg que se admiten como aceptables para pilotes de 25 cm de escuadria.

Los materiales a emplear en las distintas partes del puenté son los previstos en el

proyecto primitivo.

Puente de la rambla del Peral.-

Se trata de un arco dé 10 m de luz rebajado al 1/5. Hay que hacer las mismas
consideraciones respecto a lé seccion de desagiie que en los anteriores. La cimentacion tendrd
una profundidad de 3,50 m, pero no especifica si se empleardi mamposterfa ordinaria o
hidrdulica.

El espesor de la clave es de 0,70 m y 3,02 el de los estribos en el plano de arranque
de los arcos.

Los muros de acompafiamiento son muros en ala, habiéndose adicionado tambores en
los 4ngulos que forman aquellos con los paramentos en que estdn practicadas las bocas de
entrada y salida del puente.

Los materiales a emplear son los mismos que en los puentes anteriores.

Puente del rio Cullar.-

Se sitda el puente en un punto del cauce del rio por donde las aguas circulan con una
corriente bastante uniforme aguas arriba y abajo. El terreno firme se encuentra a una
profundidad de 3,50 m y se proyecta una cimentacién de mamposterfa hidrdulica.

La bGveda tiene 12 m de luz y se ha rebajado al 1/6 de la luz. El espesor de la clave
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se calcula por la férmula de Edmond Roy y resulta:
C = 0,70 m.
El espesor de los estribos se hace por la férmula de Clauder y resulta :
E = 3,85 m en el plano de apoyo del arco.
Los materiales a emplear son los mismos que en los puentes anteriores.
Trazado horizontal.-
Se caracteriza éste trazado por permitir largas alineaciones rectas, siendo la mayor de

4.383,20 m. La linea estd atravesada por numerosos rios, ramblas, barrancos y caifiadas

R e T e e A BAOOOIOOOODIOEE S EIROOEG

21

15.484 M 13.742 M 88,7 1.742

Trazado vertical.-

El trazado general es ascendente aunque hay numerosas contrapendientes para salvar
los frecuentes accidentes que cruzan la traza. La mdxima pendiente es del 5,93% en
130,30 m. La ordenada roja en el perfil 1 es de 28,00, la mdxima del trozo 1a 196,00 y la
del perfil dltimo la 161,6. Las cotas rojas mdximas de desmonte y terraplén son,
respectivamente 5,87 m y 7,21 m, ésta iltima en la rambla de Salazar.

El trozo 22 va desde la entrada a la poblacién de Cullar Baza hasta la entrada de la
cortijada de Vertientes y su longitud es de 16.745 m.

Comienza el trozo con la Travesia de Cullar Baza que solamente pasa por una calle

de 1a poblacion, la calle Real o del Puntal donde hay una posada, y el resto lo hace por
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huertas valladas o por corrales. Acabada la travesfa cruza tres cafiadas y comienza una
alineacidn recta de 13.690 m que acaba en la cortijada de Vertientes después de atravesar
nUMerosos barranquillos de escasa importancia, siendo el mds importante el barranco del
Valenciano que se cruza con un pontdn. La linea se cruza varias veces por el camino

habilitado y sigue un trazado préximo a €l pero sin coincidir.

Las pendientes son suaves, siendo la mdxima del 6,07 % en 195,40 m. El trazado sube
continuamente desde la ordenada roja 161,66 del comienzo hasta la 400,00 del final. Las
cotas rojas mdximas de desmonte y terrapién son, respectivamente, 5,24 m y 9,38 m, ésta

ultima en el barranco del Valenciano.

TRAZADO HORIZONTAL

22 16.745,02 m 15.790,50 94,3 954,52 5,70 26,38

)00 00 0000000000000 0000000000000 00000000O0C0C0OCOCOCORIOINOIOSNOONOINONONOONOOYNTS

TRAZADO VERTICAL
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Caracteristicas técnicas.-

- Ancho de la carretera : 7 m. 5 m dedicados al firme y 2 m a los dos paseos.

- Secci6n del firme: Dos capas de piedra. La 12 capa con 14 cm de espesor en el centro y
8 cm en los mordientes. La 22 capa con 12 y 5 cm, respectivamente.

- Recebo: 4 cm de espesor en todo en ancho de la carretera.

- Machaqueo: Tamafio mdximo de la piedra en la 12 capa: 7 cm; en la 22 capa: 4,5 cm.

La construccion del trozo 21 comienza con l2 convocatoria de 1a doble subasta por
lz Direccion General el 11 de Septiembre de 1.882. Dicha subasta deberd tener lugar el 22
de Septiembre y servird de tipo la cantidad de 1.047.438,77 Ptas®. Esta cifra se corrige el
15 del mismo mes por corresponder a la ejecucién material. La cifra verdadera de licitacion
es 1.204.554,58 Ptas. La obra se adjudica definitivamente el 3 de Octubre del mismo afio®
con un plazo de ejecucién de 9 afios.

Las obras dan comienzo en octubre de 1.882 “en la zona que mds conformidad se ha
encontrado con e! proyecto primitivo”. En Diciembre del mismo afio el Director General
devuelve el Acta de replanteo a la Jefatura, indicando:

"De acuerdo con el Dictamen de la Seccién 22 de la junta Consultiva de Caminos,
Canales y Puertos ésta Direccién General ha resuelto que nc es aprobable el Acta de replanteo
del trozo 21 hasta que lo sean "los proyectos de las nuevas obras de fdbrica y el presupuesto
correspondiente a la linea de replanteo(...)". Ante ésta situacion, el Ingeniero Jefe pregunta

si debe ordenar la paralizacién de la obra"(...) hasta que se estudien las reformas de los

5! Legajo 768-3/c. Carretera de 2° orden de Murcia a Granada. Trozo 21. Obras nuevas.

 La adjudicacién se hace a D. Narciso Guida por 690.000.- Ptas, lo que significa una
baja del 42,7 %.
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puentes sobre el rio de Baza y sobre el de Cullar y de las demds obras de fabrica”, o bien que
se contintien los trabajos en las partes no afectadas. La Direccién General autoriza la
continuacién de los trabajos no afectados por reformas.

Las obras siguen su curso y en febrero de 1.888 el Ingeniero Jefe solicita la recepcion
Provisional de un trozo de 10.248,44 m para ahorrarse subir las fuertes pendientes que en una
longitud de 6 Km se tiene que recorrer por el camino habilitado, ademds del ahorro de la
onerosa conservacién del mismo. "El Acta de recepcién provisional de la pérte del trozo
21 comprendida entre los perfiles 19” y 309" se firma el 17 de Agosto de 1.888.°

El 6 de Septiembre siguiente, sé produce una avenida que arrastra el puente del Peral.
Se repiten las tormentas los dias 9 y 21 causando serios desperfectos en el trozo recién
recibido que obligan a interrumpir el trdfico y desviarlo por el antiguo camino habilitado. Se
tramita un expediente de fuerza mayor que es aprobado por R.O. del 22 de Enero de
1.891.%

El 24 de Junio de 1.889, el Ingeniero Jefe ordena, de acuerdo con las instrucciones

' del Inspector General D. Salustio Gonzdlez Regueral, se comience la cimentacién del Puente

de Baza, distanciando los pilotes 1,10 m en vez de 1,30 como seiiala el proyecto reformado.

© El Acta la firman el Ingeniero Jefe D. Luis de Rute, que es también cl ingeniero

Encargado. Los datos fundamentales de la misma son:

a) La longitud del tramo es de 10.248,44 m.

b) Las obras de fibrica son: 36 tajeas, 1 grupo de 3 tajeas, un grupo de 5 tajeas, 7
alcantarillas, un grupo de 2 alcantarillas, 4 pontones, 2 sifones, 1 puente en la rambla de
Salazar y 1 puente sobre la rambla del Peral.

c) El afirmado consta de dos capas: la 12 de 14 cm en el centro y 8 cm en los mordientes
con piedra machacada de tamafio mdximo 7 cm; la2* de 12cmy 5 cm, respectivamente,
y piedra de tamafio mdximo 4,5 cm. El recebo de 4 cm cubre firme y pasecos.

“ La valoracién de los dafios es de 55.510,10 Ptas que es un 8% del total de la obra
contratada.
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Acabada lla cimentacién en ese verano, deben levantarse pilas y estribos en el invierno para
poder voltear los arcos el verano préximo.
El 12 de Octubre de 1.889, el Ingeniero Jefe solicita a la Direccién General
autorizacion para recibir el tramo comprendido entre los perfiles 12’ y 19°. El camino
habilitado corta la carretera en el perfil 12’ y el tramo del mismo que confronta con la
carretera entre los perfiles 12° y 19” "(...)carece de firme y se halla en tan malfsimo estado
de conservacion que apenas puede transitarse por €l, siendo continuas y muy justificadas las
quejas del piblico”.
El Acta de recepciénAprovisional de la parte del trozo 21 comprendidé entre los
perfiles 12’ y 19° se firma el dfa 23 de Junio de 1.897%. La Direccién General la éprueba
en el mismo mes de Octubre.
La situacion de las obras en el mes de Febrero de 1.893 era la siguiente, segin el
Ingeniero Encargado D. José Perals:
1°) Las obras se encuentran paralizadas por no estar terminados los expedientes de
expropiacion de los términos municipales de Baza y Cullar Baza.

2°) El tramo de 10.248,44 quc; fue recibido provisionalmente el 16 de Agosto de 1.888 no
puede recibirse definitivamente por no haberse reparados los dafios de la tormenta del 6
de Septiembre de 1.888. Hay 2,5 Km de tramos terminados y no recibidos por no estarlo

completamente.

% El Acta la firman el Ingeniero Jefe D. José M? Iturralde y el ingeniero Encargado D.

José Perals. Los datos principales son: v

a) La longitud es de 669,70 m

b) El ancho de la carretera es de 7 m.

¢) No hay obras de fabrica.

d) El firme tiene 5 m de ancho y estd formado por dos capas con un espesor medio de 28 cm
en el centro y 18 cm en los mordientes.

e) La capa de recebo cubre solo el ancho de 5 m de firme.
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3°) El presupuesto vigente es de 1.466.192,68 Ptas de las que tiene abonadas el Contratista
1.403.780,08, quedando, pues, 62.412,60 Ptas que no puede ejecuﬁ por falta de
terrenos.

4°) Se estd redactando un proyecto reformado mandado hacer por la Direccién General.

Al no encontrarse expropiados los terrenos del término municipal de Cullar Baza no
pueden ejecutarse los trabajos de la carretera incluidos en dicho término entre los que se
incluye el puente sobre el rio Cullar. El Contratista solicita en Junio de 1.896 dos afios de
prérroga a partir de la libre disposicion de los terrenos. El 4 de Julio la Direccién General
aprueba la prérroga.

Las obras siguen paralizadas hasta el afio 1.900. El 24 de Junio de éste afio, el
Ingeniero Jefe dice al Ingeniero Encargado: "Paralizadas las obras del trozo 21 de la
carretera de 2° orden de Murcia a Granada desde fin de mayo de 1.890, en que se expidi6
la ltima certificacién, por no estar indemnizados los duefios de los terrenos que deben ocupar
las obras del importe de la expropiacion y satisfecha ya ésta en los términos de Baza y Cullar
Baza "(...) encargo a V. obligue a dicho Contratista a continuar los trabajos en todo aquello
que no sea objeto de reforma(...)".

Las obras se reanudan en 1.911 segiin comunica con fecha 6 de Julio el Ingeniero
Encargado D. Antonio Rico.

Con ésta misma fecha, el Ingeniero Encargado informa una peticién del Contratista
de 3 afios de prérroga para finalizar las obras. Razona el Ingeniero que en 1.896 se le
concedié una prorroga de 2 aiios desde la disponibilidad de los terrenos. La expropiacién de
los mismos se terminG el 14 de Noviembre de 1.899 en el T.M. de Cullar Baza (en 27 de

Noviembre de 1.897 se efectué en el T.M. de Baza). La prérroga concedida acabd, pues, el
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14 de Noviembre de 1.901.

Sin embargo, la redaccién de un proyecto reformado no ha sido resuelta hasta el
pasado mes de Marzo. Por tanto, y como las causas no son imputables al Contratista, debe
concedérsele una prorroga de 13 afios y 8 meses que llevan la fecha de terminacion al 30 de
Junio de 1.914. La Direccion General aprueba la prérroga el 22 de Julio.

El Ingeniero Encargado solicita el 11 de Octubre de 1.911 la recepcién provisional
del trozo comprendido entre los perfiles 8, y 115 por no haber camino alternativo. Este tramo
construido en su totalidad en desmonte ha tenido que construirse por mitades para no cortar
el transito.

"El Acta de recepcion provisional del tramo comprendido entre los perfiles 366’ al
376’ del Proyecto aprobado (8, al 11, de la confrontacién sobre el terreno del proyecto
reformado)” se firma el 15 de Noviembre de 1.911.% La Direccién General la aprueba el
9 de Enero de 1.912.

El Ingeniero Encargado solicita el 1 de Diciembre de 1.912 se reciba provisionalmente
el tramo comprendido entre el perfil 309 y el vértice 12 que incluye el puente nuevamente
construido sobre 1a rambla del Peral por verificarse el trdnsito por el camino habilitado que

en época de temporales se pone en mal estado.

% El Acta la firman el ingeniero Jefe D. Modesto Espaiia y cl ingeniero Encargado D.
Antonio Rico. Los datos mds importantes son:
a) La longitud del tramo es de 430,4 m.
b) No hay construida ninguna obra de fdbrica.
c) El firme, compuesto por dos capas de piedra, liene el espesor previsto y el recebo en
cantidad suficiente.
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El "Acta de recepcién provisional® de la reconstruccién del Puente sobre la
rambla dei Peral y tramos comprendidos entre los perfiles 309 al 366° y 376 al 384 del
proyecto reformado vigente" se firma el 13 de Marzo de 1.913. El Acta es aprobada por la
Direccién General el 5 de Abril.

El Ingeniero Encargado D. Antonio Rico Rico, solicita el 15 de Septiembre de 1.914
la recepcion provisional entre el perfil 384 y el final que inclsye un puente sobre el rio de
Cullar. "El camino viejo por donde se hacia el trdnsito es paralelo a la nueva carretera y se
ha ido invadiendo gran parte de €l al construir la nueva, estrechdndose considerablemente por
cuyo motivo el trdfico se hace actualmente en dificiles condiciones y con peligro.

"El paso del rio se hace por un vado presentandc una gran pendiente a 1a salida de él
con las consiguientes molestias para el trdnsito, y ademds en épocas de tormentas y parte del
invierno se corta el trdfico por no poderse pasar el rfo".

"E1 Acta de recepcion parcial provisional del tramo comprendido entre los perfiles 384

¥ El Acta la firman el Ingeniero Jefe D. Modesto Espafia y el Ingeniero Encargado D.
Antonio Rico. Los datos mds importantes son:

a) sobre la rambla del Peral se ha reconstruido un puenie formado por dos claros de 8 m de
luz con muros de acompaiiamiento.

b) La longitud del tramo comprendido entre los perfiles 309 al 366’ es de 2.470,80 m.

¢) En dicho tramo se encuentran construidas las siguientes obras de fabrica: 7 tajeas, 2
alcantariiias, 1 grupo de alcantarillas de 5 claros (2* Cafiada de Bautista) y 1 pontén.

d) El firme con dos capas de piedra con las dimensiones y tamafios previstos en Proyecto.
e) El tramo comprendido entre los perfiles 376 y 384 tiene una longitud de 182,20 m.
f) En éste tramo hay construidas las siguientes obras de fdbrica: 2 tajeas.

g) El firme, como en el tramo anterior, estd construido conforme al Proyecto.
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al final del trozo" se firma el 11 de Marzo de 1.915.%

El Ingeniero Encargado, D. Antonio Rico, comunicaba a la Jefatura que se ha
terminado la reconstruccion del puente sobre la rambla de Salazar y estableciendo dicho
puente una solucién de continuidad en dicha carretera, cuyo trdnsito utiliza un desvio en
malas condiciones. Convendrfa se recibiese provisionalmente fnterin se termina el puente
sobre el rio de Baza tnica obra en sus avenidas que queda por ejecutar en el trozo 21.

El "Acta de recepcién provisional del puente sobre la rambla de Salazar" se firma el
30 de Agosto de 1.915%. El Acta es aprobada por la Direccién General el 30 de Septiembre.

El "Acta de recepcidn provisional del tramo comprendido entre el origen del tramo
y el perfil 75" se firma el 3 de Septiembre de 1.916. El Acta es aprobada por la Direccién

General el 5 de Octubre.”

® El Acta la firman el Ingeniero Jefe D. Modesto Espaiia y el Ingeniero Encargado D.
Antonio Rico Rico. Los datos mds importantes son:

a) La longitud es de 1.036,40 m.

" b) Se han construido las siguientes obras de fgbrica: 1 sifén, 5 tajeas, 2 alcantarillas (una

adosada al puente de Cullar) y 1 puente de 1 solo claro de 16 m de luz sobre el rfo Cullar.
¢) Ei firme, de 5 m de latitud, tiene dos capas de piegira, que cumple lo prescrito en el
proyecto. Una capa de recebo en cantidad suficiente cubre el firme.

® El Acta la firman el ingeniero Jefe D. Modesto Espafia y el ingeniero Encargado D.
Antonio Rico. Los datos fundamentales son:

a) Que se ha reconstruido sobre dicha rémbla un puente de 12 m de luz rebajado al 1/5.
" El Acta la firman los mismos Ingenieros anteriores y los datos fundamentales son:

a) El tramo comprendido tiene una longitud de 1.113,60 m.

b) El ancho es el del Proyecto.

¢) Las obras de fdbrica construidas son: 3 tajeas, 1 alcantarilla y 1 puente formado por 5
arcos de 14,00 m de luz con muros de acompaifiamiento en la margen derecha y aletas en
la izquierda para salvar el rio de Baza.

d) El firme de 2 capas de piedra tiene las dimensiones y tamafio de piedra previsto en
Proyecto. Se ha extendido una capa de recebo en cantidad suficiente.
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La construccion del trozo 22 comienza con el sefialamiento de la doble subasta del
trozo comprendido entre la entrada de Cullar Baza y las Vertientes para el dia 10 de
Diciembre de 1.878. La obra es adjudicada por S.M. el Rey el 26 del mismo mes.” Las
obras comienzan en el mes de Marzo de 1.879. El Acta de confrontacién del replanteo se
firma en el mes de Octubre, exceptuando la travesia de Cullar Baza por estar en trémite el
expediente de expropiacién. La Direccién General aprueba el Acta de Replanteo el 19 de
Enero de 1.880 y autoriza Ia redaccion del Proyecto reformado.

Se producen importantés tormentas en 1.880 y 1.882, siendo de especial virulencia
la del 9 de Septiembre de éste iltimo afio que produce importantes dafios y da lugar, ademds
de un expediente de fuerza mayor, a un proyecto reformado para reformar la prevision de
obras de fdbrica del Proyecto primitivo.

El Proyecto reformado es enviado a la Direcci6n General el 27 de Febrero de 1.885.
En el Informe del Ingeniero Jefe se refieren las principales razones para dicho reformado:
a) Mayor movimiento de tierras y distinta clasificacion.

b) Existe un grave problema de desagiie en los llanos de Vertientes ya que la ejecucién de

la carretera impide el paso de las aguas y dos veces en dos afios han estado a punto de

desaparecer las obras ejecutadas.
€) Mayor distancia de procedencia de los materiales pétreos.
La Direccién General devuelve el proyecto reformado en el mes de Junio de 1.885
acompaiiado de un Dictamen de la Junta Consultiva del que destacamos:

a) Se debe reemplazar por badenes la mayorfa de los grupos de pequeiias obras que se

" El presupuesto de contrata del remate era de 553.260,25 Ptas. La obra se adjudica a

D. José Montesinos Rubio en la cantidad de 339.970.- Ptas que representa una baja del
38,55% sobre el tipo.
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proponen adicionar para ampliar los desagiies.

b) En el puente del Valenciano se debe reducir el espesor de ia clave a ‘0,650 6 0,70 m,
rebajando también la rasante en lo posible, sin perjuicio del desagiie, para reducir el
coste del puente y de sus avenidas.

El Proyecto reformado es de nuevo devuelto por la Direccién General en Marzo de
1.888. El 25 de Febrero de 1..889, el Director General comunica: "(...)ésta Direccién General
ha resuelto que halldndose terminado el trozo 22(...) no procede se tramite el proyecto
reformado sino que se practique la medicién general de toda la obra para su abono o para la
resolucién que se estime oportuno, llevando a cabo ésta medicion el Inspector que se halla
en visita en la provincia(...)".

En Junio de 1.889 se entrega al Inspector General D. Salustio G. Regueral un
"Proyecto reformado de las obras que faltaban por ejecutar” y una “Liquidacién de las
ejecutadas” en el trozo 22.

El proyecto de las obras que faltan construir* considera tres partes en el trozo 22,
a saber:
1°) Travesfa de Cullar de Baza en la cual no se ha ejecutado obra alguna por estar en

tramitacion el expediente.

2°) Obras ejecutadas en el trozo.

3°) Obras que faltan ejecutar.

"Dejando a parte la travesfa de Cullar de Baza sobre la cual tanto por la razén

expuesta, como también por no estar aprobado en definitiva su trazado, pasemos a ocuparnos

™ 770-2°. Carretera de 2° orden de Murcia a Granada. Trozo 22. Proyecto de las obras
que faltan construir. Ingeniero D. Francisco Montenegro. Afio 1.889 .
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del trozo 22 propiamente dicho”.

“La longitud total del trozo es de 16.129,98 metros de los cuales se pueden considerar
construidos 14.958,48 que_dando por ejecutar 1.171,50".

"Las grandes tormentas que descargan en el pafs en que est4n emplazadas estas obras,
asf como la configuracién y naturaleza del terreno son la causa de que en momentos dados
se aglomeren grandes masas de agua para dar paso a las cuales se necesitan obras que a
primera vista parecen exageradas".

"De aqui que las obras proyectadas hayan resultado insuficientes y las aguas hayan
desbordado pasando sobre la explanacién y ocasionando los dafios consiguientes”.

"Es pues necesario aumentar los desagiies, y asf 1o ha reconocido ia Superioridad,
disponiendo que se ampliasen las cbras construidas y que se 'pusieran badenes en todos
aquellos puntos en que las condiciones de las rasantes y del terreno lo permitiesen”.

"El puente del Valenciano es el mismo del Reformado (...) habiéndose limitado a

corregir las cubicaciones y valoraciones suprimiendo todos los detailes de la cimbra e

- incluyendo tan solo la cantidad alzada que deberd percibir el Contratista por ella”.”

"El criterio que hemos seguido al proyectar ias nuevas obras de fabrica consiste en
aprovechar en todo lo posible las obras construidas ampliando algunas por adicién de los
mismos modelos y utilizando los materiales de las partes derruidas para construir las nuevas”.

En el puente del Valenciano se han suprimido las cadenas de sillerfa que no servian

mds que para acusar la unién de los timpanos con los muros de acompafiamiento, poniendo

" Con éstas variaciones, el presupuesto total asciende a 718.008,15 Ptas y como el
presupuesto aprobado era de 553.260,25 se necesita para terminar las obras un Adicional de
164.747,90 Ptas. :

Aplicando la baja de adjudicacion de 0,3835515, el incremento que debe abonar el
Estado es de 63.512,78 Ptas.
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en cambio los salmeres de dicho material con lo que se mejoran las condiciones de estabilidad

de la béveda.

RESUMEN ECONOMICO ADICIONAL

Presupuesto de 718.008,15 553.260,25 164.747,90
Contrata

-Baja de subasta -276.802,91 -213.290,12 -63.512,78
(0,38551)
Presupuesto 441.205,23 339.970,12 101.235,11
liquido

] .

Liquidacién practicada a! Contratista

339.767,68

Liquido a abonar por el Estado

101.437,40

|

La medicioén general y valoraciéon de las obras construidas se realiza en Mayo de

1.889.™ De acuerdo con la orden de la Direccién General de 25 de Febrero de 1.889 se

procede a la medicién de la obra ejecutada que, como hemos dicho anteriormente, son

14.958,48 m cuyas fabricas y explanaciones estdn terminadas en todo el tmyecto, existiendo

algunos pequefios tramos en que falta el firme por completo o estd acopiada en la caja de

7 770-1°. Carretera de 2° orden de Murcia a Granada. Trozo 22. Medicion general y
valoracién de las obras construidas. Ingeniero encargado de la inspeccién: D. Francisco -
Montenegro. Ao 1.889.
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piedra en grueso que lo ha de componer. Los 1.171 m que faltan por construir lo componen
un trozo de 727,60 m desde la unién del trozo con la travesfa de Cullar Baza y el resto

pequeiios trozos diseminados.

RESUMEN ECONOMICO DE LA MEDICION GENERAL

Importe de las Importe de 1a obra

certificaciones a 552.926,07 Pts | ejecutada a precio de | 462.759,81 Pts
precio de contrata contrata

Baja de subasta -213.158,39 Pts -178.400,95 Pts
(0,385515)

Cantidad liquida que Cantidad liquida que

ha percibido el 339.767,68 ha debido percibir el 284.358,86
Contratista Contratista

Cantidad que debe remtegrar el Contratlsta al Estado 55.408,82 Pts |

Una vez aclaradas las mediciones y valoracién de las obras ejecutadas y las que
quedan por realizar se reanudan las obras el 1° de Mayo de 1.891. No se habfan reanudado
en 1.889 por no estar terminado el expediente de expropiacién segun alegaba el contratista
al Ingeniero Encargado en Agosto de dicho afio.

El "Acta de Recepcion provisional de la parte del trozo 22 de la carretera de 2° orden
de Murcia a Granada que se extienden desde el perfil 629 hasta el perfil 810" se firma el 12

de Julio de 1.892.™ La Direccién General la aprueba el 22 de Octubre.

 El Acta la firman el Ingeniero jefe D. José M? Iturralde y el Ingeniero Encargado D.

José Perals y sus datos principales son:

a) La longitud de la parte que se recepciona es de 12.037,40 m.

b) El ancho de la carretera es de 7 m.

¢) Las obras de fabrica construidas son: 9 badenes, 21 tajeas, 2 grupos de tres tajeas, 3
alcantarillas, 1 grupo de 2 alcantarillas, 2 grupos de 3 alcantanllas y 1 puente de 10 m
de luz sobre el barranco del Valenciano.

d) El firme de 5 m de ancho estd formado por 2 capas de piedra y otra de recebo.

¢) El espesor del firme es de 36 cm en el centro y 21, 5 cm en los mordientes.
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En 24 de Febrero de 1.893, la Direccién General concede tres meses de prérroga
para terminar los trabajos en atenci6n a que varios propietarios "no permiten se trabaje en sus
fincas en tanto no se abone su expropiacién”.

El Ingeniero Encargado, D. José Perals, comunica el 17 de Octubre de 1.895 que
"(...) estando acabadas todas las obras del trozo 22, exclusién hecha de la parte enclavada
en la Vega de Cullar Baza, que estdi mandada separar de la contrata, procede recibir
provisionalmente el tramo de dicho trozo que ain no lo est4 (...)".

El "Acta de recepcion provisional de la parte del trozo 22 de la carretera de 2° orden
de Murcia a Granada que comprende desde 8,20 m antes del perfil 492 hasta el perfil 629"
se firmd el 15 de Marzo de 1.896.7

El Proyecto reformado del trozo 22 lo aprueba S.M. el Rey y en su nombre la Reina

Regente el 28 de Marzo de 1.898” y la liquidacién el 19 de Abril del mismo afio.™

" El Acta la firman el ingeniero jefe D. José M2 Iturralde y el Ingeniero Encargado D.
José Perals y sus datos principales son:
a) La longitud del tramo que se recepciona es de 3.407,40 m del origen del trozo cuya
longitud fue segregada.
b) El ancho de la carretera es de 7 m.
¢) Se han realizado las obras de fdbrica proyectadas.
d) El firme es de 5 m de ancho con dos capas de piedra machacada y otra de recebo.
e) El espesor es de 29 cm en el centro y de 19 en los mordientes.

" El importe de contrata asciende a 738.894,74 Ptas que produce un adicional de |
11.568,02 Ptas.

" El importe liquido asciende a 454.039,57 en la que se halla comprendida la parte
correspondiente al presupuesto adicional aprobado en 28 de Marzo wltimo.
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CARRETERA DE GRANADA A MOTRIL.-

1.- NECESIDAD DE LA CARRETERA.-
El ingeniero D. Nicolds Contreras” sefiala: "La Capital de Granada que en otros

tiempos ha podido competir en poblacién, industria y riqueza con las principales cindades de

Espaiia va descendiendo répidamente de aquél floreciente estado sin que pueda bastar para
remediarlo los muchos elementos que para ello le ofrecen las estimadas producciones de su
feraz suelo y lo ventajoso de su posicion topografica®.
"Nadie puede dudar que la principal causa de estos males es la falta de cémodas
comunicaciones de ésta capital con sus limitrofes y ain con sus mismos pueblos”.
| "Con efecto, este aislamiento origina que Ia exportacién de los frutos sea casi nula,
pues lo costoso y dificil de los transportes no deja a los cosecheros 0 negociantes utilidad
alguna considerable en la venta de dichos frutos, viéndose precisados por esta razén a
malbaratarlos o dejarlos perder, resultado de ésto el abandono de la agricultura, la
paralizaci6n del comercio, el ningiin adelanto en las artes; y de aquf la horrorosa pobreza
que se experimenta en toda la provincia”.
"No hay duda, repetimos, que la falta de c6modas comunicaciones es el principal

origen de tantos y tan deplorables males (...); pero la comunicacién mds importante (...) es '

la carretera de Granada a Motril, pues en la actualidad los puertos con que 2 Granada se

comunica son los de Mdlaga y Almeria, distante el primero 24 leguas y el segundo 27 de

™ Legajo 380-1°.

® 1a R.O.P. en el Tomo I, pdg. 165. Aiio 1.853 recoge una opinién muy parecida:
"Granada que es una de las ciudades de renombre en nuestra Peninsula, ya por su situacion
topogrdfica, ya por su benigno clima, por su ameno y productivo suelo, como por los
recuerdos tradicionales que encierra, objeto de la concurrencia de los extranjeros, Jamentaba
su decadencia originada en gran part¢ por falta de comunicaciones con las provincias

limitrofes y particularmente con los cercanos puertos dei litoral".
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camino casi intransitable"®.

"Otra de las ventajas que proporcionarfa a esta provincia la apertura de la indicada
carretera serfa la de poner a.Granada y Motril en contacto con los principales pueblos del
Valle- y de la Alpujarra, abundantes los unos en cosechas de aceite y barrilla®, y los otros en
las de seda, almendras y vinos (..)".

"Entonces experimentarian los puertos de Calahonda, de Almuiiecar y el Varadero
de Motril los beneficiosos efectos de tan wtil comunicacién y Granada y su provincia el
impulso de un comercio activo y directo"®.

La construccién de la carretera de Granada a Motril tenfa un alcance econ6mico
superior al simple enlace de los micleos de poblacion que pudiera conectar entre ambas

poblaciones.

 [a distancia en kilémetros a Mdlaga y Almeria representan: 133,7 y 150,4,
© respectivamente.

% Planta de la familia de las quenopodidceas que crece en terrenos salados y sus cenizas,

que contienen muchas sales alcalinas, sirven para obtener la sosa.
A lo largo del siglo XVIII se va a producir una inusitada demanda de estas plantas,

materia prima de la industria de vidrio y jabones. Las numerosas especies de barrilla se
desarrollaron tanto en las algaidas y saladores de la zona costera como en terrenos
margoyesiferos del interior donde se integraron en las rotaciones cerealistas y, en ocasiones,

después la desplazaron por completo. ,
F. Villegas. Influencia de los factores antrépicos en los procesos de desertificacion en

la cuenca del ric Adra. Pdg. 17.

% En la costa habia muchos fondeaderos y calas que ofrecfan un mediano refugio a los
barcos, pero puerto como tal no existia ninguno, aurque mereciera €se nombre el de
Calahonda. Castell de Ferro contaba con dos calas, capaces de acoger bugues de cierta
consideracion y era el centro de un trdfico marftimo de doscientos cuarenta barcos anuales,
ademds de una pequefia flota pesquera de dieciséis unidades y una nave mayor destinada al
comercio de cabotaje. Por su parte Almufiecar tenfa dos fondeaderos, el de Levante y el de
Poniente, para buques de pequefio calado. La ordeu de construir allf un puerto, esbozada en
alguna ocasién, nunca fue tomada en cuenta. .

J. Gay y C. Viiies. Historia de Granada, pdg. 45.
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2.- CAMINOS ANTIGUOS.-
El Mapa Geogrifico del Reino de Granada de Tomds Lopez* recoge dos caminos

que desde Granada se dirigen al Sur por el Puerto del Suspiro del Moro. El primero, que es

el camino real a la Alpujarra, discurre primero por la Depresion de Granada (Armilla y

Alhendin) y después por el Valle de Lecrin (Padul, Dircal, Talard, Beznar, Tablate y

Lanjar6n); desde esta dltima poblacién se dirige a Orgiva y a la Alpujarra. El segundo, que

es el camino real a Motril, se separa del anterior antes de llegar al pueblo de Padul y se

desarrolla por las sierras que limitan por el oeste la Depresion de Lecrin (Sierras de las

Alibuiiuelas y de Pinos), pasando por las poblaciones de Restdbal y Pinos del Rey. Desde aqui

se dirige por la cuesta de la Cebada al rfo Guadalfeo y, cruzdndolo, a Vélez de Benaudalla

y Motril.
El Mapa de Andalucfa de A.H. Dufour® recoge ambos caminos con igual

trayectoria y los clasifica como camninos carreteros.

El ingeniero Nicolds Contreras, al analizar las alterpativas al trazado entre Granada

y Motril, indica lo siguiente:* Tres son las lineas que sierapre e han propuesto para poner

en comunicacion las ciudades de Granada y Motril. La una siguiendo la direccién que de

antiguc llevaba la arrierfa pasando por los pueblos de Restdbal y Pinos.” El trayecto se

efectiia por los terrenos de roca dura en muchos tramos. Hay que atravesar el rio Saleres, y

habrd que hacerlo con un puente de mucha luz, y atravesar la sierra de Pinos hasta alcanzar

“Afio 1.795.
5 Afio 1.837 - 1.839.

% [ egajo 380 - 1°. Ado 1.850.

# vEn 1.510, esta zona era conocida como 1a Ruta del Pescado porque todos los caminos

estzban situados sobre los pueblos, en la roca”.
Alcalde de Albufiuelas, IDEAL, 15 de febrero de 1.997.
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el principio de la Cuesta de la Cebada "punto culminante del que hay que descender por una
especie de despefiadero de cerca de 2 leguas de longitud al cauce del rfo Guadalfeo”.
Establecido un puente sobre éste, se pasarfa al pueblo de Vélez de Benaudalla y desde aquf
a Motril por el camino que estd en uso.

"El diffcil y costosisimo desarrollo de las cuestas de subida y bajada que se presentan
entre el pueblo de Restdbal y el rfo Guadalfeo (o de Vélez) y los innumerables obstdculos
que la naturaleza presenta en el intermedio de las referidas cuestas, hicieron deshechar este
provecto”.

La segunda soluci6n es la que pasando por los pueblos de Padul, Durcal, Talard y
Beznar, sube al barranco de Tablate por terrenos de acarreo formando lastra o de piedra
arenisca y pasando de este pueblo al de Izbor por terrenos de laja descompuesta y por
hundimientos de consideracién se dirige a lo que llaman la solana, falda de 1a sierra de Izbor

surcada de barrancos, desde donde se desciende con infinidad de ondulaciones al rio
Guadalfeo. Construido un puente para el paso del rfo se seguirfa por la margen izquierda del
rfo, formada por piedras calizas desprendidas de las sierras cercanas, hasta Vélez de

Benaudalla y desde aqui a Motril por el camino existente.

La tercera, y ultima linea, tiene de comun con la segunda el tramo comprendido entre
Vélez y Motril y el comprendido entre Granada y un poco mds alli del puente de Tablate,
desde cuyo punto se separa por la izquierda dirigiéndose al pueblo de Lanjar6n por terrenos
rocosos que constituyen las estribaciones meridionales de Sierra Nevada. Desde esta
poblaci6n hay que descender para atravesar el rio Lanjar6n, marchando después a hacerlo con
el de Orgiva (0 Guadalfeo), y por las faldas de la Sierra de Lijar llegar hastzi Vélez. El
terreno es en general rocoso y estd surcado por profundos barrancos y elevadisimos tajos.

Esta ifnea tiene mayor longitud y mimero de obras de fabrica que la segunda y presenta,
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dnicamente, la ventaja de pasar por el balneario de Lanjaron.

La primera solucién propuesta por el Ingeniero Contreras se corresponde con el

camino que sefialan Tomds Lopez y A.H. Dufour por Restdbal y Pinos del Rey; en el Mapa
de aquél se sefialan la Cuesta de la Cebada y la Venta del mismo nombre. La segunda y
solucion se corresponden hasta Tablate y Lanjaron, respectivamente, con el camino

tercera.

que sefialan ambos cartégrafos discurriendo por el Valle de Lecrin.
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3.- CONDICIONAMIENTOS FiSICOS.-

La carretera se desarrolla primero, por la Depresién de Granada hasta el puerto del

Suspiro del Moro para hacerlo a continuacién por la Depresién de Lecrin hasta el tinel de

Izbor situado en la sierra de los Gudjares en un punto en queé esta y Sierra Nevada se acercan

tanto que dejan la fosa tecténica limitada al valle del rfo Izbor. Desde este punto, el valle del

rfo -primero Izbor y después Guadalfeo- se ensancha hasta que alcanza la garganta abierta por

¢l mismo entre las sierras de la Contraviesa y de los Gudjares.

La Depresién de Granada, como la del Valle de Lecrin, tiene un origen tecténico que
corresponde a la ltima fase de la formacién de 1a Cordillera Bética que se desarrolla en el

Mioceno. La erosién de las partes elevadas y el depdsito de los materiales arrancados en las

zonas deprimidas rompe el equilibrio isostdtico, produciendo el ascenso de aquellas y la

subsidencia de éstas. Las fosas tectonicas se han llenado con materiales miocénicos y

pliocuaternarios que van desde los conglomerados a las arciilas pasando por areniscas, arenas

y limos.*

La zona de 1a Depresion de Granada atravesada por la carretera s¢ caracteriza por un
modelado 1lano o de lomas poco enérgicas, cuyos principales obstdculos son el paso de los
rios Genil y Monachil. La morfologfa del Valle de Lecrin es semejante a la anterior y el

principal obstdculo son los valles de los rios que proceden de Sierra Nevada y que se han

abierto profundos cauces en los materiales de relleno. Estos materiales son en general, ficiles

de excavar a excepcion de algunos conglomerados de gran dureza.
Pasado el barranco de Tablate, el terreno pasa del dominio intrabético al bético y

ofrece notables dificultades para la construccién de la carretera. Presenta formas de relieve

de acusadas a muy acusadas y estd formado por materiales de cardcter metamérficos en los

% Mapa geotécnico. Hoja 83. Granada-Mdlaga.
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4.- PRIMER PERIODO: 1.830 - 1.849.-

Alrededor de 1.830, se comenzaron algunos trabajos en ia carretera de Motril que,
si bien no tenfan mds miras que facilitar el paso a las caballerfas y a los peatones,” sirvieron
para édvertir que Granada, puesta en relacion directa con la costa del Mediterrdneo, podia

aumentar su trafico, dando salida a sus trutos y recibiendo los objetos de importacion a que

estuviera llamado el puerto de Motril.”
En el afio 1.831, el Ingeniero D. Elias Aquino hizo un reconocimiento del terreno y

presupuest6 una carretera general que enlazara Granada y Motril. Se dispuso la contrata de

las obras y se adjudicaron en Diciembre del mismo afio al mismo Contratista de las obras de

Bailén a Mdlaga. El empresario se comprometia a dar concluido el camino de Bailén a
Granada en 20 meses y en los 34 meses siguientes ios de Motril y Mélaga. Se le auxiliaba
con un fuerte presidio y con las sumas que producfan los arbitrios impuestos a las provincias

de Jaén, Granada, Mdlaga y Cérdoba. Las citadas contratas se anularon sin que nada se

hiciera en la carretera de Motril.”

Los trabajos se comenzaron el 3 de Abril de 1.839 bajo la direccién facultativa del

citado ingeniero que contaba con las fuerzas de ur: presidio de 1.060 confinades y con los

rendimientos de los arbitrios sobre los aguardientes ¥ vinos que entrasen para el consumo de

© R.O.P. Tomo 1. Afio 1.853. Pdg. 165y s.s.

9 Desde 1.800 se habia habilitado Calahonda como puerto para el trdfico y comercio con
el extranjero y las posesiones de ultramar. De todas formas este arreglo provisional no
solucionaba absolutamente el problema, que era uno de los inconvenientes mds grande para
el desarrollo de la provincia. Los gastos s€ hacfan demasiado elevados, debido a la
precariedad de las condiciones y los barcos preferfan ir a Cddiz o Sevilla. Incluso los

productos de la provincia que se exportaban al extranjero, Como era aceite, trigo, alcoholes,

aziicar o vino, debfan llevarse en su mayor pane hasta Mdlaga, para alli ser embarcados, lo
que resultaba mds dificil y desde luego mds costoso.
j. Gay y C. Viiies, pdg. 45.

2R.0.P. Tomo 1. Pdg. 165.
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la ciudad, y con ¢l recargo de un cuarto en el porte de cada carta.

La guerra civil absorbfa los productos integros de los arbitrios, las tropas de escolta
escaseaban y todo era dificultades para la ejecucion de la carretera: asf el 3 de Septiembre del
mismo afio se ordend la suspensién de las obras, retirindose a Granada las brigadas de
presidiarios. Una R.O. de 8 de Octubre vino a declarar que las obras debfan continuar
costedndose de los arbitrios generales; y los pluses de los penados y herramientas, de los
especiales que se sacaban para ia carretera.

En Septiembre de 1.840, el Ingeniero D. Elfas Aquino se separé de l1a carretera, y en
1.841 se hizo cargo de la misma el Ingeniero D. Nicolds Contreras. Entre 1.841 y 1.844, la
carretera proseguia su dificil andadura por falta de recursos por diﬁcultades enla recaudacién
y por desvio de lo recaudado a otros fines distintos de 1a carretera; por retirada del presidio,

problemas para su trabajo por falta de escolta o bajo mimero de confinados: asf en 1.843 el
presidio no pasaba de 200 penados.

La carretera que comenzé siendo general, pasé a ser transversal de gram
comunicacién para poder disfrutar de los fondos para caminos, ademds de locales o
provinciales que se suministraban por separado. Por R.O. de 18 de Mayo de 1.844, se
declaré provincial por considerar 1a Diputacién Provincial que serfa mds ficil su ejecucion.
Desde éste afio, la Diputacién contribuye a la financiacion de la obra.

Hasta el afio 1.849 la carretera prosigui6 su lenta marcha que, en 1.847, hizo declarar

al Ingeniere Director: "(...)con tan escasa fuerza y con la mezquina consignacién mensual

que se sefiala, durardn las obras ochenta y dos afios".”

% R.0.P. Tomo 1. Pdg 169.
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5.-SEGUNDO PERIODO: 1.849 - 1.860.-
Por R.O. de 30 de Septiembre de 1.849 fue declarada carretera general la que une

a Granada con el Mediterrdneo en Motril y, por tanto, con cargo a los presupuestos del

Estado, sin perjuicio de que se fuesen aplicando los arbitrios creados u otros que se aprobasen

y en cantidad suficiente, hasta que el Gobierno pudiese destinar fondos para la conclusién de

las obras comenzadas™.
En el afio 1.850, el Gobierno, con el fin de acelerar los trabajos de la carretera tan

ijmportante para la provincia, comisioné al Ingeniero Jefe de 12 clase D. Ramén del Pino™

para que la visitase y propusiera los medios para su m4s pronta terminacién. En el mes de

Noviembre de dicho afio, evacud su comisién que proponfa un plan que permitiria terminar

toda la carretera en 3 afios.
En Abril de este mismo afio se confecciona el "Presupuesto de los cuatro primeros

tramos”.*® Este proyecto, que analizaremos posteriormente, es el que marca la linea

definitiva que ha de seguir la carretera. Algunos reconocimientos anteriores a 1.839 habian

fijado la zona en que debfa comprenderse la traza que, segun parece "diferfa poco de la que

recorrfan las veredas y caminos de tiempo inmemorial establecidos, y para los cuales se

encontraban algunas obras destinadas a facilitar el paso de varios de los rios y torrentes mds

peligrosos, de las cuales alguna se utiliz6 para la carretera actual y otras existen aun, 0 sus

restos, no muy lejanas de las modernamente construidas”.

"De este modo, vino a ser el paso del torrente de Tablate un punto de sujeccién y, por

% R.0O.P. Tomo 1. P4g. 169 y s.s.

otril. "Informe sobre el estado actual de las

% Legajo 380-2°. Carretera de Granada a M
Francisco Lagasca. Afto 1.867.

obras de dicha carretera” por el Inspector de 22 clase D.

% 1 egajo 380-1°. Presupuesto de los cuatro primeros tramos de la carretera de 2° orden

de Granada a Motril. Ingeniero D. Nicolds Contreras. Afio 1.850.
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las razones antes dichas, se establecieron desde luego los trabajos en esta primera seccion de

la carretera que, a la vez que facilitaba el acceso a Motril, era hasta all{ parte del camino de

. 97

la Alpujarra”.

La situacién de 1a carretera -obras antiguas y modernas-" en 1.850 queda reflejada
en el citado Presupuesto de los cuatro primeros trozos”. En el tramo 1° -desde el puente

del Genil en Granada hasta la salida del pueblo de Alhendin- se salva el rfo Genil por medio

de un puente de cinco ojos que, aunque de bastante antigiledad, se conserva con firmeza y

solidez. El rfo Monachil se salva con el puente del Arzobispo, llamado asf por haberse
construido en 1.792 a expensas del Ilmo. Sr. D. Manuel Moscoso y Peralta, Arzobispo de
Granada. La travesia de Armilla tiene un ancho suficiente para el paso de los carruajes.
Entre el rio Dilar y el pueblo de Alhendin, el camino, de 6.727 1/2 '® pies, es dominado
por los terrenos inmediatos y su plataforma estd formada por bancos de lastras y terrenos
arcillosos con mezcla de arena. La travesfa de Albendin tiene en algunos puntos 12 'y 14
trafico. En este tramo comprendido entre Granada y Alhendin

pies de ancho que dificultan el

hay construidos de antiguo, ademds de los puentes referidos, las siguientes obras de fdbrica:

2 alcantarillas, 23 tajeas y 3 badenes.
En el tramo 2° -desde la salida del pueblo de Alhendin hasta la entrada en el de

Padul- se comienza con un trozo de camino antiguo situado en una hondonada sin salida para

las aguas, que continua por el barranco de Jaudar. A continuacién el camino discurre por

7 Legajo 380-2°.

% Estas obras modernas habfan sido dirigidas por los ingenieros D. Elfas Aquino y D.
Nicolds Contreras. v

* Legajo 380-1°.
'01.883,7 m.

336y 3,92 m.
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terreno llano una longitud de 3.293' pies, siendo aprovechable con solo ensancharlo y
suavizar pendientes. El camino antiguo que sigue no es aprovechable porque\ hay que dirigirse
a un desmonte y terraplén de gran consideracion que se ejecutaron en tiempos del Ingeniero
D. Elias Aquino para salvar la forzadisima y penosa rampa conocida con el nombre histdrico
del Suspiro del Moro. Esta parte explanada tiene 4.334'® pies y babrd que ejecutar
solamente el afirmado. El trozo nuevo que hay que ejecutar para unir el tramo de camino
anterior con este es de 2.029' pies. Entre el Suspiro del Moro y el Cerro del Manar se
aprovechan 8.639'" pies de camino antiguo que se encuentra en regular estado ab causa de
los trabajos realizados por los peones camineros. Se continua por el camino viejo en la
extensién de 7.170'% pies. Desde este punto hasta la entrada de Padul se halla construido
el camino en 5.045'7 pies. El camino estd en terraplén con muros de piedra en seco,
halldndose ejecutadas 2 alcantarillas y 1 tajea.
El tramo 3° -desde la entrada en el pueblo de Padul hasta el principio de la cuesta
nueva del Torrente- comienza con la travesia de Padul que tiene bastantes puntos por los que
no pueden cruzarse dos carruajes. Pasada la travesfa hay un trozo de camino situado entre la

Sierra de Manar y la Laguna desecada, que con 17 .285' pies se encuentra totalmente

102922.,04 m.
1031.213,52 m.
' 568,12 m

1052 418,92 m.
106 2.007,6 m.
7°1.412,6 m.

1% 4.838,8 m.
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acabado. A continuacién hay 3.977'® pies de camino explanado sobre lastras duras con
prominencias. Hasta aqui, el camino no ofrece grandes dificultades. A partir del dltimo trozo
explanado, se encuentra el aqcho y profundo rio Dircal, en donde para salvar su paso en la
actuaiidad hay una pendiente o despefiadero, si hemos de hablar con propiedad, de 2.896'°
pies de longitud, a cuyo pie se encuentra un puente de mamposterfa de 30 pies de luz, 18
de altura y 57 1/2' pies de longitud cuya fabrica y situacion, tanto para el paso de las -
aguas cuanto para las avenidas del camino, es de 10 peor que se puede imaginar. Sigue a éste
puente una rampa tan penosa como la pendiente anterior y de 3.541'? pies de longitud,
halldndose a su final el pueblo de Diircai. Es preciso desechar éste paso que resulta penoso
hasta para un carruaje con media carga. La travesfa de Dircal es, en general, bastante
estrecha por lo que habrd que derribar casas para darle el ancho necesario.

Desde la salida de Dircal hasta el principio de la cuesta nueva del Torrente se
aprovecha una parte del camino antiguo de 11.378' pies; pero hay en €l dos pendientes
forzadisimas y tres rampas que, en particular una de ellas, es dificilisimo de subirlas con

* carruajes. El camino de naturaleza arcillosa, se pone intransitable éuando llueve y las ruedas
de los carruajes se introducen en €l de tal modo que a las caballerfas mds fuertes les es
imposible desatascarlas.

El tramo 4° -desde el principio de la Cuesta nueva del Torrente hasta el puente de

Tablate- comienza con una cuesta construida bajo la direccién de D. Elfas Aquino. Sustituye

®1 113,56 m.
1 810,88 m.

1118 4 m de luz, 5,04 m de altura y 16,1 m de longitud.
2 691 48 m.

'23.185,84 m.
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a una cuesta en zig-zag sobre terreno de acarreo mezclado con arcilla floja; las lluvias
arrastraban las arcillas y quedaban al descubierto los cantos, por cuya razén, unido a la
excesiva pendiente, se producian infinidad de accidentes de las cabailerfas. La nueva cuesta
se dirige en sentido contrario al de la corriente, evitando con ello los zig-zag para alcanzar
el cauce del rio, por un terreno consistente compuesto por cantos rodados, muchos de ellos
de gran magnitud, unidos entre s{ por una masa muy consistente y diffcil de montar. El ancho
del camino es de 40" pies, incluidos las cunetas, y los cortes del terreno por la izquierda
varfan entre 48 y 104'" pies. Al ser el terreno resistente, no se ha colocado firme,
extendiéndose una capa de 6 a 8" pulgadas de guijo y refino. Desde el cauce del torrente,
cuya anchura es de 127 pies, hasta el barranco del Pleito se han explanado y afirmado
3.261 1/2!7 pies de camino. Tanto €l cauce del Torrente como el del Pleito, de 96"'* pies
de ancho, se cruzan con badenes y se ha intentado varias veces con piedras en seco y
escollera evitar que las aguas socaven el cauce y corten las comnunicaciones para los carruajes,
sin conseguirlo. Entre el barranco del Pleito y el pueblo de Talard se han explanado y
afirmado 5.300 1/2 ' pies lineales de camino, la mayor parte sobre terrenos de acarreo
de gran consistencia, formando roca en algunos parajcs‘. La travesfa de Talard que estaba
en muy mal estado de trénsito, ya que en algunos puntos no podfan pasar dos caballerias

pareadas, se ha mejorado con el derribo de algunas casas. La travesfa se halla afirmada. A

411,20 m.
513,44y 29,12 m.
6 13 8a 18,4 cm.
761322 m.

'8 26,88 m de ancho.

19 1 484 14 m.
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1a salida existe un barranco bastante profundo. Entre este punto y el barranco que hayala
entrada de Beznar existen explanados y afirmados 10.047,5'® pies de camino. Frente al
pueblo de Beznar se ha cortado una loma con una elevacién de 78 pies en una longitud de
318 pies para eliminar una cuesta en terreno arcilloso y con pendiente muy forzada que
en invierno se ponia intransitable y se cortaba completamente el paso, teniendo la arrieria que
dar una gran vuelta, elevdndose a lo mds alto de la loma con una penosa rampa para
descender por una contrarrampa tan penosa como aquella. La travesfa de Beznar tiene
rampas y pendientes forzadas y al final su anchura es de solo 11,5 pies. Después de ia
travesfa, se cruza por su cauce el barranco de la Parra, subiendo por la ladera derecha con
una rampa de 533'® pies de tanta inclinacién que es penoso y dificil subirla hasta para una
caballerfa sin carga. Al final de la rampa existe un camino nuevo. Desde este punto hasta al
puente de Tablate hay 5.954 1/2 pies de camino explanado, la mayor parte desmonte de
piedra arenisca y, en algunos puntos, de roca y lastra de dureza extraordinaria. El barranco
de Tablate se pasa por un puente que tiene un pavimento estrechisimo de solo 10'® pies
entre pretiles, su béveda es de mamposteria con un chapado de sillerfa en sus aristones,
.halldndose toda su fbrica en bastante mal estado, y en particular los muros, que se elevaron
despflés de concluido el puente, a consecuencia de resultar bajo, con objeto de alzar de nuevo

el pavimento. Otro de los graves inconvenientes de esta obra es lo baja que queda respecto

22 813,3 m.

2121 84 m y 89,04 m de longitud.
2322 m.

1 149,24 m.

% 1.667,26 m.

132 8 m.
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de la linea del camino y el de hallarse uno de sus estribos apoyado sobre un terreno socavado.
Desde la salida de Beznar hasta el puente de Tablate hay construidas 5 tajéas.

El RESUMEN del estado de la carretera en 1.850 podria ser que, entre lo construido
desde 1.839 en que se hizo cargo de ella el Ingeniero D. Elfas Aquino y los trozos del camino
antiguo que podian utilizarse, podia transitarse por bastantes sitios con carruqjes, pero que
algunos obstdculos importantes impedian que se pudiese efectuar un trdnsito regular entre
Granada y el puente de Tablate. Los obstaculos podian resumirse en: las travesias de algunos
pueblos (Alhendin, Padul, Dircal, Talard y éeznar); los puentes de Durcal y Tablate; el
cruce de los arroyos del Torrente, del Pleito 'y de la Parra; y algunas rampas con excesiva
pendiente o con terreno arcilloso que en tiempo de lluvias cortaban el trdnsito. Como

consecuencia de todo ello, era imposible el transporte de mercancias con carruajes ni

siquiera con media carga.

En Abril de 1.850, el Ingeniero D. Nicolds Contreras realiza el Presupuesto de los
cuatro primeros tramos.® La principal decision es el trazado de la carretera: "Sin embargo
de los grandes obstdculos que a cada paso presenta la naturaleza sea cualquiera la lfnea que
se adopte, es sin disputa incomparablementé mds ventajosa la direccién de 1a Solana por ser
ésta la que puede poner en comunicacion los pueblos de la Alpujarra con las ciudades de
Granada y Motril, haciendo aquellos pueblos cortos ramales que enlacen con ella; por ser la
linea mds corta en razon a que el terreno, si bien en algunos parajes presentan rampas

forzadas, no lo son tanto ni de tanta longitud como las que existen en las otras dos

12 | egajo 380-1°. Presupuesto de los cuatro primeros tramos de la carretera de Granada
a Motril. Ingeniero D. Nicolds Contreras. Ao 1.850.
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direcciones; y, por ultimo, por ser la que exige menor mimero de obras de fdbrica."'”

La carretera asf proyectada tiene una longitud de 12 leguas, 5.598~varas y 1 pie.”
Se divide esta carretera en dos trozos: el primero, de 7 leguas y 721 varas'” de longitud,
comprende desde Granada al puente de Tablate; el segundo, de 5 leguas, 4.877 varas y 1

pie™ de longitud, comprende desde el puente hasta Motril. El primer trozo consta de

cuatro tramos y el segundo de tres™.

Los trozos y tramos son los siguientes:

Trozo 1°: Desde Granada hasta el puente de Tablate.
Tramo 1°: Desde el puente del Genil en Granada hasta la salida del pueblo de-

Alhendin.
“Tramo 2°: Desde la salida del pueblo de Alhendin hasta la entrada en el de Padul.

Tramo 3°: Desde la entrada del pueblo del Padul hasta el principio de la Cuesta

nueva del Torrente.

Tramo 4°: Desde el principio de la Cuesta nueva del Torrente hasta el Puente de

Tablate.

27 Idem.

'8 71.555,64 m.
2 39.613,68 m.
1%031.941,96 m.

31 Egta division de trozos y tramos dard lugar a confusiones posteriores, ya que la
divisién tendrfa que haber sido en dos "secciones” y siete "trozos", segun los exteriores
generales de divisién de las carreteras visades con posterioridad.
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Trozo 2°: Desde el puente de Tablate hasta Moiril.

Tramo 5°: Desde el puente de Tablate hasta el de Izbor.

Tramo 6°: Desde el puente de I1zbor hasta la casa de Peramos en Vélez de
Benaﬁdalla.

Tramo 7°: Desde Vélez de Benaudalla hasta Motril.

El proyecto del Ingeniero Sr. Contreras se ocupa solamente de los cuatro primeros
tramos: es decir, del trozo 1°, aunque defina la direccién del resto de la linea.

El tramo 1€, con una longitud de 1 legua y 3.688 2/3'* varas, comienza un poco
mds arriba del punto en que el rfo Darro pierde su nombre para unir sus aguas con las del
Genil. Después de cruzar un trozo de la Vega y pasar en travesfa el pueblo de Armilla con:
el camino existente, se Hega a los Llanos de Armilla que tiene un terreno formado de arena
y chinarro "en el que por abundantes aguas que reciba jamds se forma un charco”. No
encontrdandose motivo para actuar en los Llanos, se dejan los 6.557'* pies que comprende

* para una actuacion posterior. El rfo Dilar "por ser mds bien un arroyo sin aguas constantes”

se cruza sin puente y se arreglan los terrapienes a uno y otro lado. En la travesfa de Alhendin

hay que derribar varias casas para darle un ancho adecuado al trdnsito.
El tramo 2°, con una longitud de 1 legua y 5.208 1/2'* varas, comienza con la

construccién de una nueva linea de 3.113 1/2' pies que atravicsa la Vega de Alhendin. En

la rampa del Suspiro del Moro hay que recrecer ‘alguna parte del terraplén y realizar el

12 § 656,35 m.
19 1 835,96 m.
% §.926,78 m.

135 871,5 m.
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afirmado. Hay que construir una linea nueva de 2.029'* pies que une el camino viejo con
el nuevo terraplén del Suspiro, restando hacer entre Alhendin y Padul algumis pequeiias obras
de fdbrica.

E] tramo 3°, con una longitud de 2 leguas y 2.632 1/2*" pies, comienza con la
travesfa de Padul que "siendo su planta tan irregular y estrecha que para dejarlas en un
perfecto estado serfa preciso derribar la mitad del pueblo”, y no siendo posible esto, se
procurard que siempre quede ancho suficiente para el paso de un carruaje, aunque f:l que vaya

en sentido contrario tenga que esperar en un apartadero.

Puente sobre el rio Diircal. El nuevo paso del rfo Drrcal, una vez desechado el
antiguo puente existente, es la obra mds importante de este tramo. Las dos soluciones que se
presentan para pasar el rio son: una, cruzar el o en linea recta y sin descender nada; pero
para ello serfa necesario un puente de 885 pies de longitud y cerca de 200 pies de altura,
cuyo conste serfa imposible de asumir; otra, descender por la orilla derecha del rio con
pendiente suave y en sentido contrario al de la corriente hasta encontrar su cauce €n un punto
adecuado. Para ello es necesario realizar un zig-zag de tres vueltas para alcanzar un punto
estrecho del rio y con terreno firme. El punto elegido estd formado por congiomerados con

cantos rodados y un cemento de bastante dureza. El ancho det cauce es de 371 1/2™ pies,

que es ¢l ancho del puente.

Se elige un puente de fdbrica de mamposterfa, ladrillos y sillerfa, desechando la

solucién de puente suspendido que, aunque ligeramente mds econdmico que aquel, tiene mds

% 568,12 m.
%711.883,i m.
128 247 8 m de longitud y 56 m. de altura.

104,02 m.
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gastos de conservacién y menor duracion.

El puente tiene 7 arcos de 1/2 punto de 30 pies de luz cada uno y 1a altura hasta la
parte inferior de! pretil es de 69,75 pies. Tiene, por tanto, 5 pilas, 2 estribos y muros de
acompafiamiento de los terraplenes. Todas las pilas y estribos se elevan a una misma linea
de nivel, llevando en su terminacion una cornisa compuesta de un caveto de 1/2 pie de vuelo
y altura y de un listelo de 2 pies de altura y que vuele otro medio sobre el caveto. Los arcos
tienen 2 pies de espesor y su fébrica es de ladrillo con aristones de sillerfa. Considerando que
las mdximas avenidas solo afectardn a dos de sus arcos, se ha dotado a estos de tres cadenas
y de tajamares aguas arriba y abajo. Sobre los muros de acompafiamiento se colocardn
guardacantones y en el resto del puente pretiles de fabrica de mamposterfa sujeta con
machones de ladrillos. Los muros serdn de mamposterfa, sujeta con pilares y encintados de
ladrillo. Los tajamares irdn revestidos de sillerfa y rellenos de mamposterfa. El firme tendrd
20* pies de ancho y los paseos irdn empedrados.

La cimbra para cada arco constard de 7 cuchillos formados por un tirante, un
pendolén, dos tornapuntas, dos manguetas y cuatro pares, apoy4ndose sobre estos las curvas

| que han de formar el 1/2 punto.

Se sale de puente con una rampa de 1.060 pies con un 6% de pendiente en terreno
de acarreo muy duro. Al final de la rampa se cruza la vega de Dircal por un camino
construido para el servicio de los labradores. La travesfa de Dircal se resuelve demoliendo
algunas casas de mala construccion. A la salida de Dircal hay que desechar el camino viejo

de 11.378' pies de longitud por ponerse intransitable en invierno, construyéndose una

40 8 4 m de luz y 19,53 m de altura.
456 m.
42 3 185,84 n.
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nueva linea.

El tramo 4°, con una longitud de 1/2 legua y 889,5 ' pies, comienza en la Cuesta
nueva del Torrente que tiene un ancho de 40'“ pies y debido a presentar un firme natural,
solo se ha cubierto la explanacion con una capa de guijo y refino de 6 a 8 pulgadas de
espesor. En el rio Torrente y en el barranco del Pleito no hay previsto construir puentes por
ser su construccién muy costosa y las aguas ordinarias poco significativas. Se prevé construir
una estacada en cada uno de ellos, la que bien asegurada en el terreno y construida con
esmero, parece probable que sujete y mantenga constante un paso c6modo y seguro para los

carruajes. La travesfa de Talard se encuentra afirmada y en buen estado de trdnsito. La

~ travesfa de Beznar es muy mala y se propone modificar la linea y llevarla después por la

vega.
La obra mds importante de este tramo es:

Puente de Tablate. El cauce del barranco de Tablate se encuentra a 144" pies bajo
la nueva rasante del camino. El puente de obra de fébrica consta de 1 arco de 1/2 punto de
sillerfa con un espesor de 4 pies. Los estribos arrancan de dos puntas salientes de roca que
estrechan el cauce, 1o que permite que su altura sea de 17 y 27 pies de altura hasta el
arranque del arco. A continuacién de los estribos se establecen muros rectos para sostener los
terraplenes. Las caras del puente forman un resalto de 3 pulgadas sobre los paramentos de
los muros. Coronan los frentes un cordén de sillerfa sobre el que descansa el antepecho. Los

paramentos de los estribos serdn de silleria y los frentes sobre los estribos y arcos serdn de

143 3.049,06 m.
11,2 m.
45 13,8 a 18,4 cm.

146 40,32 m.
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mamposterfa sujetos en la parte inferior con machones de sillerfa y en la parte superior con‘
machones de ladrillo. | \

La cimbra que se ha adoptado es, segiin el autor del proyecto, la que Miguel Angel
empled para la construccién de la boveda de San Pedro en Roma, inventada por Antonio de
S. Gallo y mejorada por M. Pitot. Consta de 6 cuchillos formado cada uno de un puente, una
sopanda, 4 tornapuntas, 4 pares y 1 pendoldn, sujetas estas piezas por cadenas y manguetas,
cuyo sistema de apoyo sobre unas zapatas ensambladas en soleras que estdn colocadas a lo
largo de la béveda y estibando sobre canes que hay bajo el nacimiento.

Las caracteristicas técnicas de la carretera son:

- El ancho que se da al firme es de 22 pies, 12 a los paseos y 3 a cada cuneta, resultando -

un ancho total de 40 pies.
En los tramos de roca se ha dado un ancho total de 32 pies: 20 pies para el firme, 6
para los paseos y otros 6 para las cunetas. .

- Los desmontes tendrén un dngulo con la vertical de 45° para los terrenos vegetales 0 flojos,
30° para los de media dureza y 0° para los muy consistentes como los formados de cantos
rodados unidos fuertemente con cemento calcdreo.

- Los terraplenes se ejecutardn por capas de 8 a 10 pulgadas de espesor, los taludes serdn
1:1 y cuando la altura exceda de 3 pies no se echard el firme sobre ella hasta que haya
pasado un invierno desde su conclusién.

- La caja para el afirmado tendrd 12 pies de ancho, cuyo perﬁl transversal se hard bombado
en la soléra y vertical en sus costados, teniendo estos 8 pulgadas de altura.

- La clase de piedra que se empleard parz el afirmado serd caliza dura o cuarzosa, formando
aquel tres capas, machacando la primera en 1a caja, con dimensiones entre 3 y 4 pulgadas

en su mayor longitud, y con 6 pulgadas de espesor en el centro y 3 en los costados. La
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CARRETERA GENERAL DE GRANADA A MOTRIL: TROZO: GRANADA AL PUENTE

DE TABLATE. TRAMOS 1° AL 4°, ANO 1.850

RESUMEN DEL MOVIMIENTO DE TIERRAS

TRAMO 1°¢ TRAMO 2°¢ TRAMO 3° TRAMO 4¢

EXCAVACION 16.040 40.713 50.678 6.608
TERRAPLEN
- Procedente del desmonte - 17.566,~ 18.124,~ 5.004,~
- Procedente de préstamos 16.040, - 23.147,- - -

s (excavacién fuera de la linea)

}SJ
TOTAL TERRAPLEN 16.040,- 40.713,~- 18.124,- 5.004,-

u--------aa-nn--n--IS--.----nu-c--u.----------eu.---n----------------------s---------n-..-nn-------------

TRANSPORTZRE:
Del desmonte

sin precio (a media ladera)

con precio

SUMA - 17.566,- 18.124,- 5.004,-
'De Préstamo 16.040,~ 23.147,~ - | --
A Caballeros - - 32.554,~ 1.603,~-
TOTAL TRANSPORTE 16.040,~ 40.713,~ 50.678,~ 6.608,-

RN
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20 TABLAS 8 CRP 3

CARRETERA GENERAL DE GRANADA A MOTRIL.

RESUMEN

TROZO :
DE TABLATE. TRAMOS 1° Y 2°. ANO :

1.850

GRANADA AL PUENTE

Hoja 1

TRAMO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE

EXPLANACION POR

PTO. DE CONTRATA

Ne® M SIFONES ud ud CONTRATA M1 DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA~ Ptas M/M1
RILLAS
ud
1¢# 5.833,50 Tajeas : 4 - - Expla.: 20.707 Desmonte en la Explan. 3.350
- Ob.de fab. 2.028 1linea - Ok.de fab. 348
Afirm.: 54.2R0 ) Afirmado  9.306
Ob.acces: 4.288 Terraplén 16.040m? Ob.acces. 735
Cons.y acp. -- (2,8 m’/m)l) Cons.y acp. =--
Explan. 16.049,-m’
4 - - 81.303 2,8 m/ml 13.938 Ptas/Km
2¢ 8.797,~ Tajeas 13 1l - Expla.: 33.019 Desmonte en 1la Explan. 3.753
Alcant. 2 - - ‘Ob. fab 22.578 linea 17.566m® Ob.de fab. 2.567
' Afirm.: 109.828 (1,99 m*/ml) Afirmado 12.485
Cb.acces. 8.871 Terraplén 40.713 m* Ob.acces. 1.008
Cons. - (4,62 M*/ml) Cons. -
Explan. _58.279
15 1 - 174.296 Ptas 6,62 m’/ml 19.813 Ptas/Km

' Trabajos por Administracién.
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Hoja 2

RESUMEN

TRAMO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE EXPLANACION POR PTO. DE CONTRATA

N® M SIFONES ud ud CONTRATA M1 DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA- Ptas M*/M1 :
RILLAS
ud
3¢ 4.207,- Tajeas : 15 - - Expla.: 45.926 Desmonte en la Explan. 10.917
Alcant. 1 _ 1 Ob.de fa.170.140 1linea 50.678m> Ob.de fab.40.442
Afirm.: 28.940 (12,04 m*/ml) Afirmado 6.879
Ob.acces: 14.000 Texraplén 18.124m* Ob.acces. 3.328
- cons.y acp. -- (4,30 m®°/ml) Cons.y acp. --
W : Explan. 68.802,-
o
16 - 1 259.006 16,35 m*’/ml 61.565 Ptas/Km
4¢ 3.033,- Tajeas 7 3 1 Expla.: 14.153 Desmonte en la Explan. 4,666
Alcant. 1 - - Ob. fdb 213.409 linea 6.608m* Ob.de fdb.70.362
Afirm.: 25.403 (2,17 m*/ml) Afirmado 8.376
Ob.acces.13.584 Terraplén 5.004 m’ Ob.acces. 4.479
Cons. - (1,64 M>/ml) Ccons. -

266.549 Ptas

Explan. 11.612m’

3,82 m’/ml

87.833 Ptas/Km
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segunda y tercera se machacardn fuera de la caja, dando a la segunda capa igual espesor que
a la primera y a la tercera se le dardn 4 pulgadas en el centro y 2 en los‘costados. El
tamafio de la mayor dimension de la piedra de la 22 capa serd de 2 pulgadas y la de la 3*

capa serd de 1 pulgada. Las piedras deberdn ser angulosas y de ninguna manera cantos

rodados.

Se le dard al firme un bombado para expulsar las aguas, siendo la flecha en el centro

1:20 del ancho total de la via.

Sobre el firme y paseos se echard una capa de arena de 2 6 3 pulgadas de espesor.
Sobre 1a 3% capa de piedra se pasard un cilindro compresor de 5 pies de longitud y que

produzca una presién de 1.400 a 1.500 libras por pulgada lineal. Colocado la capa de refino

se volverd a pasar el cilindro compresor.

Por R.O. de 16 de Abril de 1.851 se aprobé el Plan de operaciones propuesto por
el Ingeniero D. Ramon del Pino "(...) fijdndose una consignacién de tres mil duros mensuales
(...)" para los trabajos por Administracion, determinando se efectuasen por Contrata las

obras de fabrica comprendidas entre Tablate y Motril y otras obras entre Granada y el puente

de Tablate.

En cumplimiento de estos acuerdos, se subast la construccién de las obras de fabrica

comprendidas entre Tablate y Motril y se adjudicaron por R.O. de 5 de Agosto de

1.851. Sin embargo, los proyectos de las obras subastadas no estaban realizados y los

primeros los fueron en 18 de Junio de 1.852.

“7 Legajo 380 - 2°.
148 Adjudicadas a D. Antonio Lledo (después D. Lamberto Martinez).
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Por R.O. de 25 de octubre de 1.854'” se adjudican las obras de explanacion,

afirmado y fébrica comprendidos entre Granada y Tablate, que se habfan dividido en 4
trozos, y el afirmado en toda la extensién de Tablate a Motril, que comprendia los trozos
5°, 6°y 7°. Quedaba con aquello adjudicadas todas las obras ya que la explanacién de estos
dltimos trozos se hacfa por Administracién y las obras de fdbrica estaban también
contratadas.'

Las dificultades de la ejecucion de la explanacién comprendida entre Tablate y Motril,
que se ejecutaban por Administracion, debido a la naturaleza del terreno "(...) mds ain que
a 10 extraordinariamente quebrado del terreno, a su naturaleza desmoronable por lo
descompuesto de su formacion (...)"**, a la escasez € irregularidad en el suministro de los
fondos y el escaso mimero de presidiarios, fueron motivo de su retraso y con él el de las
contratas que estaban supeditadas a su avance.

A principios de 1.856, el Inspector D. Ramén del Pino gir6 inspeccion a los distritos
de Granada y Murcia. En la parte relativa a la carretera de Motril decia: "(...) los resultados
obtenidos no correspondian hasta entonces ni al objeto del proyecto, ni al tiempo transcurrido,
ni a los fondos invertidos, y que no obstante los millones gastados en ésta obra, no obstante

tampoco los millones que importaban las entonces pendientes de contrata, serfa necesario
invertir mds de otros 20 para terminar los trabajos y esto en unma extension de 13,5
leguas".'” La mala organizacion del presidio por la relativa escasez de confinados en

relacién a la Plana Mayor existente, la necesidad de tener concentrados a los confinados en

19 Adjudicadas a D. Ramén Estuchy y Ferrer (después D. Antonio Roger y Vidal).
10 A. D. Lamberto Martinez.
5! Legajo 380 - 2°.

52 _egajo 380 -2°.
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un solo punto por falta de escolta y la nula aportacion de fondos por parte de la Diputacién

Provincial eran motivos suficientes, a juicio del Inspector, para paralizar las obras y proceder

a la formacién de un proyectc general de todas las obras que faltan por concluir.

| Por R.O. de 30 de Julio de 1.856, se dispuso:

- Que cesara desde luego el presidio y se retirasen de las obras.

- Que se suspendiesen todas las cbras que se hallasen en curso, salvo aquellas que no
pudieran dejar de hacerse sin grave inconveniente.

- Que se designase un ingeniero de la clase de Jefes para realizar la descripcion y medicién
de las obras ejecutadas, proyectase las que quedaban por ejecutar y propusiese los medios
a fin de "evitar los derrumbamientos de terreno y aterramientos de puentes”.'*

En la misma fecha de la R.O. anterior se designé al Ingeniero Jefe de 1* Clase D.
Calixto de Santa Cruz para desempeiiar la Comision. Lo primero que ocupo a este Ingeniero
fue el estudio del trazado de la parte comprendida entre Tablate y Motril, donde se
acumulaban todas las dificultades tanto por lo extraordinariamente quebrado de su

" configuracién como por su naturaleza desmoronable. |

Los estudios del Ingeniero Santa Cruz le lievaron a ia conviccion de que el trazado
primitivamente adoptado, a pesar de sus inconvenientes, era el que menores lo ofrecfa y que
las obras hechas eran de tal entidad que su abandono ocasionarfa una pérdida muy superior

a la economfa que pudiera ofrecer otra solucion cualquiera en el caso dé que hubiera existido.

En su consecuencia, se determiné por orden de la Direccién General de 21 de Mayo

de 1.858 que se formalizase el proyecto por el trazado primitivo en la parte objeto de este

estudio del Ingeniero Santa Cruz.

133 | egajo 380 -2°.
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6°.- TERCERO Y ULTIMO PERIODO.-

Cumpliendo esta orden se proyecta en Julio de 1.860 el Proyecto de carretera de 2°
orden de Granada a Motril comprendido entre Tabiate y Motril por el Ingeniero D. Juan de
la Cruz Fuentes™. Este proyecto, como reconoce su autor "(...) s¢ reduce a una
rectificacion dei primitivo, o sea, del concebido por el Ingeniero Contreras, después de
hallarse ejecutados bastantes trabajos de explanacién y gran parte de pontones, alcantarillas
y tajeas, que habrdn de utilizarse”. Se habfan realizado también, bajo la direccién del
Ingeniero Contreras, los grandes desmontes de acceso a los rios Torrente y Tablate y los
puentes de Dircal y Tablate, estando ejecutdndose los de Izbor y Guadalfeo, que son, por
tanto, dos puntos de paso obligados para el trazado actual.

A consecuencia de la R.O. de 30 de Julio de 1.856 "(...)se dispusieron nuevos
estudios en dos distintas direcciones, tinicas que, en su caso, pudieran ser aceptables, y no
fue preciso terminarlos para crear la evidencia de la imposibilidad de separarse del trazado
del Ingeniero Contreras, quien de antemano habfan tenido presente para resolverlo la

direccién por Lanjaron y Pinos, que fueron objeto de los estudios citados”.

El Ingeniero Contreras "(...) gran conocedor del terreno por donde tenfa que abrir la
comunicacién, y después de un prolijo estudio y repetidfsimos reconocimientos, resolvié el
trazado por' las laderas de Izbor, Solana y Vélez, no obstante las pésimas condiciones de
estabilidad que llevan consigo las dos primeras.”

El terreno que tiene que atravesar la linea hasta el puente de Guadalfeo "(...)es
pizarroso, de capas inclinadas en sentidos diferentes, de mayor ¢ menor dureza y mds o

menos descompuesta. Alternan con estas capas las arcillas en algin punto, pequefias vetas de

1% Legajo 375-1°. Proyecto de los trozos 10,20 3° y 4° en la carretera de 2° orden de
Granada a Motril. Ingeniero D. Juan de la Cruz Fuentes. Afio 1.860. '
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cuarzo en otras y rifiones de caliza en otros”.

"La descomposicién permanente de aquellas laderas y la continua movilidad de los
terrenos que la forman es causa de frecuentes desprendimientos que hacen impensable el
sostenimiento de un mismo perfil transversal casi de un dfa para otro y hardn notablemente
costosa la conservacién de algunos trozos cuando se halle terminada la carretera.”

La inestabilidad del terreno se ve agravada por la ausencia de vegetacién. "Estas
laderas, a excepcion de la de Vélez donde se observan numerosos y buenos olivos y bastantes
drboles frutaies,‘ carecen absolutamente de vegetacién, dando lugar a grandes demudaciones
que se originan siempre con las lluvias. Carecen, pues, los terrenos de toda defensa natural
y de aquf la necesidad imperiosa de la aplicacién de un sistema defensivo, si se han de

disminuir los sacrificios ulteriores necesarios para conservar la carretera”.

El proyecto comprende solamente las obras de explanaci6én y muros de sostenimiento,
ya que las obras de fdbrica y las de afirmado se encontraban contratadas con anterioridad. Las
obras de fabrica lo estaban "(...) conforme a proyectos que sucesivamente fueran formandose

'y aprobandose por la superioridad”. Las de afirmado lo estaban a todo lo largo de los limites
comprendidos entre el barranco de Tablate y Motril.

Los muros de sostenimiento soio se proyectaban en el trozo 4°, pasado el rio
Guadalfeo, a pesar de la altura de los terraplenes existentes en los trozos anteriores. La razon
de ello estaba en que "No hay muro posible donde falta seguridad en el cimiento (...). Ahora
bien, el terreno de que se trata es de tal naturaleza que por si solo resbala en masas
considerables. La falta de la necesaria solidez para cimentar una linea de muros y su estado

de descomposicién y movimiento harfa muy pasajera la permanencia de éstos, que se

correrfan con el terreno mismo”.
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El proyecto, con una longitud total de 12.796,83 m, se divide en cuatro trozos:
Trozo 1°: Desde el barranco del Cangajo hasta el puente de Izbor, con una longitud
de 2.864 m.

Las caracterfsticas del terreno son las reflejadas con cardcter general para éstos tres
primeros trozos. "Su composicion general es pizarrosa y sus capas inclinadas en sentidos
diferentes. En todos aquellos puntos en que la inclinacién de las capas estd del lado de la
carretera, resbalan las unas sobre las otras, dando lugar a los grandes desprendimientos de
que ya hemos hecho mérito; y en los puntos en que alternan las capas de pizarra con las de
arcilla, ésta se disuelve con la‘lluvia, dando lugar a los corrimientos de la pizarra que se
desprende en grandes masas”.

"A 1a entrada del trozo se observan en algunos puntos, reducidos a pequefia longitud,
algunos bloques calizos incrustados en las capas arcillosas y alternando con las pizarras (...)".
La tierra que produce la pizarra, una vez descompuesta, €s tan suelta y floja que el

talud natural que toma se aproxima mucho a la vertical. Por ello los terraplenes procedentes

del desmonte estardn mds expuestos a corrimientos que las laderas a desprendimientos. Para

evitarlo, la carretera deberd meterse lo mds posible en la ladera, con el fin de asentar la
carretera sobre terreno natural en su mayor parte.

Trozo 2°: Desde la salida del puntal de Izbor hasta el barranco de la Jara, con una

longitud de 3.661 m.
A la salida del puente de Izbor existe un puntal saliente de caliza de extraordinaria

altura para cuyo paso se estudian dos soluciones: trazar 1a linea por la ladera del puntal, o

bien atravesarlo con un tinel. Esta obra es objeto de un proyecto independiente.

Este 2° trozo se desarrolla por la margen derecha del rfo Izbor, mientras que el trozo

1° lo hacia por la izquierda. El tipo de terreno es el mismo que el del trozo anterior y, por
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tanto, también los problemas. No existen, al igual que en el anterior, pasos dificiles, siendo
las obras de f4brica necesarias para el paso de los barrancos de escasa impbrtancia y objeto

de otros proyectos.

Trozo 3°: Desde el barranco de la Jara hasta la entrada del puente del Guadalfeo,

con una longitud de 4.630 m.
| Este trozo participa de las caracterfsticas de los dos anteriores. Al final del trozo, se
presenta un cerro de considerable altura, 36 m sobre la rasante, que intercepta por completo
la entrada del puente de Guadalifeo. El emplazamiento del puente, cuyo estribo derecho
descansa sobre el mismo cerro, hace imposible su faldeo. No hay, pues, otro medio que
abrirlo por un gran corte, o atravesarlo con un tdnel. La solucion del tiinel es desaconsejable:
frente a la gran excavacién por tres razones:

a) Su mayor Jcoste en casi un 35%.

b) La inestabilidad del terreno.

¢) La proximidad del rfo que socava la base del cerro e incrementa los desprendimientos. Las
posibles interrupciones del trénsito producidos por los desprendimientos serdn mds féciles

de resolver en el caso de la excavacién que en un probable derrumbamiento del tinel.

Trozo 4°: Desde la salida del puente de Guadalfeo hasta el ponton del Granadal, con
una longitud de 1.643 m.

Este trozo discurre por la margen izquierda del rfo Guadalfeo, mientras que el anterior
lo hacfa por la derecha. La ladera es, esencialmente, de naturaleza caliza, formada en algunos
casos por grandes bloques, en otros existe tierra compacta entre ellos, presentindose incluso
alguna forinacién de pizarra. No existe ningin paso dificil y el trazado, como en todos los

trozos anteriores, se pliega al terreno.
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Trazado horizontal y vertical.-

La carretera pertenece a las de 1% orden y tiene, por tanto, un ancho de 8 m para el
firme y paseos entre las aristas interiores de las cunetas. Estas serdn trapezoidales de 0,80 y
0,50 ﬁ de caras superior e inferior, respectivamente, y 0,35 m de altura. Como las obras de
afirmado estdn contratadas, la apertura de la caja y los paseos se ejecutardn con el ﬁme. No
asf las cunetas, que deberdn ejecutarse con la explanacion para evitar la destruccién de la
misma con las Iluvias en el perfodo comprendido entre la ejecucion de la explanacién y el

afirmado.

TRAZADO HORIZONTAL

TROZO 1° 1.082,5 38 1.781,5 62 16,95
TROZO 2° 1.815,5 50 1.845,5 50 22,02
TROZO 3° 2.112,55 46 2.517,5 54 20,23
TROZO 4° 861,29 52 781,7 48 26,11

TRAZADO VERTICAL

0,059 204,95 m
4° 0,0124 1.413,92 m

El trozo 1° desciende de forma continua desde el origen. La diferencia de las

ordenadas rojas es de 133,6 m. Las cotas rojas mdximas de desmonte y terraplén son,

respectivamente, 6,77 y 7,85 m.

El trozo 2°, aunque tiene rampas y pendientes, €S descendente. La diferencia entre
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las ordenadas rojas del comienzo 'y el final es de 33 m. Las cotas rojas mdximas de desmonte
y terraplén son, respectivamente 8,65 y 1,77 m.

Ei trozo 3° desciende continuamente. La diferencia entre las ordenadas rojas del
comienzo y final es de 110 m. Las cotas rojas mdximas de desmonte y terraplén son,

respectivamente, 35,65 y 1,90 m.

El trozo 4° es pricticamente horizontal y no hay excavaciones y terraplenes de

importancia.

Las obras de explanacion del proyecto anterior, salvo el trozo 3°** que comprende
la bajada al Guadalfeo, se adjudican por R.O. de 12 de Julio de 1.861. Con esta

adjddicacidn, en el tramo Tablate a Motril estaban adjudicadas parte de la explanaciéa, las

obras de f4brica y el afirmado.

Las obras de fabrica mds importantes del trozo de Tablate a Albuiiol io constituyen
los puentes de Izbor y Guadalfeo y el tinel de Izbor.

Puente de Izbor.- En Junio de 1.859, se redacta un "Proyecto de puente de piedra que
debe construirse sobre el rio Izbor*'*. Corre el rie Izbor, en el tramo que la carretera
atraviesa, en la direccién Norte a Sur, por el fondo de una serie de barrancos de laderas
clevadfsimas y escarpadas. En el punto elegido para la construccion del puente, las mdrgenes
del rio Izbor estdn formadas de rocas calizas mds 0 menos compactas, pero lo bastante para

resistir las acciones atmosféricas y la corriente del rfo sin sufrir alteraciones ni movimiento

15 Bste proyecto no respetaba la divisién del trozo 2° de Tabiate a Motril que hacia el
proyecto primitivo: Tramos 5°, 6° y 70 También cambia las denominaciones de tramos y

trozos.

1% | egajo 377. Proyecto de un puente de piedra que debe construirse sobre el rio Izbor
en la carretera de 1% orden de Granada a Motril. Ingeniero D. Juan de la Cruz Fuentes. Afio

1.859.
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alguno. Aguas arriba, la ladera izquierda la forman terrenos siliceos descompuestos que
sufren continuos desprendimientos con la humedad; la ladera izquierda 1a forman capas
calizas separadas por otras de arcilla que con la lluvia se deslizan. Aguas abajo, las laderas
son de naturaleza silicea con los mismos problemas que aguas arriba.

La obra debe denominarse, mds que puente, gran viaducto, toda vez que la luz que
necesita es enorme avn con las mayores aguas del rfo. Laroca tiene la solidez necesaria para
apoyar los estribos del puente directamente, y, aunque la profundidad del barranco es grande
(30,50 m a contar desde el intrad6s del puente existente) y los escarpes de las mdrgenes
verticales, existe un estrechamiento de éstas que facilita el apoyo del arco principal sin
necesidad de pilas.

Existe hoy un puente antiguo en el emplazamiento elegido, que parece haber sido
construido a finales del siglo XVIL, y que s6lo sirve para el paso de la arrierfa, sin que pueda
servir para otra cosa, atendida su baja situacién y mala fabrica. Este puente servird como
andamio para la construccién de la cimbra del arco principal.

El claro que presenta el barranco se salva con un arco de 1/2 punto de 23 m de luz,
.que salva las paredes verticales, y 3 arcos de 1/2 punto de 7,17 m de luz cada uno, que salva

el resto del barranco. Con el fin de separar la parte cpncemiente al arco grande de la que

corresponde a los pequefios, se proyectan 3 pilastras de 1,72 m de frente y 0,20 m de salida

sobre el paramento, que corren en toda su altura.
Los espesores de la clave y estribos del arco grande se calculan mediante las férmulas
empiricas de Edmond Roy:
Para la clave : ¢ = 0,30 + 0,07R
Para los estribos: e = 0,20 + 0,30 (R + 2c), siendo R el radio del

arco. Se adoptan los valores siguientes:
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=1,105my ¢ = 4313 m
Para los arcos pequefios se adoptan los valores : |
c=068mye =257m
que son mayores que los que da la férmula, pero que dan mds estabilidad a las bévedas de
ladrillo.
| Para las pilas se adopta para su espesor de 1,62 m, que es algo mds de 1/8 de su

altura total y estd, pues, dentro de los limites de segura estabilidad.

Los muros de acompafiamiento se han dimensionado segin la regla de : espesor
igual a 1/3 de su altura total, &istribuyéndose esta altura en varios tramos, escalonando su
parte interior.

El ancho total adoptado es de 6,80 m, y ocupando los pretiles 0,80 m, queda para el
firme 6,00 m, menor que el del restorde la carretera, pero suficiente para el trdnsito.

Los materiaies a emplear son:

- Sillerfa para todos los dngulos y aristas. En el arco grande, toda la béveda serd de este
material.

- Ladrillo: para las bévedas de los arcos pequeiios, salvo los frentes que irdn de sillerfa.

- Sillarejo : en los frentes de enjutas.

- Mamposteria careada: paramentos de estribos, pilas y muros de acompaiiamiento.

- Mamposterfa ordinaria : en los rellenos de fabricas en general.

Ademds de las impostas de arranque, que son de sillerfa, lleva la obra una general,
también de siilerfa, que limita su aitura y corre a lo largo del puente. Sobre los muros de
acompaiiamiento se colocan guardarruedas y banquetas. El antepecho es de mamposteria

careada para el cuerpo y la sillerfa para la coronacion.

Gran importancia tiene en los medios auxiliares la cimbra del arco grande formada

147



8 CAP3

por 5 cerchas formada cada una por un poligono de seis lados, constituyendo cada dos los
pares de una armadura cerrada con sus tirantes respectivos. El puente, sopahdas, jabalcones,
tornapuntas, pendones, manguetas, pies derechos, correas y camones forman el resto de los
elementos de la cimbra con secciones comprendidas entre 0,25x0,25my0,15x 0,15 m.

El puente viejo servird, como se ha indicado anteriormente, como andamio para
colocar 1os tornos para elevar sillares y dovelas y el establecimiento de todos los andamios
necesarios.

Al comenzar la ejecuci6n de 1a obra quedard inutilizado el puente viejo y habrd, pues,
que habilitar un paso provisional del barranco de Izbor. Para ello se utilizard una parte del
camino que, desde el ventorrillo situado al principio de 1a bajada al puente, conduce al pueblo
de Izbor. Este camino se dirige por encima del puntal de roca, y llegando al punto situado
a 460 m del 'ventorrillo mencionado, bastan dos zig-zag practicados en la ladera para llegar
a un punto estrecho del cauce del rfo en que sus madrgenes son de roca. Colocado en este
punto un puente provisional, otro zig-zag en la ladera opuesta bastard para llegar al camino
de los cuarteles situados en la carretera. El barranco tiene 13 m de ancho en el punto
considerado y el puente provisional consta de 2 cuchillos formado cada uno por dos pares,

un tirente, dos sopandas, un puente, un pendol6n y dos péndolas. Ei presupuesto de
ejecucién material era Vde 736.807,31 reales de vellén.

En 1.861, se redacta un Proyecto modificado del puente de Izbor. Los cambios que

se proyectan son:

- Modificar la mamposterfa careada de las caras interiores de pilas y estribos por sillarejo y

sillerfa, respectivémente.

- Incremento de la excavacién de los cimientos para alcanzar roca mds resistente, ya que la

capa mds superficial presentaba calizas descompuestas, que incluso se encontraba mezclada
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con pizarra.
- Al decidirse la construccion del tinel para pasar el puntal de Izbor, sustituyendo el faldeo
del mismo, los muros curvos de 1a derecha se transforman en rectos.
| En 1.862 hay que redactar un Proyecto de habilitacion de camino provisional a la
salida del puente de Izbor. Terminade el puente sobre el rio Izbor, quedard sin poderse
utilizar al trdnsito de carruajes hasta la conclusién del Ttinel del Puntal de Izbor, que lo estard
tal vez, a mediados de 1.863. Después de concluido el Puente Nuevo, se ha abierto desde éste
un camino de herradura que va a enlazar con el que subfa desde el puente provisional de
madera hasta el camino antiguo de Izbor, y otro ramal desde los Cuarteles del Presidio
llamados de Izbor hasta entrar en el Puente Nuevo. El paso de carruajes hasta el Puente
Nuevo desde Granada estard resuelto en 4 6 5 meses. Sin embargo, el paso hasta Motril no
estard resuelto antes de afio y medio. Es preciso, pues, habilitar un camino que permita el
paso de carruajes a Motril. Reconocido el terreno, se ha visto: "que no es posible habilitar

el camino actual de berradura que va desde el puente de Izbor por encima del Puntal hasta

~ el ventorrillo del Mirifiaque, en razon a las pendieates excesivas del 15 ai 20% que tiene.

Estudiado el terreno por la parte del Puntal que da al rfo, se ha visto que, faldeando parte de
éste, se puede abrir un camino provisional con pendiente inferior al 4% y que va a encontrar

a 130 m el camino antiguo. Por este lugar ha pasado el Contratista del puente toda la sillerfa

y también han pasado los carruajes de la obra. El ancho del camino es de 4 m.
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La consiruccién de la carretera de Granada a Motril es muy compleja por la forma de
adjudicacién de las diversas contratas. Estas fueron:
a) Afio 1.851: adjudicacion de todas las obras de fabrica entre Tablate y Motril.
b) Afio 1.854: adjudicacién de varios tramos de carretera entre Granada y Tablate, incluido
el puente de este nombre y, ademds, el afirmado de toda la parte de Tablate a Motril.
¢) Afio 1.858: adjudicacitn de la construccién del Tinel de la Gorgoracha.
d) Afio 1.858: adjudicacion de la explanacion y afirmado de varios tramos comprendidos en
los trozos 1°, 2° y 4° (antiguos).
e) Afio 1.861: adjudicacién de la construccién del Tinel de Izbor.

f) Afio 1.861: adjudicacion de la explanacion de varios tramos comprendidos entre Tablate

y Vélez de Benaudalla.

a) Construccion de las obras de fdbrica entre Tablate y Motril.-

Fue origen de esta contrata la R.O. de 16 de Abril de 1.851 en qﬁe se aprobd el plan
propuesto por el Inspector D. Ram6n del Pino para la mds prona habilitacién dela
carretera de Motril. En consecuencia, se determind la ejecucién por contrata de las
obras de fabrica que fuesen necesarias enire Tablate y Motril. Al no estar realizados los
proyectos, se subastaron una serie de precios, estimdndose el importe total en 3.000.000
de reales. Se adjudicé la obra por R.O. de 5 de Agosto de 1.851'. Los primeros
proyectos se remitieron en octubre de 1.851 y fueron aprobados por R.O. de 18 de Junio
de 1.852. Se fueron aprobando sucesivos proyectos en 1.852 y 1.855 y se recepcionaron |

las obras entre 1.859 y 1.862. En los inviernos 1.854-1,855 y 1.855-1,856 se produjeron

157 | egajo 380-2°. Se adjudicé a D. Antonio Lled6 (después a D. Lamberto Martinez).
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importantes dafios por las abundantes lluvias.
Se ejecutaron las siguientes obras:

13 pontones, 9 alcantarillas, 76 tajeas, 1 cafio, 1 acueducto, 2 muros y 3 casillas, ademds

de los importantes:

- Puente sobre el rio Guadalfeo. Es, sin duda, la obra mds importante de ésta carretera
y una de las primeras que debfan construirse. Pero las dificultades que presentaba el
proyecto y la necesidad de proporcionar a corto plazo trabajo al Contratista, fueron la
causa de que se comenzaran con anterioridad obras menos importantes.

El proyecto fue remitido por el Ingeniero Jefe el 14 de Marzo de 1.853 y aprobado

por R.O. de 15 de Agosto de 1.853 con un presupuesto de 1.694.688,10 reales.

El 10 de Abril de 1.855, el Ingeniero Jefe manifesté que al abrir las excavaciones
para el cimiento habfa resultado un terreno menos resistente que el previsto en el
proyecto, siendo necesario el empleo de pilotaje y emparrillado. No se acepto este sistema
por las dificultades que ofrecfa la adquisicién de las maderas y se mand6 estudiar un
encajonado de hormigén con zampeado general en béveda invertida. Por R.O. de 4 de
Agosto de 1.858 se aprobé el proyecto de cimentacién y se orden6 ¢l comienzo de las
obras. No pudo cumplirse hasta el afio siguiente por no poder acopiar los materiales
antes del comienzo de las luvias. El 1‘8 de Agosto de 1.859 hubo una crecida excepcional
que produjo importantes dafios en la cimentacién y en los acopios.

En 24 de Enero de 1.863 aprob6 la Direccién General la recepcion provisional de la
obra, que tuvo lugar el 30 de Agosto de 1.862. La liquidaci6n, aprobada en 20 de Abril
de 1.865, importS 2.379.692,64 reales, sin incluir agotamientos ni indemnizaciones al

Contratista.

- Puente de Izbor. Fue recibido provisionalmente junto con el de Guadalfeo.
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b) Construccion de varios tramos entre Granada y Tablate, incluido el puente de este

nombre, y todo el afirmado entre Tablate y Motril.
Los presupuestos de ambas obras fueron aprobados en dos fechas distihtas:

Por R.O. de 11 de Octubre de 1.853 las obras de 1* y 22 urgencia que debfan
ejecutarse en los tramos 1° al 4°:

Tramo 1°:

Explanacién : 4744 m
Afirmado : "
Obras de fibrica.

Tramo 2° :

Explanacion : 5931 m
Afirmado : "
Obras de fibrica.

Tramo 3° :

Explanacién : 3.595,23 m
Afirmado : "

Obras de fabrica.

Tramo 4° :

Explanacién : 622,75 m
Afirmado : 2.279,51 m
Obras de fébrica.

" Por R.O. de 17 de Junio de 1.854 las obras de afirmado de los tramos 5°, 6° y 7°

Tramos, 5%, 6°y 7°
Afirmado : 30.924,32 m.

Las obras fueron adjudicadas por R.O. de 17 de Junio de 1.854 en la cantidad de
3.831.319 reales con una baja del 11,26%'*.

Por R.O. de 5 de Mayo de 1.856 se reform6 la bajada por la margen derecha del rfo
Durcal desde la Venta del Alamo al barranco de Durcal, eliminando el zig-zag y

reduciendo las pendientes del 6 al 5,1%. La orden de 30 de Julio de 1.856 determinando

138 [ egajo 380-2°. Se adjudicaron a D. Ramén Estruch.
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la paralizaci6n de las obras y la disolucién de las obras no afect6 a los cuatro primeros
tramos. [El Contratista soiicit que se le recibiesen provisionalmente los tramos ya
finalizados: la recepcién provisionai se realizé el 30 de Abril de 1.857. El resto de los

trozos se liquidaron en Diciembre de 1.858.

Las obras mds importantes en estos cuatro tramos son:

- Puente de Durcal. Al practicar las excavaciones para los cimientos del puente se vio
la necesidad de profundizar las zanjas y de realizar agotamientos. El exceso de
excavacion se aprobé por R.O. de 15 de Octubre de 1.856. En 1.858 se aumento la
altura del puente para suavizar las rampas, se modificaron la imposta y pretil y se
prolongaron los muros. El 11 de octubre de 1.858 se recepciond provisionalmente, junto
con las avenidas y la travesfa de Durcal. La liquidacion se aprobé por R.O. de 12 de
Marzo de 1.860, ascendi6 a 843.979,47 reales.

- Puente de Tablate. Al hacer el replanteo result6 el perfil del barranco mayor que el del
proyecto por lo que la luz del arco pas6 de 60 a 70 pies, incrementdndose 2 pies mds
al realizar la cimentacion. La recepcion provisional se realizo el 20 de Agosto de 1.859.
La liquidacién general del contrato se aprobé por R.O. de 29 de Julio de 1.864 por
importe de 3.598.638,03 reales.

¢) Construccién del Tunel de la Gorgoracha.
Por R.O. de 12 de Agosto de 1.858 se mand6 reformar el proyecto del paso de la

Gorgoracha y fue aprobado el 15 de Noviembre. Se adjudicé 1a obra por R.O. de 30

de Diciembre de 1.858'®. La liquidacién, aprobada el 22 de Agosio de 1.861, ascendia

a 88.675,678 escudos.

19 | egajo 380-2°. Se adjudicé a D. Juan Ramén La Chica.
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d) Construccion de varios tramos comprendidos en los trozos 1°, 3°y 40,
Comprende la construccién del afirmado de varios tramos comprendidos en los 4

primeros  trozos. Se adjudicé por R.O. de 19 de Noviembre de 1.858'° y después se

afiadié la explanacion de algunas partes. Comprendia:

_ En el trozo 1°: 1.117,05 m desde el cailején de las Huertas hasta el puente del
Arzobispo.

 En el trozo 2° : 4.260,61 m desde la salida de Padul hasta la Venta del Alamo.

- En el trozo 4° : 593,49 m desde el principio de la cuesta del Torrente hasta el

barranco del mismo nombre.

La liquidacién, aprobada el 4 de Junio de 1.861, ascendia a 30.347,745 escudos. |
e) Construccion de! Tiinel de Izbor.
| En 1.854, se segregé del proyecto general el Turel de Izbor para que se pudiese
estudiar las soluciones de faldeo del Puntal y de tiinel. En Octubre de dicho afio, se
ordend realizar ambos proyectos, pero sélo se formalizé en Enero de 1.860 el del faldéo.
En vista de ello, fue aprobado el proyecto de tinel que hizo ei Ingeniero D. Nicolds
Contreras. Fue adjudicado por R.O. de 12 de Enero de 1.861'¢. El proyecto del tinel
realizado en 1.854 no se habia actualizado con las modificaciones hechas con
posterioridad en la carretera: de aquif que el puente de Izbor tuviera la rasante 3 m
por debajo de la del tinel, lo que motivé el reformado del proyecto.
En 1.862, los desprendimientos de la excavacion del desmonte situado a la salida
del tinel, taparon la boca. Pronto a terminarse, aparecié una grieta en direccién

normal al eje cerca de la salida. Esto, unido al estado de descomposicion que presentaba

10 | egajo 380-2°. Se adjudic a D. Alberto Traverso. -

16l | epajo 380-2°. Se adjudicé a D. Alberto Traverso.
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f)

1a caliza en algunos puntos, originG el pensamiento de revestir el tinel. No prosper6 esta
idea y se acabé el tinel conforme al proyecto adjudicado. La liquidaciéh, aprobada el 20
de Marzo de 1.865, import6 135.184,564 escudos.
Construccion de la explanacion de varios tramos comprendidos entre Tablate y Vélez de
Benaudalla.
Cuando en 30 de Julio de 1.856 se determinG la suspensién de todas las obras y el
cese del presidio, se hallaban bastante adelantadas las explanaciones de los tramos
50, 6° y 7° comprendidos entre Tablate y Motril: pero no se habfan concluido. Resuelto
en 21 de Mayo de 1.858 que se completase el proyecto de 1a mencionada parte dela
carretera por el trazado primeramente adaptado, se procedil a su estudio. Se concluy6
el proyecto en Julio de 1.860. Por orden de 27 de Mayo de 1.861 se aprobd el proyecto
de los trozos 1°, 2° y 4°, suspendiendo la ejecucion del trozo 3° hasta resolver el acceso
al puente de Guadalfeo por la margen derecha. El presupuesto de la Contrata era de
2.669.668,83 reales. Se adjudicé la obra por R.O. de 12 de Julic de 1.861' en la
cantidad de 1.736.800 reales. |
Se comenzaron las obras por los trozos 2° y 4°, kubo desprendimientos en el trozo
2° y se necesitd adoptar tatudes mas tendidos que los de proyecto. Se efectud la recepcion
provisional en 13 de Octubre de 1.864. En el Acta de tecepcion definitiva, efectuada el
afio siguiente, se hacfa constar el buen estado de conservacion del trozo 2° "a excepcion
de los desprendimientos ccurridos ultimamente en algunos puntos de la linea”.
No bien comenzados los trabajos en ¢l trozo 1° empezaron a verificarse notables
desprendimientos: de ellos da cuenta ¢l Contratista el 6 de Octubre de 1.864. La

recepci6n provisional se efectué el 22 de Febrero de 1.865. El 16 de Febrero de 1.866,

1€ | eoajo 380-2°. Se adjudicé a D. Ramén Estruch y Ferrer.
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se autorizé al Ingeniero Jefe para efectuar la recepcién definitiva. E1 3 de Mayo siguiente
manifesté dicho ingeniero que la explanacién se hailaba destruida en varios puntos a

consecuencia de los desprendimientos. No se recibirfa la obra hasta que no estuviese

limpia de desprendimientos.

Con anterioridad, el Ingeniero Jefe D. Felipe Mingo dio parte el 15 de Diciembre de

1.864 de hallarse interceptada la comunicacién en varios puntos por los desprendimientos

ocurridos a consecuencia de las copiosas lluvias ocurridas. Con fecha 7 de Marzo de

1.866 dio parte de nuevo de haberse producido nuevos desprendimientos, singularmente

en el trozo 1°, pendiente de recepcion definitiva.

La liquidaci6n de la obra, aprobado el 13 de Octubre de 1.866, ascendié a

3.204.642,27 reales.

Situacion de la carretera en el mes de Noviembre de 1.867.
El Informe del Inspector D. Francisco Lagasca'® nos permite en su resumen conocer
el estado de construccion de la carretera en el afio 1.867. Dice el Ingeniero: "Es lo primero

que llama la atencién el estado actual de esta carretera, que después de los muchos afios

transcurridos desde que se principié su construccién (28) y de los caudales en ella empleados

(24.408.230,32 reales) no se ha terminado ain (...)".
La situacién de la obra es:
Estdn completamente construidos 54,813 Km.
Estdn explanados sin afirmar: 4,119 Km.

Estdn sin explanar ni construir: 10,126 Km.

18 1 egajo 380-2°.
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Obras de fabrica que falta construir: 2 puentes
2 pontones

5 alcantarillas
30 tajeas
1 sifén
y las obras que requieran los barrancos del Pleito, del tio Pablo, 1° y 2° de

Molina y tajo de la Cochinica.

De los 10,126 Km que estdn sin explanar, estd hecho el proyecto de la parte
comprendida entre Armilla y Alhendin que ha de sustituir a 4.111 m de lo que hoy se dice
habilitado; lo que resfa hasta los 10.126 m mencionados, lo componen 4.643,72 m que
preceden a la entrada al puente del Guadalfeo, que en gran parte se explanaron por
Administracién y deformaron los desprendimientos, y algunos pequeiios trozos.

Quedan sin definir todavia dos obras que pueden ofrecer alguna dificultad: los
barrancos de Torrente y del Pleito. Para el primero estd ordenado hacer el proyecto de un
puente de uno o mds tramos de hierro. Ambos barrancos solo llevan agua con motivo de las
grandes lluvias y, aun entonces, por cortd tiempo. La gran cantidad de productos que

arrastran, que amenazan la obstruccién de las obras de fdbrica, aconsejan, en caso de

construirse, hacerlo con puentes de hierro con el menor mimero de apoyos.
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CARRETERA DE ALCAUDETE A GRANADA POR ALCALA LA REAL

(ANTES DE SALOBRAL A GRANADA).-

ANTECEDENTES.-
En el Mapa Geogridfico del reino de Granada de Tomds Lopez del afio 1.795,

aparece un camino real que desde Granada por Pinos Puente e [lora lleva a Aical4 l1a Real
en la provincia de Jaén. Desde ésta poblacion, por Alcaudete, Martos y Torredelcampo, se
alcanza la capital de la provincia limitrofe, y desde ella se enlaza con el camino general de
Madrid a C4diz por Andujar o Bailén.

En el Mapa de Andalucfa del gedgrafo suizo A.H. Dufour correspondiente al Atlas
Nacional de Espafia publicado entre 1.837-39, aparece el mismo trayecto definido como

camino carretero, con la sola salvedad de que 1a unién desde Jaén con el camino general de

Madrid a C4diz se hace en Andujar.
R. Ford* se refiere a este trayecto en la Ruta 1I. De Cérdoba a Granada. Dice:

Vdyase en la diligencia hasta Cdrdoba, luego se alquilardn caballos y se ird asf por las
montafias. Los caminos son malos, las posadas no mejores. Cufdese de ir bien provisto de
comida. El paisaje es alpino y estd lleno de pintorescos castillos y lugares famosos en las
escaramuzaé moros-hisp4nicas.
Desde Alcald la real, a la izquierda, un desfiladero de montaiia conduce a Jaén.
Siguiendo adelante por fuertes desfiladeros llegamos a [llora, a la derecha de una

colina. La expléndida Sierra Nevada no tarda en aparecer por una apertura entre las colinas;

1% R Ford. Manual para viajeros ... Pdg. 23 y s.s.
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y, después de pasar la Venta del Puerto, se abre la Vega ante nosotros. Fue en el puente
de Pinos, que no tarda en cruzarse, donde Colén fue detenido, en Febrero de 1.492, por un

mensajero de la reina Isabel que le informo de que la reina estaba dispuesta a apoyar su

proyecto de descubrimiento (de América).

CARACTERISTICAS GEGMORFOLOGICAS..-

La carretera debe atravesar las formaciones subbéticas que conforman la divisoria
entre las provincias de Jaén y Granada. Entre Alcaudete v la divisoria, recorre primeramente
terrenos formados por margas arcillosas y yesos, atravesando zonas de calizas y margas 0O
margocalizas, siendo las zonas margosas de relieve alomado y las zonas calizas de relieve mds
acusado. Al otro lado de la divisoria, las caracterfsticas geomorfolGgicas son iguales hasta
que, pasado Puerto Lope, se comienza 2 entrar en la depresion intrabética, atravesando en
primer lugar terrenos formados por depdsitos de coanglomerados, limos, arenas y areniscas
de edad Plio-cuaternaria para atravesar después terrenos cuaternarios de origen aluvial,

" rozando en el tltimo tramo las formaciones calizas de Sierra Elvira. Las formas del relieve
son suaves o llanas.

Desde el punto de vista orogréfico, las Sierras de Parapanda y de Madrid, la de

Enmedio y la del Margués dejan solo dos pasillos por donde puede pasar una carretera: entre

la sierra de Madrid y 1a de Enmedio se encuentra Puerto Lope y entre esta y la del Marqués

se encuentra el valle dei rio Velillos.

15¢
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PROYECTO PRIMITIVO DE LA CARRETERA DE ALCAUDETE A

GRANADA -

Este proyecto es el de la carretera que en el Plan General de 1.860 aparece con el

aombre de Salobral a Granada por Alcald ia Real y en ¢l Plan de 1.864 con el de

Alcaudete a Granada por Alcald la Real; su trazado comprendia desde el lmite de la

provincia de Jaén hasta el ventorrillo de la Gloria.

Este camino que era conocido como el ncamino de Madrid", era 1a carretera provincial

de Granada a Andujar'® que recibfa cuidados continuos por su importancia, ya que servia

- de comunicacisn con Cérdoba, Jaén y Madrid por Andujar.

El tramo de Alcaudete al limite de provincia pertenecfa en 1.849 a la carretera
provincial de Baeza por Jaén a Puerto Lope que se encontraba en construccion. Con fecha

8 de Febrero de 1.850 el Director General comunicaba al Jefe del Distrito que: "Terminado

¢l puente de Velillos, que era la mayor dificultad que presentaba el camino que de esta ciudad

conduce a Alcald la Real con direccién a Jaén, y estando aquella provincia a punto de

concluir la parte que corresponde a su término, encargo a Vd. la pronta formaci6n del plano

del expresado camino (...)" 16 |4 redaccién del proyecto recae en el Ingeniero D. Nicolds

Contreras que con fecha 22 de Marzo de 1.850 envia al Gobernador de la provincia el

presupuesto del trozo 2° comprendido entre el término de 1a Capital con ei de Atarfe y la

poblacién de Pinos Puente. Este trozo 29 de la carretera provincial de Granada a J aén estaba

compuesto por cuatro tramos:

© 3040y 5° de la carretera de 20

165 | egajo 128. Proyecto primitivo de los trozos 1°, 2
Afio 1.865. Aprobado el 1° de

orden de Alcaudete a Granada. Ingeniero: D. Felipe Mingo.
Septiembre de 1.867.

1% e acuerdo con el Mapa de Andalucfa de H. Dufour.

1 | egajo 531. Alcaudete a Granada. Antecedentes de la misma. Afios 1.848 a 1.870.
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10CAP3
TRAMO ‘ LONGITUD SITUACION

1° 1.601 varas lin.'® Desde el término de Granada
hasta el sitio de 1a Vifiuela.

20 2.431 varas lin.'® Desde la Viiiuela hasta el
ventorrillo de Atarfe.

3e 2.694 varas lin."™ Desde el ventorrillo hasta
1a punta de Sierra Elvira.

4° 4.105 varas lin." Desde dicha punta hasta
Pinos Puente.

La aprobacién del presupuesto y pliego de condiciones facultativas de los cuatro
&amos se realiza el 21 de Marzo de 1.851 y la subasta de los tramos 1° y 2° se realiza el
mes siguiente. Estos dos tramos serfan los inicos que se ejecutaron y su recepcion provisional
se efectud el 24 de Agosto de 1.852.

El 12 de Mayo de 1.860 el Ingeniero D. Luis Sainz redacta una "Breve descripcion
del terreno que ha de atravésar el trazado dé la carretera de 2° orden de Andujar a Granada
en la parte comprendida en esta provincia”. En el mismo recomienda que se estudien dos

. soluciones para atravesar las sierras subbéticas: uno que sigue el camino viejo y pase por la

venta de Puerto Lope y otro por el este de la sierra de Moclin atravesando el rio Frailes (0
Velillos). Como decfamos en el apartado Caracterfsticas geomorfolégicas, esas eran las dos
\inicas alternativas posibles.

El proyecto de los trozos 1° al 5° que redacta el Ingeniero Sr. Mingo, que se

aprueba el 1° de Septiembre de 1.867, se basa en los trabajos efectuados con anterioridad por

¢ 1.338,27 m.
1#2.032,07 m.
102.251,91 m.
13 431,36 m.
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el Ingeniero D. Luis Safnz, a los que se afiade la Memoria exclusivamente. El trazado llega
solamente hasta el ventorrillo de la Gloria, que hemos visto denominado \con anterioridad
ventorrillo de Atarfe, que era el final del tramo 2° recibido provisionalmente en 1.852.

La direccién general del trazado, que sigue al del antiguo camino de Madrid por
Puerto Lope, parece correcta al nuevo responsable del proyecto, no asf los detalles “(...) en
los cuales juzgo susceptibles modificaciones parciales de la linea que la mejorarfan técnica
y econémicamente”. No obstante, se dejan éstas para un posterior proyecto reformado.

La importancia de la carretera queda justificada porque “(...) empalmando esta
carretera en Alcaudete con la de Jaén a Cérdoba que pone en relacién poblaciones de tanta
riqueza e importancia como lo son Baena, Lucena, Cabra, etc, de esta ltima provincia, con
otros pueblos de Jaén, y por otra parte establece facil medio de transporte y comunicacién
entre la provincia de Granada y los pueblos que en la de Jaén estdn en la linea, todos de

consideracion, tanto por sus riquezas en cereales, vinosy aceites como por su vecindario que,

segun el siguiente cuadro tomado del dltimo censo, asciende a 52.987 habitantes:

Torredelcampo . 4.227 habitantes
Martos :13.835 °
Castillo Locubi : 4710 °
Alcald la Real :14.661 "

La carretera, que como hemos visto llevaba la direccién del antiguo camino de
Madrid, puede decirse "(...) que es rival de la de Bailén a Mdlaga™ en la parte

comprendida desde Jaén a esta capital (...)", ya que, aunque el camino por Alcaudete es algo

17 E1 16 de Enero de 1.851, la Direccién General ordena que se estudie "(...) un ramal
de carretera provincial que partiendo de Alcald, como continuacion de la que se construye
desde Jaén, se dirija a empalmar en Loja con la general que también se construye hasta

Milaga (...)". Legajo 531.
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mds largo, atraviesa importantes poblaciones, mientras que la de Bailén "(...) se recorre
desde Jaén a Granada un largo trayecto de diecisiete leguas sin encontrar mas pueblo que el
de Campillo, que no es de consideracién. Esta circunstancia hard que los viajeros, por
comodidad, y los dedicados al transporte, por conveniencia, prefieran la linea de Alcaudete”.
El trazado general es descendente, con una pendiente media del 1,0921 % y una
pendiente mdxima del 5,9% en 1.021,39 m; desde el limite de la provincia de Jaén, son
Puerto Lope, los puentes sobre los rfos Velillos y Cubillas y la travesia de Pinos Puente los
puntos mds significativos del trazado. La longitud total es de 28,66772 Km y el ancho de |
7 m como corresponde a las carreteras de 2° orden; el plazo de ejecucion se establece en dos
afios. |

La carretera se divide en cinco trozos:

Trozo 1° : desde el limite de la provincia de Jaén hasta el barranco del Sol, con una
longitud de 5226,14 metros.

Construida hasta el lfmite de la provincia de Jaén la parte correspondiente a la misma
desde Alcaudete, excepto un pequeiio trozo en el rio San Juan, no fue necesario estudiar el
punto de partida ni fijar la direccién de una cierta longitud de la linea, ya que habfa que
subordinarse a lo ya construido. En casi toda su longitud, ei trazado sigue la direccién del
camino viejo cifiiéndose al terreno cuanto €s posible y aprovechando para su desarrollo las
médrgenes de varios barrancos. El trozo desciende desde una ordenada roja de 200,00 hasta
113,99, con una pendiente mdxima de 0,0396 en 796,33 y una pendiente media de 0,0264.
Las ordenadas maximas de desmonte y terraplén son, respectivamente 499 my 10,16 m, esta
tiltima en el paso del barranco de Matanzas que s¢ salva con una algantarﬂla.

Trozo 2° : desde el barranco del Sol hasta el ventorrillo de los Desesperados, con

una longitud de 5077,14 metros. Este trozo tiene en su primera parte que subir a la garganta
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de Puerto Lope, efectuar después una contrapendiente para pasar por las proximidades de la
cbrtijada de Puerto Lope, circunvalar el cerro de Gallinas para no forzar las pendientes y
descender al ventorrillo de los Desesperados. La ordenada roja del comienzo es la 113,97,
ﬂcanﬁndo 167,00 en la garganta de Puerto Lope y 187,17 en el cerro de las Gallinas, desde
donde desciende a la 165,59 al final del trozo. La pendiente mdxima es del 0,00513 en
243,50 m en el descenso de Puerto Lope y la pendiente media es de 0,01016. Las cotas rojas
médximas de desmonte y terraplén son, respectivamente, 4,96 my 5,65 m, esta ltima en el
barranco del Aguilén que se salva cor una alcantarilia.

Trozo 3°: desde el ventorrillo de los Desesperados hasta la cueva de Limosneros,
con una longitud de 5.596,34 m. La linea sigue descendiendo hasta la cafiada de Zapatero en
la que hay que realizar una contrapendieute al atravesarla; después sigue el descenso de forma-
continua hasta el final. La pendiente méxima es de 0,047 en la éontrapendiente de la cafiada
de Zapatero y la pendiente media es de 0,0165. Las cotas rojas mdximas de desmonte y
terraplén, respectivamente, son 5,60 m y 4,80 m.

Trozo 4°: desde la cueva de Limosneros hasta Pinos Pueﬁte, con una longitud de
5.991,95 metros. Para alcanzar el puente sobre el rio Velillos que aprovecha el camino
actual, y que "si bien no tiene el ancho que fuera de desear ni otras muchas cualidades que
distinguen a las construcciones modernas, su corta lopgitud y suaves pendientes lo colocan

en regulares condiciones de vialidad haciendo en ¢l algunas teparaciones”, es necesario
forzar algunas pendientes y realizar un zig-zag. La pendiente media es de 0,0359 y la
pendiente mdxima de 0,059 en 1021,39 m. las cotas rojas de desmonte y terraplén m4ximas
son, respectivamente, 6,92 y 3,30 m. El trozo desc*iénde de forma continua hasta el cruce
del rio Velillos y sigue un trazado prdcticamente horizontal hasta llegar a Pinos Puente.

Trozo 5° : desde Pinos Puente hasta el ventorrillo de la Gloria, con una longitud de
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22 TABLAS 8 CAP 3

CARRETERA DE 2° ORDEN DE ALCAUDETE A GRANADA POR ALCALA LA REAL

RESUMEN DEL MOVIMIENTO DE TIERRAS

TRAMO 1° TRAMO 25 TRAMO 3¢ TRAMO 4% TRAMO 5§+,
EXCAVACION ' 45.307 46.626 . 57.993 59.124 . 31.472
TERRAPLEN
- Procedente del desmonte 21.679 28,118 25.259 34.419 13.442
- Procedente de préstamos i1.co8 8.914 25.678 7.333 14.949
(excavacién fuera de la linea)
5
W
TOTAL TERRAPLEN 32.687 37.032 50.937 41.752 28,391
=:=====-==========a================:szaasscn==='u=sagzsaauaz=============s¢==s=====a==== —
TRANSPORTE:
Del desmonte '
sin precio {a media ladera)
con precio
SUMA 21.679 28.118 25.259 ' 34.41¢ 13.442
De Préstamoc 11.008 8.914 25.678 7.333 14.949
A Caballeros 12.620 9.594 7.056 17.372 3.081
TOTAL TRANSPORTE 45.307,- 46.626,~- 57.993,~ 59.124~ 31.472
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22 TABLAS 8 CAP 2

CARRETERA DE 2° ORDEN DE ALCAUDETE A GRANADA POR ALCALA LA REAL

RESUMEN

Hoja 1

TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE

EXPLANACION POR

PTO. DE CONTRATA

Ne M SIFONES ud ud CONTRATA M1l DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA- Ptas M/M1 '
RILLAS
4. |
1¢ 5.226,14 Tajeas : 9 - - Expla.: 38.622 Desmonte en la Explan. 7.390
Alcant.: 3 - Ob.de fab.61.796 1linea 34.299 m? Ob.de f&b.11.824
Afirm.: 73.043 6,56 m*/ml Afirmado 13.976
v Cb.acces: 9.695 Terraplén 32.687 m* Ob.acces. 1.855
o Cons.y acp.8.822 > Cons.y acp.1.688
o T OEBX 86 ,-m°
12 - - 191.978 12,82 m*/ml 36.734 Ptas/Km
2¢ 5.077,14 Tajeas 8 - - Expla.: 50.321 Desmonte en la Explan. 9.911
Alcant. 2 - - Ob. fab 33.985 1linea 37.712m® Ob.de fab. 6.694
Afirm.: 83.695 (7,42 m*/ml) Afirmado 16.485
Ob.acces.10.008 Terraplén 37.032 m® Ob.acces. 1.971
Cons. 8.174 (7.29 M/ml) Cons. 1.610
Explan., _74.744
10 - - 186.183 Ptas 14,72 m°*/ml 36.671 Ptas/Km
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22 TABLAS & CAP 3

CARRETERA DE 2° ORDEN DE ALCAUDETE A GRANADA POR ALCALA LA REAL

RESUMEN

Hoja 3

TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE

EXPLANACION POR

PTO. DE CONTRATA

Ns M SIFONES uad ua CONTRATA Ml DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA- Ptas M*/M1
RILLAS
ua

3= 5,596 Tajeas : 2 - - Expla.: 49.891 Desmonte en la Explan. 3.915
Alcantar. 1 - - Ob.de fa. 7.615 1linea 32.315m Ob.de fab. 1.361
Afirm.: 102.199 (5,77 .m*/ml) Afirmado 6.879
Ob.acces: 261 Ob.acces. 47

Terraplén 50.937m®
3

| Cons.acp. 11.273 (9,10 m*/ml) Ccons.y acp.2.014
3]\ Explan. 83.252,-
3 - - 171.239 14,87 m*/ml 30.598 Ptas/Km
4®* 5,991,95 Tajeas 8 - - Explan.: 238.640 Desmonte en la Explan.: 39.827
- -  oOb.f&br.: 7.891 1linea 52.29% Ob.fdb.: 1.317
Afirmado: 85.386 (8,72 m*/ml) Afirma.: 14.250
Ob.acces: 17.086 Terraplén 41.752 m* Ob.acce: 2.851
Cons.: 10.216 (6,96 m*/ml) cons.: 1.705
i 94.044

- 359.219 Ptas

15,69 m*/ml

59.950 Ptas/Km
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22 TABLAS 8 CAP 3

Hoja 3
CARRETERA DE 2° ORDEN DE ALCAUDETE A GRANADA POR ALCALAX LA REAL
RESUMEN
TROZO LONGITUD TAJEAS Y PONTONES PUENTES PRESUPUESTO DE  EXPLANACISN POR PTO. DE CONTRATA
Ne M SIFONES ud Ud CONTRATA M1l DE CARRETERA POR Km DE CARRETERA
ALCANTA- Ptas M3 /M1
RILLAS
ud
59 6.776,15 Tajeas : 19 - - Expla.: 51.212 Desmonte en la Explan. 7.558
Sifones: 3 _ - Ob.de fa. 13.448 1linea 16.523m® Ob.de fab. 1.985
Afirm.: 92.852 (2,43 m*/ml) Afirmado 13.703
Ob.acces: 35.080 Terraplén 28.391m* Ob.acces. 5.177

Cons.acp. 11.767 Cons.y acp.1.737

Explan. 44.914,-

89T

22 - - 204.359 6,62 m>/ml 30.159 Ptas/Km
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6.776,15 m. "La calle principal de Pinos Puente tiene las condiciones mds apetecibles, tanto
en anchura como en pendiente, para poder utilizarla como travesfa. Asf se hace, en efecto,
aprovechando también el puente construido sobre el rio Cubillas a la salida para Granada”.
| "El paso del rio Cubillas es el inico que en esta ultima parte del estudio se puede
considerar importante, y ya se ha indicado que se aprovecha el puente que sirve para el
camino actual, cuyo principal inconveniente es su pequeia latitud, el cual puede salvarse
elevando los tajamares hasta la altura de la rasante y haciendo en ellos apartaderos. También
tiene que destruirse la torre que tiene en el centro”. FEl resto de la linea discurre por las
zonas llanas de la vega del Genil. La pendiente media es de 0,00155 y la pendiente mdxima

de 0,0247 en 223,45 m. Las cotas rojas méximas de desmonte y terraplén son,

respectivamente, de 2,34 y 2,42 m.

TRAZADO HORIZONTAL

)00 0000000000 000000000000000600C0COCKVIIGIIGIOINOGIOIOGONONOOIOGOIOGONOIOIGOTONONESOS”NTOOINTDYTS

1° 5.226,14 4.330,93 83 895,21 17 20,00

2° 5.077,14 3.901,90 77 -+ 1.409,20 23 22,00

3° 5.596,34 4.610,66 82 985,67 18 54,00

4° 5.991,95 4.546,45 76 1.446,50 24 20,00

5°¢ 6.776,15 5.709,75 84 348,40 16 30,00
169
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TRAZADO VERTICAL

1° 0,0396 796,34
2° 0,0424 509,33
3° 0,0470 544,29
4° 0,056 819,60
5° 0,0247 223,45
= —===L__——_.—.========———-J

Caracteristicas técnicas.- El ancho de la carretera serd de 7 m, con 5 m para el firme y 2 m
para los paseos. La caja tendrd 13 cm de profundidad y serd plana en la solera y con los
mordientes verticales. El afirmado se compondr4 de dos capas: la 1* de 14 cm de espesor en
el centro y 8 cm en los mordientes; Ia 2* de 12 cm y 5 cm, respectivamente. Encima de la
tltima capa se extenderd una de recebo de 4 cm en todo el ancho de la carretera. Los tamafios

mdximos de la piedra machacada serd de 7 cm en la primera capay 4.5 cm en la segunda.

Conciusion. - Esta carretera que aprovecha los pasillos margosos terciarios situados entre las
sierras calizas mesozoicas, presenta un perfil suave tanto en plantz como en aizado, y los dos
obstdculos mds importantes se atraviesan por unos puentes ya construidos: los puentes sobre
los rios Velillos y Cubillas. La tinica travesfa, la de la poblacién de Pinos Puente, se resuelve
sin problemas de expropiaciones, ya que su latitud y pendiente son aceptables para una
carreteré de 2° orden.

En el afio 1.870, se redacta el Proyecto reformado de los trozos 1°,2°,3° y 4° por el

Ingeniero D. José Torres.'”

3 | egajo 169.Proyecto reformado de la carretera de 2° orden de Alcaudete a Granada.
Trozos 1°, 2°, 3° y 4°. Ingeniero D. José de Torres y Capurion. Afio 1.870.
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"El proyecto que nos ocupa no es mds que una ligera modiﬁcacibn del que ya para
la carretera de 2° orden de Alcaudete a Granada se sirvi6 aprobar la superioridad en 1° de
Septiembre de 1.867 (...) limitdndonos (...) a la reforma de precios y a las modificaciones
introducidas en algunas obras de fbrica.”

Con fecha 12 de Julio de 1.870, 1a Junta Consultiva devolvié el proyecto anterior con
las siguientes observaciones: "(...) se revisardn la clasificacién de los desmontes y la clase
y nimero de obras de fdbrica”. "(...) se revisardn para su reforma los cuadros de precios de
los proyectos aprobados y se redactardn los que definitivamente han de regir en las obras,
justificdndolos en las memorias con los resultados obtenidos en la construccién de las
ejecutadas, o por medio de un razonado andlisis, pero sin tener en cuenta el precedente de
los precios que han regido hasta aquf en la provincia, los cuales han resultado erréneos en
la préctica”. El procedimiento seguido hasta entonces para redactar los precios de los
proyectos era tomarlos de la ltima subasta, incluyendo en los mismos la baja del Contratista.
Esto daba lugar a numerosos problemas durante 1a ejecucién de las obras.

Entre ambos proyectos se habfan realizado obras por Administracién y para ello se
habifan replanteado los trozos 2°, 3°, 4° y 5°; quedando por replantear solamente el trozo
1°. |

En el trozo 1° no existe ninguna variacion en el trazado y solo se aumentan algunas
tajeas.

En el trozo 2° se encontraban hechas por Administracién obras de explanacion en una
longitud de 1.619,47 m y ninguna obra de fibrica. No hay modificaciones importantes del
trazado y solo se incrementa alguna pequefia obra de fabrica.

En el trozo 3° se encontraban hechas por Administracién todas las obras de
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explanacién y de fébrica, quedando solo algunas terminaciones de estas.

En el trozo 4° se encontraban ejecutados por Administracién las obras de explanacion
de 3.220,29 m y ninguna obra de fbrica. Se aumentan algunas obras de fdbrica respecto del
proyecto primitivo.

En el trozo 5° se hallan ejecutadas por Admiristracién las explanaciones y obras de
fdbrica casi en su totalidad y parte del afirmado. Como variacién mds importante, se

introduce un grupo de 5 tajeas para el paso del arroyo de Juncaril.

La construccion /de la ?arretera ocupa un largo perfodo de tiempo que comienza con
anterioridad al afio 1.850 y termina en el afio 1.886. La primera construccion se refiere al
puente sobre el rio Velillos que finaliza en el afio 1.850. En este mismo afio se encarga el
proyecto de la carretera de Granada a Alcal4 1a Real y en 1.851 que se haga lo mismo con
un ramal de carretera provincial que partiendo de Alcald, como continuacién de la que se
construye desde Jaén, se dirija a empalmar en Loja con la carretera que se construye hacia
Midlaga™. En 1.868, coincidiendo con el dificil perfodo econémico por el que pasaba
Espaiia, se comenzaron obras por Administracién que se paralizaron posteriormente por largo
tiempo. Finalmente, en 1.877 se recomenzaron las obras.

Distinguifemos, pues, tres etapas en la construccion de esta carretera:

- Primera etapa : 1.850 - 1.852 : En este periodo se construye el 2° trozo de la carretera
provincial de Granada a Jaén comprendido entre el limite de 1a capital y ¢l pueblo de Pinos

Puente. El trozo estaba dividido, como hemos visto con anterioridad, en 4 tramos: de ellos

' En el Informe del afio 1.825 del Ingeniero D. Agustin de Larramendi al Prior y
Consules del Consulado de Mdlaga sobre la carretera de Granada a Mdlaga, se habla del
camino “"que desde Loja se dirige al que va a Madrid por Alcald la Real por Martos o
Baena".

Legajo 689.
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se subastan los tramos 1° y 2° que comprenden desde &l principio hasta el ventorrillo de
Atarfe (después ventorrillo de la Gloria) en Abril de 1.851. Se constrﬁyen entre estas

fechas y el 24 de Agosto de 1.852 en que se efectiia la recepcién provisional. No se

construyeron los tramos 3° y 4°, y existe abundante documentacién entre los afios 1.852
y 1.868 sobre numerosos trabajos de reparacion de la carretera por su importancia y mal
estado, hasta el limite de la provincia, pero sin acometer su nueva construccion.

- Segunda etapa : 1.868 - 1.869 : El 27 de Febrero de 1.868, el Alcalde de Atarfe se
dirige al Gobernador de la provincia comunicando que se han concentrado en el ventorrillo
de la Gloria, situado en este término municipal, en la carretera de Salobral, hombres en
nimero de 500 para comenzar a trabajar abriendo un trozo de carretera "por mitad de los
sembrados”.'” La crisis econémica que se registré en toda Europa en 1.866-67, pero que
en Espafia repercutié con mayor gravedad y se combin con las malas cosechas de 1.867-
68", hizo que se comenzaran varias obras en la provincia de Granada para dar trabajo a
la clase jornalera. Sin embargo, la falta de dinero ocasioné la pronta paralizacién de todas
ellas. El 21 de Octubre de 1.869, el Regente aprobé la liquidacién de las obras ejecutadas
por Administracién'”. Las obras ejecutadas por Administraci{in en cada uno de los trozos |
se recoge en la Memoria del proyecto reformado de 1.870 que hemos visto con

anterioridad.

- Tercera etapa : 1.877 - 1.886 : La construccion del Trozo 5°, primero que se comienza,

' Legajo 531. Carpeta 1I1.
6 José L. Comellas. Historia de Espafia Moderna y Contempordnea.

7 Ascendfa la liquidacién a 118.194,352 escudos.
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se extiende entre el 1° de Marzo de 1.877 y el mes de Noviembre de 1.879'™. En este
trozo fueron ejecutadas en 1.868 obras de explanacién, de fabrica y de afirmado, pero

quedaron sin terminar las obras de explanacién. Asimismo, el largo abandono de las obras
habfa producido deterioro de las mismas por el uso, ya Que el trdnsito entre Granada y
Pinos Puente era importante, y por las acciones de la climatologfa. Por ello, es necesario
aprobar en 1.877 un proyecto'” para acabar las explanaciones y en 1.879 un presupuesto |
adicional para restaurar las obras deterioradas, amplidndose el plazo de terminacién hasta
el afio 1.880'. La ultima certificacién es de Junio de 1.879."

La recepcion provisional del afirmado se realiz6 el 29 de Diciembre de 1.877, aunque
ya se habian recibido provisionalménte 2.500 m el 23 de Junio de 1.877. La recepcion
provisional de las obras de fdbrica y accesorias y la definitiva del afirmado se efectuaron

el 19 de Noviembre de 1.879.

Puente de Pinos Puente sobre el rio Cubillas.- En el Informe del Inspector General D. Martin

~ Recarte de 9 de Julio de 1.877 encontramos una descripcion detallada de las obras previstas

ejecutar en este puente: "A continuacién se halla sitzado el puente llamado de Pinos sobre

el rio Cubillas, el cual consta de 3 arcos de 1/2 punto y los dos laterales de 10 m de luz cada

'8 Legajo 851. El importe de adjudicacion fue de 104.619,71 Ptas, la fecha de comienzo
era el 1° de Marzo de 1.879 y la de terminacién el 1° de Marzo de 1.878. La 1?
Certificacién es de Marzo de 1.879. '

7 1 egajo 171-3°. Presupuestc de los gastos que ocasionard la terminacién de la
explanacion del trozo 5° de la carretera de 2° orden de Alcaudete a Granada. Ingeniero D.
Francisco Garcfa Zamora. Afio 1.877. Aprobado el 7 de Julio de 1.877.

** El presupuesto adicional es de 33.453,94 Ptas y fue aprobado el 1° de Abril de 1.879.
El nuevo plazo de ejecucién finaliza el 1 de Marzo de 1.880.

'*! E1 importe a origen de la Certificacién de 30 de Junio de 1.879 es de 138.073,65 Ptas,
habiéndose consumido totalmente los presupuestos aprobados.
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uno, y de la notable altura de 16 m sobre ¢l lecho del rfo. Dicho puente es de fébrica de
buena sillerfa caliza oquedosa, y en los arcos, al parecer, de la carretera de Zujaira, situada
a unos 7 Km; en el resto de la obra y en los muros de acompafiamiento es de mamposteria
ordinaria y concertada. Esta obra es de construccion muy antigua, segdn tradicion, es de
época anterior a la época de la conquista; su forma en las pilas-estribos la constituyen grandes
cubos de tajamares, circular por el lado de aguas arriba y cuadrada por el de aguas abajo, que
en ia pila estribo de la margen izquierda sube superior a la rasante del puente y ha servido
esta elevacién para construir una portada de entrada al puente, en que ademds se ha
establecido una capilla de la Virgen de los Milagros de gran tradicion y veneracién en dicho
pueblo. El proyecto aprobado para esta carretera adopta el aprovechamiento de dicho puente,
que realmente resulta utilizable con cortas modificaciones; la de mds importancia que se
propuso consiste en la destruccién de la mencionada portada y capilla, a lo due el pueblo se
opone tenazmente y la autoridad eclesidstica de que depende. En realidad, tanto la disposicién
y condiciones, como la obra de la portada y capilla que estd establecida en dicha obra, no
perjudica ni procura obstdculo para el libre paso, por cuyo motivo en mi dictamen, atendido
a que esta importante obra del puente resulta de remoto origen y de que por tradicién pueden
alegarse derechos respetables, conviene hacer !a reforma del puente conservando dicha
portada y capilla, pero mejorando sus condiciones en el exterior para la mayor solidez, de
manera que contribuya a la decoracion y buen aspecto de toda esta obra, la cual exige ademds
el recrecido de los tambores de los tajamares de la otra pila hasta la altura de la rasante para
procurar apartaderos, y hacer la reforma del reemplazo de los actuales pfetiles por otros que .
tengan forma mds adecuada a su objeto, con el recorrido ademds necesario de todo el puente
en sus paramentos para dar solidez y mejorar su aspecto. A la salida de este puente, sobre

la margen derecha, en el primer grupo de casas del pueblo, en la mds inmediata, que es de
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mezquino aspecto, se halla establecido el Portazgo de Pinos Puente que existia en esta
carretera hasta la supresion de este impuesto y donde habrd de establecerse el nuevo si se

establece el impuesto”.

Construccion de los trozos 2° a 4°.- En el informe del inspector General Martin Recarte,
anteriormente mencionado, de Julio de 1.877 podemos conocer el estado en que se hallaban
los trozos 2° a 4°: "El trozo 4° tiene construidas parte de la explanacion y obras de fabrica
en los 6 kilémetros que mide este trozo. El trozo 3° tiene construida toda la explanacién y
obras de fibrica en su longitud de 5.628 m que mide, faltando sobre el afirmado y obras
accesorias. El trozo 2° que mide 5.100 metros tiene construida parte de su explanacién en
1 kilémetro y algunas pequefias obras para desagiie del mismo. El trozo 1° tiene una
longitud de 5.226 m y no tiene hecha obra alguna para la construccion”. "En la de Jaén
resulta ya contratada la construccién de la linea que resta de Alcald la Real al limite de la
provincia con Granada""™. En esta provincia solo ha sido subastado el trozo 5° que se
encuentra en ejecucion.

La construccién de los trozos 3° y 4°'® comienza en 1.879'* y acaba en 1.886.
El 30 de Enero de 1.879 se produce una reclamaci6n, del Contratista en la que se indica que
en el proyecto que ha servido para la subasta, se supone que toda la explanacion del trozo 3°
y una gran parte del 4° se halla terminada y en disposicién de recibir el afirmado. Pero,

"(...) a consecuencia de los 10 afios transcurridos desde la paralizacién de las obras hasta la

'2 Legajo 851.
18 ] egajo 824. Alcaudete a Granada. Trozos 3° y 4°. Afios 1.878 a 1.888.

187 a 12 Certificaci6n es de Enero de 1.879. Las obras debfan comenzar el 15 de Enero
de 1.879 y acabar el 8 de febrero de 1.882. El presupuesto aprobado por R.O. de 8 de Enero
de 1.879 es de 274.608,24 Ptas para los trozos 3° y 4°.
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fecha, durante los cuales han estado completamente abandonadas y sujeta la catretera a un
trénsito continuo (...)" han producido dafios de consideracién. Este trénsito procedente de
Martos, Alcaudete y Alcal4 la Real era importante por ser la uinica cbmunicacidn con Granada
y con las estaciones de ferrocarril de Pinos Puente y Granada. Segiin datos deducidos del
suprimido Portazgo de Pinos Puente, se produce un trdnsito medio diario de 60 caballerfas
y 15 carros. Ademds de este trdnsito, existfa una diligencia diaria a Alcald y otra a los Baiios
de Frailes cuando se halla en temporada.'®

Las obras comprendidas en el contrato acaban el 1° de Diciembre de 1.880 y el dfa
13 el Director General autoriia la recepci6n provisional de los trozos 3° y 4°, a excepcion
del puente sobre el rfo Velillos “(...) cuyo proyecto deberd remitirse a la Direccién General”.
Al ir a efectuar la recepci6n el 16 de Marzo de 1.881, el ingeniero jefe D. Nicolds Contreras
encuentra que las lluvias producidas durante los dfas 16,17 y18 de Enero han efectuado dadfios
que, aunque no imputables al Contratista, hacen que no sea posible efectuar ia recepcion hasta
que no se realicen las obras correctofas y se reparen los dafios.

Durante el afio 1.882 no se realiza obra alguna y se estudia la valoracién de los daiios
producidos por el transito durante la construcci6n del trozo 3°, "(...) no asf en el 4° porque
se podrfa haber desviado el mismo por €l camino antiguo”.

En el afio 1.883, el 29 de Octubre el Ingeniero Encargado envfa el "Proyecto adicional
para las obras de defensa en taludes en los trozos 3° y 4°" y el Ingeniero Jefe envia el 9 de
Noviembre un "Informe sobre los dafios que hay que reparar”. El Proyecto adicional es
aprobado por la Direccién General el 4 de Abril de 1.884 y se reanudan las obras.

Las obras adicionales aprobadas no llevan el ritmo adecuado durante el afio 1.885 y

el Ingeniero Encargado comunica al contratista el 6 de Noviembre: "Terminadas,

' L egajo 824.
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afortunadamente, lgs conflictivas y extraordinarias circunstancias por el que el verano anterior
atravesé esta provincia, no existen ya motivos para la paralizacién de la\obra. R

En este afio se aprueba la valoracién de los daiios producidos en el trozo 3° y de la
vigilancia de los trozos 3° y 4° desde el 1° de Diciembre de 1.880, en que las obras debieron
recibirse, a la actualidad.

Durante el afio 1.886 vuelven a producirse desprendimientos y cortes en la carretera
y es necesario aprobar nuevos presupuestos de muros de contencién. Resueltos estos
problemas, la Direccién General autoriza con fecha 16 de Octubre de 1.886 la recepcion
definitiva de los trozos 3° y 4° (sin efectuar la recepcién provisional que debfa haberse
realizado en Noviembre de 1.881 y no pudo hacerse a causa de los desprendimientos
ocasionados por las lluvias) y el pago de los gastos de conservacion desde 1.884 hasta la
fecha. Estos gastos eran causados: "...porque hasta la fecha, el trdnsito se ha verificado por
las obras en construccion por coincidir en casi toda su longitud el Mdo de la nueva
carretera con el camino carretero que existfa con anterioridad a las obras de la contrata de los
trozos 3° y 4°..." Cuando se efectua el 7 de Noviembre de 1.887 la recepcion definitiva de
los trozos 3° y 4°, se encuentra en reparacion el puente de Velillos que serd objeto de una

recepcion especial.
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CARRETERA DE BAILEN A MALAGA.-

ANTECEDENTES..-
En el Mapa Geogrifico del Reino de Granada de Tomds Lopez el camino de Bailén
a Midlaga queda reflejado como sigue:
- Tramo Bailén - Jaén: considerado como camino real, pasa por Mengibar y atraviesa el
rio Guadalquivir, cerca de esta poblacidn, sin puente.
- Tramo Jaén - Granada: considerado como camino real, pasa cercano a La Guardia y
Carchel, y pasa por Cambil, tedo ello en la provincia de Jaén, y, ya en la provincia
de Granada, antes de alcanzar Campotejar se desvfa a Benalia de las Villas, pasa
préximo a Colomera, atraviesa el rfo Cubillas por un puente, y por Peligros, Albolote
y Maracena alcanza Granada.
- Tramo Granada - Loja: considerado como camiuo real, pasa por Santa Fe y Lachar, y
cruza los rios Genil y Cacin, sin puente. |
- Tramo Loja - M4laga: considerado como camino regular, pasa por Alfarnate,
Casabermeja y Colmenar antes de llegar a Mdlaga por la Fuente de la Reina.
Estas referencias quedan confirmadas por R. Ford® en distintas rutas:
Ruta XIII. De Sevilla a Granada por Jaén'®'. "Vdyase en diligencia hasta Andujar,
y de alli, por un camino malo pero apto para vehiculos, hasta Jaén, seis leguas; o bien se
puede ir hasta Bailén y luego tomar fa ditigencia que baja hasta Jaén, seis leguas. El

Guadalquivir se cruza en el bote, peligroso e incémodo, de Mengibar. (...). La carretera de

% R. Ford, Manual para viajeros por Andalucia y lectores en casa. (1.831-1.833)

¥ Idem, pdg. 26.
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Jaén a Bailén se comenz6 en 1.831".

Ruta XIV. De Andajar a Granada'®. Desde Jaén: "la carretera de Granada se
terminG en 1.828. Es sumamente pintoresca; la primera parte va por un valle bien regado y
lleno de higos, albaricoques y granadas. La garganta se vuelve luego mds silvestre v angosta,
y se hace tdnel en el Puerto de Arenas; su autor se llama Esteban y la obra es excelente. Hay
algunas posadas en esta carretera. Los que vayan a cabalio pueden parar en la miserable de
Campillo, o seguir légua y media hasta Campotejar; y si quieren abandonar la polvorienta
carretera pueden dar vuelta a ‘la derecha junto a un cortijo a tres cuartos de legua de
Campillo, hasta Benalia, una legua, de donde se llega a Colomera, cuatro leguas, y de allf,
dos leguas hasta Granada, trayecto solitario pero bello”.

Ruta XI. De Sevilla a Granada por Osuna.'” "Entre Loja y Lachar hay dos
pésimas ventas: la del Pulgar mejor fuera llamarla "de las pulgas” debido a la abundancia
de pardsitos. Pasando por un torrente de montafia llegamos a la Venta de Cacin, y luego se
abre ante nosotros como una tierra prometida la famosa Vega de Granada”.

Ruta XXII. De Gibraltar a M4laga.'® "Hay dos caminos desde Mdlaga a Granada;
el primero, que da muchas vueltas, es por Loja, doce leguas. Este lo recorre una especie de
diligencia; el primer dia es muy accidentado y solitario; subiendo a la Venta de la Reina son
espléndidas las vistas de Mdlaga; después de Celmenar, cuatro leguas, se ven varias ventas,
todas inicuas: la del Pobre es digna de su nombre; llévese, por tanto, al salir de Mdlaga, una

cesta bien abastecida; pasando el Puerto y bajando a la Venta de los Alazores se llega a Loja,

'# R. Ford, pdg. 27.
' Jdem, pdg.21.

™ Tdem, pdg.87.
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donde el coche se para dormir”.

SITUACION DE LA CARRETERA HASTA 1.850.;
El 10 de Diciembre de 1.831 se adjudic6 al contratista que tenfa las contratas de la
corte y de Mdlaga la corstruccién de las carreteras de Bailén a Mdlaga y de Granada a
Motril, comprometiéndose a dar concluido el camino de Bailén a Granada en 20 meses y en
los 34 siguientes los de Motril y Mdlaga'. La carretera de Bailén a Mdlaga fue declarada
carretera general por R.O. del Ministerio de Fomento de 23 de Febrero de 1.833. |
Para el andlisis de esta carretera vamos a dividirla en dos secciones: Bailén-Granada
y Granada-Mi4laga. |
Seccién Bailén-Granada.- En el afio 1.839 la construccion se encuentra bastante avanzada
y se estd trabajando en tres obras importantes: puente sobre el rio Guadalbullén, Puerta
Arenas y en la apertura del camino entre el rfo Guadiel y Bailén. El puente sobre ¢l rio
Guadiel se construird en 1.847.

En el puente sobre el rfo Guadalbullén situado a la entrada de Jaén trabajaban 60

obreros'**:

1 R O.P. Tomo 1°. Afio 1.853. "Memoria sobre la marcha que han seguido las obras
de la carretera de Granada a Motril" por D. José M? Aguirre. Pdg. 165. El empresario era
D. José Casals y Remisa.

En un escrito a los S.S. de la Junta del Comercio de Mdlaga de 6 de Octubre de
1.842, el Ingeniero Larramendi, refiriéndose al precio por vara lineal, indica que se incluye
la aportacién de presidiarios abonando el tesoro publico 2 1/2 reales por plaza como “(...)
se concedi6 a la empresa de Canals y Remisa para la construccién de esa misma carretera y
otras de la antigua provincia de Granada que por las extraiias circunstancias de la guerra no
se pudo realizar y se rescindi6 la contrata”. Legajo 689.

192 | egajo 689. Carretera de Granada a Bailén. 4° Perfodo de Abril de 1.839.
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- 6 albaiiiles recibiendo la canterfa y construyendo mamposteria.

- 3 canteros levantando canteria.

- 4 sacadores de mamposteria y

- 4 peones cargando mamposteria.

- 1 carpintero labrando maderas tercias para las cimbras.

- 26 peones y peones menores arrimando material y mezcla.

- 5 sacadores de canterfa.

- 6 carros conduciendé canterfa y mamposterfa.

- 15 canteros labrando canterfa.

En la construccion de la mina de Puerta Arenas trabajan 8 canteros, 7 barreneros y
2 oficiales herreros "en uno u otro lado de dicha mina adelantdndola cuanto es posible y
extrayendo de las obras los escombros que se producen” y "con su correspondiente fragua
aguzando y acerando las herramientas de la obra".'?

Las herramientas que se usaban para los trabajos eran: espiochas, azadas, almddenas,
picos de 1 punta, picos de 2 puntas de cantera, martillos de cantera, cinceles, punteros,
barrenas y atascadores, cucharas y agujas, barras, escobas dentadas, azuelas, rodillos,
palustres, etc, sin olvidar las cadenas con peso de 645 y ramales de 1.385 para los
presidiarios."

En la apertura del camino entre el rio Guadicl y Bailén se trabaja en la explanacion:
desmonte y terraplén.

En el afio 1.847 en la seccion entre Bailén y Granada se trabaja en:

% 1 egajo 689.

1% Idem.
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- Los alrededores del rio Guadiel, entre Bailén y Jaén, y en los llénos del Chaparral, |

cerca de Granada, en trabajos de explanacién y afirmado.

- En el puente sobre el rio Guadalbull6n de 65 pies (18,2 m) de luz y 7 pies (1,96 m)

de flecha.
Seccién Granada-Mdlaga.-

Alhama y el Boquete de Zafarraya han sido desde antiguo puntos obiigados de paso
de 1a ruta que, con los romanos primero y con los drabes y cristianos después enlazaba la
costa mediterrdnea, y con ella el mar de Albordn, Gibraltar y el Mahgreb, con 1a Depresién
de Granada, y con ella el levante meridional, el extremo sur de la Corona de‘ Aragén y el
Reino de Murcia."”

El Prior y Cénsules de Mdlaga™ consultan en el afio 1.825 al Ingeniero D. Agustin
de Larramendi'”’ sobre cual debe ser la linea que una las ciudades de M4laga y Granada:
la que va por Alhama y Vélez-Mdlaga o la que lo hace por Loja y Colmenar. El Ingeniero
Larramendi que habfa hecho un reconocimiento de ambos trayectos, recomienda el camino
por Loja y Colmenar.

El Prior y Cénsules de Mdlaga™® solicitan al Ingeniero Larramendi que "(...) tenga

la bondad de pasarnos 1las bases y presupuestos para con el debido fundamento fijar las

195 §. Bosque Maurel. Prélogo, pdg.5, a "Paisaje y Propiedad en la Tierra de Alhama”
de A. Ferrer.

% | egajo 689. Copia del "Expediente sobre el camino de Granada por el Colmenar y
Loja".

¥7 Intendente honorario de provincias.
9% Firman la carta los sefiores: Manuel Agustin Heredia, Diego Lopez y Antonio Pérez

y Gutiérrez.
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proposiciones para poder contratar con una empresa Ia construccién por un ajuste alzado.™®

La respuesta del ingeniero se produce el 12 de Octubre de 1.925 adjuntando un pliego
de .condiciones puramente facultativas y el precio de cada vara lineal. Este precio era de 30
reales la vara lineal™ "(...) entrando en cueuta todas las obras de desmonte y terraplén,
paredes de sostenimiento, badenes, rampas y demds, a excepcion de las alcantarillas;
puentecillos y puentes que deberdn pagarse aparte”. No envia ningiin plano debido a que el
reconocimiento y medicién de ia linea Mdlaga a Granzda por Colmenar y Loja lo habia hecho
ocasionalmente, "(...) pues mi comisién s6lo se reducfa al levantamiento del plano y cdlculo
de la misma comunicacién por Vélez-Mdlaga (...)". De todas formas, aclafa que "(...) los
planos ordinariamente no sirven mds que para el trazado general, y en el caso presente estd
fijado desde esta ciudad hasta Loja a excepcion de pequeifias variaciones ren cortos trozos, que
sefialar en el plano valdrfa tanto como indicarlo por escrito. Desde Loja a Granada tampoco
hay variaciones sensibles sino las que resultan en el trazado detallado que debe hacerse en el
momento de la construccion™".

Acompaiiando al "Pliego de condiciones facultativas que se ponen para ejecutar
alzadamente hasta su entera y perfecta conclusién la carretera Que. conduce de Mdlaga a
Granada por Colmenar, Loja, Lachar y Santa Fé" se envia el "Reconocimiento hecho al
practicar la medicion de la carretera que se estd abriendo desde Granada a Mdlaga pasando
por Loja y Colmenar, con el itinerario de las distancias de los pueblos y demds objeto

principales a la primera de las antedichas ciudades, por ¢l intendente honorario de provincia,

% Legajo 689. Carta de fecha 6 de Octubre de 1.925.
™ Equivalente a 8.010 Ptas/Km.

2! egajo 689. Carta de fecha 12 de Octubre de 1.825.

184



11 CAP3

Ingeniero de Caminos y Canales D. José Agustin de Larramen i"®,

Este reconocimiento nos permite valorar el estado de la carretera entre Granada y
Milaga desde su comienzo en la alcantarilla que se encuentra frente a S. Juan de Letrdn a la
salida de Granada hasta su final en la ciudad de la costa mediterrdnea.

- Trozo Granada-Lachar.- La longitud es de 3 3/4 leguas (20.898,75 m) escasas. El terreno
es Ilano y no hay construido nada nuevo a excepcion de un pequedisimo trozo a la salida
de Granada, "pero ensanchando poco algunos callejones que se encuentran en las
inmediaciones de la Casa Quemada y afirmando algunos trozos que ¢n el invierno se ponen
impracticables, quedarian transitables con alguna comodidad en una primera habilitacion las
leguas primeras hasta Santa Fe (1 3/4 leguas). Desde esta poblaci6n hasta Lachar tendrfa
que hacerse todo el camino de firme debido al mal terreno para el invierno y rectificar y
alinear la direccidn actual. El coste del afirmado serfa alto por no haber material apto en
las cercanfas. En este trozo estd construido el puente de los Vados sobre el rfo Genil™.
Esta obra, aunque de gran importancia porque el rfo interceptaba el paso frecuentemente
causando reiteradamente desgracias, ba sido construido en opinion del ingeniero, "(...) con
tan poca inteligencia y gusto (...)", por los mal disefiados accesos y por la poca altura de

los pretiles "(...) que no queda lugar para formar el firme del piso con el grueso necesario
{...)", v que ocasionard que el desgaste del mismo se produzca rdpidamente y las ruedas de
los carros circulardn sobre las dovelas de! puente causando perjuicios a la béveda por el

golpeo y tragueteo continuo.

2 | egajo 689. Escrito de fecha 12 de Octubre de 1.825.

™ Este puente fue construido por los franceses durante los dos afios de ocupacién de
Granada. J. Bosque. Geografia Urbana de Granada. Pdg.98.
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- Trozo Lachar - rio Cacin.- La longitud es de 3 leguas (16.719 metrbs). El trazado va
elevado sobre el valle del Genil por terrenos consistentes y ondulados, que producen
frecuentes subidas y bajadas, féciles de arreglar con poco coste. La bajada al rio Cacin es
fuerte y "(...) necesita m4s cuidado para su apertura y habilitacién". El rfo Cacin, que se
pasa sin puente, intercepta el paso muchos dias de invierno y la construccién de un puente
es de primera necesidad.

- Trozo rio Cacin - Loja.- La longitud es semejante que a Lachar. A la salida de la veguilla
del Cacin hay una cuesta de camino nuevo con demasiada pendiente. El camino sigue por
terrenos ondulados hasta la Vega de Huetor del Rio (hoy Huetor Tajar): este trozo es
susceptible de mejora y de habilitarse en poco tiempo y con poco dinero. Entre la Vega y
la cuesta de Cuadro habrfa que rectificar el trazado y, aunque el terreno es malo, debe
seguirse por la zona llana. Esta tltima cuesta debe evitarse, pues es el peor paso entre
Granada y Loja, trazando el camino a derecha o izquierda y tomando el terreno necesario
para suavizar la pendiente. También es preciso suavizar la bajada a Loja desde el cerrilio
de la Horca.

- Travesfa de Loja.- La travesia es incémoda por los.repechos y angosturas que tiene, sobre
todo la cuesta que se encuentra a la salida hacia Sevilla 0 M4laga que es larga y asperfsima.
Aungue se habfan presentado con anterioridad algunas ideas para solucionarla, ninguna
resolvia realmente el problema. La solucién que propone el Ingeniero Larramendi es
derribar la casa contigua a la Ermita de Jesis, trazar la carretera por las huertas que
hay detrds y salir finalmente a la carretera actual mas alld de la Ermita del Socorro,
consiguiendo las pendientes tan suaves como se desee en funcién del punto de unién con

aquellas.
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- Trozo Loja - Alfarnate.- En las 4 1/2 leguas (23.685 metros) que hay desde Loja hasta
la confrontaci6n de Alfarnate bay escasamente una legua de camino nuevo abierto con menos
de 1a mitad de su ancho y se estd trabajando.

"Haciendo en la salida de Loja las obras que se han indicado, que importa mucho sea
cuanto antes, puede servir el camino de Sevilla también para Mdlaga en unas 3/4 de legua
y, aunque no es carretera nueva, con algunas recomposiciones sin gran coste puede quedar
por de pronto bastante bueno”. Desde aquf puede seguirse a subir al puerto de la Breila con
pendientes del 4 6 5% y después al de los Navazos. A partir de aquf hasta Mdlaga el camino
abierto a excepcién de algunos trozos y los 3/4 de legua donde se trabaja actualmente que
apenas tiene la mitad del ancho. La situacién en la que ha quedado el pueblo de Alfarnate no
agrada al ingeniero: Es l4stima que Alfarnate haya quedado apartado del camino como 1/4
de legua. El trazado de la carretera ha resultado indudablemente mds regular y de menos
cuestas; pero el transito por los pueblos es interesantisimo, sobre todo en despoblados y
después del bosque de los Alazores que es muy solitario y de mucho abrigo y ocultacién para
los mathechores.

- Trozo Alfarnate - Colmenar.- Son 10 1/2 leguas (58.517 metros). Necesita , en general,
este camino que se reparen todas sus paredes de sostenimiento haciendo algunas enteramente
de nuevo, que se construyan alcantarillas en la mayor parte de los terraplenes, que se abran
cunetas, que se ensanche en algunas partes el camino, que se rompan algunos pedazos de
pefia rebajdndola en la parte que coge el terraplén o firme de manera que, aunque se gaste
este del todo, no asome aquella, que se hagan badenes menos hondos y mejores que los que
tiene actualmente, y que se construyan pretiles de fabrica o de malecones de tierra en todos

los parajes que haya al menos peligro. En todo este camino hasta Colmenar estd por hacer
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el firme: algunas pequefias muestras que hay estdn sin concluir y se nécesita rehacerlas de
nuevo enteramente porque son muy malas, de cantos gruesos y desiguaies, echados sin |

concierto como sucede, por desgracia generalmente en los caminos provinciales.

- Trozo Colmenar - M4laga.- Son 5 1/4 leguas (29.258 metros) los que hay entre Colmenar
y Milaga: 1a mitad es de subida y la otra de bajada. La cuesta de Colmenar hasta poco antes
de la Fuente de la Reina, aunque larga no es muy pesada; tiene alguno que otro repecho con
mds pendiente de lo que era de desear, pero son cortos y no pueden influir sensiblemente.
Necesita este camino algunas alcantarillas y paredes de sostenimiento y es menester corregir
en €l badenes y cunetas, hacer algunos trozos de firme, rebajar algunas pefias, rebajar los
cantos gruesos o prominentes del firme y echar encima una capa de almendrilla y arena para
hacer el firme. No son de mucha consideraci6n estas obras y con muy pocos fondos podria
ponerse en muy buen estado este trozo.

Desde la Fuente de la Reina a Mdlaga hay la gran cuesta llamada de Colmenar: esta
cuesta es de las mas largas que hay en Espafa. El desnivel de 1 por 12 (8,3%), 10 (10 %),
9 (11 %) y aun 8 (12,5 %) que tienen las rampas de esta cuesta es intolerable, y atin el
15 1/2 (6,45 %), que sale tomando el término medio, en una cuesta de mas de 2 leguas
resulta extremadamente fatigosa. Seria necesario construir trozos intermedios llanos a modo
de las mesetas o descansos de las escaleras, para que el ganado de tiro pudiese descansar.

"Sin embargo, con todas las faltas que tiene, la he encontrado muy mejorada con
respecto al estado en que se hallaba cuando yo la vi en 1.815" y corrigiendo unos cinco o seis
reventones puede quedar un camino de buen uso para el comercio.

"En todas las naciones y esencialmente en las que son substancialmente agricolas como

Espaiia, el acarreo del interior a la costa es mds considerable que al contrario. Los azucares,
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bacalaos, cacao y otros objetos industriales y coloniales no equivalen a lbs granos, productos
de la explotacion de minas o canteras y otros que se transportan a los puertos”. Debe
précurarse, pues, que las cuestas sean hacia los puertos, condicién que se cumple en la de
Colmenar.

Como resumen, el Ingeniero Larramendi indica lo siguiente: "Con tres millones 4
podria hacerse en un afio la apertura de lo que resta de Alfarnate a Loja, la obra que se ha
indicado a la salida de esta ciudad y la de la cuesta de Cuadros, afirmar muchos trozos que
en el invierno se ponen intransitables, construir pretiles o malecones de tierra en los parajes
peligrosos para la seguridad de los pasajeros, corregir los reventones de la cuesta de
Colmenar y algunas otras obras de primera habilitacién de manera que los carruajes transiten
con comodidad. Tratdndose de construir la carretera hasta su completa conclusion serfan
necesarios unos cinco millones’, incluido el puente de Cacin, contando con el auxilio de
los presidiarios y estableciendo orden y economia en la ejecucion de las obras, sin perjuicio
de su solidez y demds circunstancias requeridas, hard realizarse esta empresa, tan itil como
grandiosa, holgadamente en dos aiios".

Los datos fundamentales recogidos en el Pliego de condiciones facultativas son:

- El trazado se asemejard al que existe con pequeiias variaciones como la salida de Loja y
otras cuestas para respetar la pendiente de 1:20 6 1:15%.

- El ancho de la carretera serd de 40 pies de los cuales 25 pies tendrd el firme y 7,5 pies cada

2 De reales.
25 De reales.

pendiente del 5% 6 6,6%
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paseo0.””

- Las rampas no excederdn de 1/18 y solo en casos extraordinarios serdn admisibles 1/15 en
trozos cortos.”®

- El corte en los caminos a media ladera se hard con inclinacién hacia el desmonte de 1/24
0 a lo sumo 1/20 del ancho del camino.

- El firme se bar4 con piedras como un limén al fondo hasta ir disminuyendo hasta el tamafio
de una nuez pequedia en la superficie. Se echard encima una capa de almg:ndrilla menuda
y arena cuando haya proporcion y cuando no de la tierra que mds se acerque a aquella clase.

- La aitura del firme serd de 18 pulgadas®: nueve en todo el ancho y otras nueve en el

centro, dandole un bombeo hacia ios extremos.

- A los pueblos corresponde la construccion de las calles de las travesfas y de las 325 varas
lineales*® de cada lado en sus entradas y salidas.

- El precio de la vara serd de 30 reales sin contar alcantarilias, puentecillos y puentes que

se pagardn aparte.

La situacién en el afio 1.838 de la carretera entre Granada v Loja era "(...) que la
carretera de M4laga no estd definitivamente trazada ni construida desde esta ciudad a Loja
(...)". Su estado era tan malo que después de las liuvias del invierno “(...) no pueden pasar

por elia en caballerfas siquiera; de modo que algunos pueblos de la Vega no pueden hacer sus

% 11,20 metros con 7,0 metros para el firme y 2,1 m para cada paseo.
™55%y6,7%.
41,5 cm.

210 272 metros.
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exportaciones a esta ciudad, por no tener otro camino sin mucho rodeo (...) ademds las
continuas reclamaciones de los ayuntamientos, de los particulares y de los labradores, que ni
siquiera estiércol pueden llevar a sus tierras (...)".*"

La Direccién General de Caminos, Canales y Puertos envia una Circular’? relativa
a la conservacion de las carreteras generales con fecha 26 de Diciembre de 1.838. En ella
se indica que debido a los pocos recursos que la Direccién General puede disponer para la
conservacidn de las carreteras generales debe ésta reducirse "(...)a los trabéjos absolutamente
inevitables para impedir atascos y vuelcos de los carruajes que por ella transitan”. También
recomienda que se reconozca "(...) el estado de las entradas, travesias y salidas de cada uno
de los pueblos situados en las carreteras generales (...) para que los expresados pueblos los
compongan como estdn obligados a hacerlo por ley general vigente (...)".

A 1a Circular contesta el Ingeniero Jefe el 16 de Enero de 1.839 indicando que "(...)
la unica carretera general que comprende este Distrito de Granada es la que pasando por la

ciudad de Jaén se dirige a Granada y Mdlaga, pues las que desde Granada se dirigen a Murcia

. y a Motril no estdn en esta categorfa; y creo por consiguiente que la parte de esa circular solo

deberd entenderse con relacién a la relacionada carretera, y no solo por esta razon, sino
porque tampoco ni estdn trazadas, ni menos construidas definitivamente”.
"Pero ain en esa carretera general por Granada y Mdlaga se verifica que la parte

comprendida entre Granada y Loja no estd tampoco trazada ni menos construida (...)".

MOficio de fecha 31 de Marzo de 1.838 del ingeniero encargado al ingeniero jefe D.
Manuel M? de Chavarry.

2 Circular del Director General de Caminos, Canales y Puertos D. José Agustin de
Larramendi de fecha 26 de Diciembre de 1.838.
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La situacién de la carretera de Granada a Mdlaga en 1.842 pMeﬁos conocerla por el
"Proyecto y presupuesto de las obras que hay que hacer en la carretera de Granada a Mdlaga
para dejarla en estado de que puedan transitar por ella con prontitud y comodidad carruajes
de gran carga" de fecha 6 de Octubre de 1.842%", Lz introduccion del documento hace una
descripcion de los dos grandes trozos en que se divide la carretera:

"Esta carretera se halla dividida en dos grandes tramos, el primero comprendido entre
la ciudad de Granada y la de Lojé cuya longitud es de 9 leguas y 11.225 pies** (las leguas
son de 20.000 pies) y el seguﬁdo entre esta tltima ciudad y la de Mdlaga, siendo su extensién
de 13 leguas y 15.834 pies.”

El primer tramo es un camino sin orden ni concierto formado a la merced de los
caminantes que conducen sus carruajes por el punto que le parece mds conveniente, ya
atravesando una loma para salvar un mal paso, o ya invadiendo la propiedad para evitar un
atascadero. A la salida de Granada hasta pasado Santa Fe se encuentran varias alcantarillas
que dan paso a las acequias de riego y que la mayor parte serd necesario construir de nuevo
por su mucha estrechez entre pretiles y por el estado de deterioro en que se encuentran. En
este mismo espacio hay un puente sobre el Genil en un estado perfecto de conservacién y que
debiéndose aprovechar disminuye en gran parte el costo de la carretera.

Desde Lachar hasta la Venta Nueva, frente a Huetor Tajar, atréviesa el camino
terrenos bastantes quebrados y algunas cafiadas gredosas que producen lodazales de

consideracién y cuyo paso es dificilisimo en invierno. Este mismo trozo de camino se haya

23 Legajo 689.
4 53.543 m.

2577.233,5 m.
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cortado en varios puntos por diferentes barranquillos que lo atraviesan.‘

Desde l1a Venta Nueva hasta un poco antes de llegar a Loja se encuentra el camino
en algunos puntos muy estrecho e interrumpido por varios pefiascos formando hoyos
profundos cuyo paso en el invierno es dificil y peligroso por lo expuesto que estdn a volcar
los carruajes que lo transitan. También se encuentran varias cuestas con grandes y excesivas
pendientes, siendo el terreno en algunas gredoso y cargado de humedades, y en otras de roca
presentando en el pavimento del camino varias desigualdades a manera de escalones que
hacen casi imposible su trdnsito.

El terreno comprendido entre la ciudad de Loja y la de M4laga es montuoso y
surcado de anchos y profundos barrancos; la carretera que lo atraviesa fue construida por la
extinguida Subdelegacién de Caminos; no se observaron reglas fijas en sus dimensiones,
pendientes ni en la formaci6n de sus firmes, y asf es que se encuentran trozos construidos con
la piedra machacada, en que solo lo est4 la wiltima capa, y otros, en fin, empedrados con el
meétodo antiguo. Es de notar que en todo este espacio, a pesar de lo quebrado que es el
terreno, no se encuentra ni una sola alcantarilla para dar salida a las aguas, habiendo colocado
en su lugar defectuosos badenes en donde las aguas unas veces producen hundimientos en 1a
salida de ellos, y otras desborddndose por sus costados corren por el camino arrasando
consigo la capa superior del firme, descubriendo las grandes piedras que hay debajo y dejando
aquel espacio intransitable e incémodo para los carruajes.

También hay grandes espacios donde se dejo de echar el firme, siendo algunos en
terreno vegetal, por cuya causa se forman en el inviémo barrizales de consideracién y en
donde los carruajes han permanecido atascados dos y tres dizs. También se hecha de ver la

escasez de pretiles en casi toda la extension de este trozo, pues la mayor parte de €l es un
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continuo precipicio, en donde se han ocasionado mds de una vez tnstes y lamentables
desgracias.

De lo dicho se infiere que para dejar esta carretera en el estado perfecto que se clama,
tanto para la comodidad del pasajero como para el pronto y f4cil transporte de las mercaderfas
que por ella se conducen, serd preciso abrir de todo puato el primer tramo, aprovechandb
solamente el puente llamado de los Vados de Santa Fe, ensanchar el segundo hasta 26 6 28
pies’™® en aquellos puntos en donde su anchura no excede de 15 6 20°”, reemplazar con
alcantarillas la mayor parte de sus badenes, arreglar el firme en muchos parajes donde estd
descarnado o formado por el método antiguo y construirlo de nuevo en grandes trozos donde
no existe; desechar las forzadas y excesivas pendientes que en algunos sitios llegan a ser hasta
de 1/7**, y, por iltimo, construir los pretiles y malecones para evitar los precipicios”.

Bajo este supuesto y en el concepto de que las obras van a ser ejecutadas por
confinados, el presupuesto serd de 4.759.409,14 reales’”. Las obras de fdbrica mas
importantes que hay que construir hasta el limite de provincia son:

- Desde Santa Fe a Lachar: 2 pontones. Uno para sustituir el puente de Merre que estd muy
deteriorado y otro para el arroyo de Lachar.

- Puente sobre el rio Cacin: de fabrica, con 3 arcos de 40 pies de luz y 15 de altura hasta
el arranque de los arcos, cuya obra deberd establecerse sobre pilotaje y emparrillado.

- Desde el puente de Cacin a Loja: un pontén en el arroyo de Salar.

2167 28 6 7,84 metros
27 4 20 6 5,60 metros
814 28 %

9 El coste por Km resulta de 9.097.- Ptas.
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Esta situacion de la carretera de Granada a Mdlaga es confirmada en la carta que el
Ingeniero Larramendi envia el 6 de Octubre de 1.842 a los sefiores de la Junta de Comercio
de Mailaga acompaiiando los documentos, que ya en 1.823 habia enviado, sobre el estado e
itinerario de aquella carretera:

"Desde la época en que yo practiqué los tldmos reconocimientos hasta hoy han
transcurrido 17 afios, en este tiempo se habr4n adelantado algunas obras, pero tengo entendido
que ha sido muy poco; las principales no tengo noticia de que se haya ejecutado ninguna.
Estas son: el puente de Cacin, los trozos que en invierno se ponen intransitables entre Lachar
y Granada, los reventones de las cuestas de Colmenar y lé de Cuadros, la travesfa de Loja
y su salida hacia esa ciudad que es de absoluta necesidad romperla y construirla segiin indico
en mi relacién, variando enteramente la actual direccién, segin requiera carretera tan
principal, especialmente en la entrada de una ciudad tan importante, convirtiendo aquel
incémodo paso en una cémoda, espaciosa y bella avenida y paseo de elia” ™

Aclara en otro pasaje los conceptos que habia tenido en cuenta para calcular el costo
de la vara lineal de carretera” "Debo manifestar a V.S.S. que como constantemente se han
empleado confinados para la construccion de caminos y otras obras piblicas en las

inmediaciones de esta ciudad, las condiciones y el precio de cada vara lineal habiase puesto
en el concepto de facilitar ademds por el Gobierno presidiarios, abonando el tesoro publico
2 1/2 reales por plaza como se verifica en las empresas del Canal de Castilla y se concedi6
a la de Casals y Remisa para la construccion de esa misma carretera y otras de la antigua

provincia de Granada, que por las extrafias circunstancias de la guerra no se pudo realizar y

™ | eoajo 689. Carta a D. José Agustin de Larramendi de 6 de Octubre de 1.842 a los
"s.s. de la Junta de Comercio de Mdlaga”.
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se rescindio el contrato”.

Entre los afios 1.847 y 1.848 se trabaja en la secci6n entre Granada y Loja:

- Desde Santa Fe hasta pasado Lachar en trabajos de explanacién y afirmado.

- Se ejecutan los pontones de los arroyos Salado y de Lachar.

- Desde la Venta Nueva, a la altura de Huetor Tajar, hasta la cuesta de Cuadros en
explanacién y afirmado.

- No se ha comenzado la construccién del puente sobre el rfo Cacin.

En el Diccionario de Pascual Madoz* se seiiala que la carretera de Madrid a Mdlaga
tiene en la provincia de Granada desde el limite con la provincia de Jaén 24 leguas. Las 10
leguas primeras desde el limite anterior hasta Granada se halian en buen estado, pero sin
construccién de firme, aunque contratadas con el Banco de Fomento todas las obras que han
de hacerse. Las 14 leguas entre Granada y la Venta de los Alazores se encuentran también
contratados al Banco de Fomento: para su construccién de firme y las obras que la
constituyen desde Granada a Loja y para rectificacién entre Loja y el lfmite de 1a provincia
de Mdlaga.

El 24 de Abril se anuncia el paso de S.A.S. la Sra. D* M? .uisa Fernanda por la
provincia de Granada camino de M4laga para el pr6ximo mes de Mayo y se ordena "(...) que
se proceda a Ia habilitacién de los malos pasos que existan en la carretera (...)". El estado
de la carretera no debfa ser muy satisfactorio en el tramo comprendido entre Loja y 1a Venta
de los Alazores cuando el 3 de Noviembre el Alcalde Corregidor comunica que "(...)enla

carretera de Granada a Mdlaga y con inmediacion a la Venia de los Alazores de este término

2! Diccionario geografico-estadistico-histérico de Espafia. 1.845-1.850 por Pascyal
Madoz. P4g. 105.
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se han formado unos barrancos con motivo del furioso temporal de lluvias que se
experimenta, que ha imposibilitado el trénsito del correo, la diligencia y otros carruajes que

se encuentran detenidos (...)".

OBRAS CON POSTERIORIDAD A 1.850.-

Los dos obstdculos mds importantes existentes entre Granada y Loja son : la travesia

de Loja y el puente sobre el rio Cacin.

Travesfa de Loja.- El Ingeniero Larramendi en 1.923 analizaba asf la travesfa de Loja:

"La travesfa de Loja es incémoda por los repechos y angosturas que tiene, sobre todo -

la cuesta que se encuentra a la salida hacia Sevilla 0 Mdlaga que es larga y asperfsima. Varios
han sido los proyectos que ha habido y pensamientos para corregirle; mds aunque se

apartaban algo de la planta actual no encontraban campo para el desemvolvimiento necesario

'para reducir la cuesta a una pendiente admisible en las carreteras bien construidas”.

"... Tuve la facilidad de encontrar un camino o, modo de trazarlo que suavice cuanto
se quiera dicha cuesta y casi vaya enteramente llana, convirtiéndose uno de los pasos mds
malos y dificiles de la carretera en la entrada mds c6moda y atin vistosa y agradable que cabe
en la situacién que se halla aquella ciudad. Para eso se debe derribar la casa que sigue a la
Ermita de Jesus, a fin de abrir un paso espacioso hasta la huerta u olivar que est detrds y
seguir por la espalda del Convento de los Alcantarefios faldeando por la cerca de su huerta,
con vista al rio, la hermosa vega, el puente, el paseo y el barrio de San Francisco,

continuando después por los olivares de D. Joaquin Fonseca a buscar la carretera actual mds
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alld de la ermita del Socorro lo que sea necesario para arreglar la cuesta a la pendiente que

se quiera..."

En el informe de 6 de Octubre de 1.842 de autor andnimo se dice:

"A la salida de Loja se encuentra una cuesta llamada del Socorro cuya pendiente es
forzadisima e imposible de salvarla un carruaje aunque lieve una moderada carga sin estropear
las caballerfas y dejarlas sin fuerzas para seguir su marcha. De precisa necesidad es el
desechar esta cuesta para lo cual nos separaremos de la travesfa del pueblo frente a una fuente
tomando para la parte baja de aquel, rodeando un pequerio cerro hacia el olivar de Fonseca
llegando a encontrar el camino actual en el declive que hay a espaldas de la citada cuesta”.

El proyecto y presupuesto de las obras que exige la travesia de Loja es aprobado por
R.O. del Ministerio de Comercio, Instruccién y Obras Publicas de 18 de Diciembre de 1.848.
En la orden, se hacen algunas precisiones sobre la demolicién de las casas necesarias para
realizar el proyecto: "Al propio tiempo, y en vista de una exposicién que han elevado varios
propietarios cuyas casas deben ser demolidas en todo o ‘en parte para el ensanche de la
referida travesia, S.M. ha tenido a bien mandar que ademds de observar todos los tramites
y formalidades que sefialan la Ley de 17 de Julio de 1.836 para proceder a la expropiacion
por causa de utilidad piblica, se designen con seis meses de anticipacion todas las casas que
en todo o en parte deban sufrir los efectos de aquella en virtud de la aprobacion del referido
proyecto {(...)".*?

En Enero de 1.849 el Ministerio aclara que °(...) si bien se fijaron en el plano
aprobado la anchura y las diversas alineaciones de la misma travesfa, ningin plano ni regla

se determinaron en torno acerca de las casas que por punto general quedan sujetas a la nueva

2 1egajo 689.
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alineacion(...)". _Para mayor aclaracién de las obras que se han de ejecutar en la travesia,

se dan las siguientes reglas: |

1*) Las obras de dicha travesfa se limitardn por ahora al afirmado de la via, regularizando
las rasantes y construyendo los trozos de entrada y salida.

2°) No se procederd al derribo de ningin edificio de los que en proyecto estdn sujetos a
nueva alineacién, si no se hallan en tltima vida o necesitada de una reconstruccién, en
cuyo caso se tomardn las alineaciones que le correspondan, previo el aviso citado y demds
trdmites que determinan las leyes vigentes.

3°) Por los medios expresados u otros que parezcan sujetos a menos inconvenientes, se
dispondrd en los puntos mds estrechos de la travesia apartaderos donde los carruajes
puedan esperar”.

La fravesia que era imprescindible hacer en Loja queda reducida a una mejora del
afirmado por la presién del vecindario ante las autoridades para que no se produjese ninguna

demolicién. La Recepci6n definitiva se produjo el 8 de Abril de 1.851.

Puente sobre ¢l rfo Cacin.- En Septiembre de 1.847 la Direccién General aprueba el
emplazamiento del puente sobre el rio Cacin y encarga que se efectiien las alineaciones y
trazado de la carretera. En Mayo de 1.849 se solicita a la mayor urgencia ia formacion del
proyecto del puente, indicando que se emplee la menor cantidad posible de sillerfa, utilizando
la mamposteria y el ladrillo en todas aquellas partes que no tenga dificultad su aplicacion,

estudiando la posible construccion del tablero de madera sobre pilares y estribos de fbrica.
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El proyecto es aprobado el 24 de Junio de 1.850 y se adjudica la subasta el 19 de
Octubre.” El pliente constaba de 3 arcos de 10 m d¢ luz, en la parte que comprendia el
cauce ordinario, y 2 alcantarillas de 3,35 m de luz en los muros de acompaiiamiento de la
margen izquierda.

En Abril de 1.851 se trabaja en la primera hilada del zdcalo del estribo izquierdo y
se reliena con mamposteria las alas correspondientes. El estribo derecho y la pila
correspondiente estin completamente construidos hasta la altura de la hilada que sobresale del
nivel del agua 1 pie. La otra pila no se ha comenzado. La cimentacién es directa con achique
de agua. En el mes de Mayo se han acabado los cimientos y toda la obra se encuentra
enrasada hasta el zécalo. El Ingenierc Encargado propone a la jefatura que se cambien los
salmeres y pretiles de mamposterfa por la silleria. En Julio de 1.851 el puente tiene toda la
imposta colocada y se estdn subiendo las alas de la parte de la alcaﬁtarilla. El 29 de Enero
de 1.852 la Direccién General aprueba el cambio de mamposteria propuesto pbr sillerfa de
salmeres y pretiles. El Acta de Recepcion provisional se firma ¢l i de Junio de 1.852 y la
definitiva el 20 de Marzo de 1.854. En Mayc de 1.853 se adjudiégron las obras de entrada
y salida del puente.

El puente fue destruido en la tarde del 9 de Enero de 1.856 por una fuerte avenida.
El agua destruyé las tres b6vedas, una pila y parte del estribe izquierdo, permaneciendo,
aunque fraccionadamente, la pila derecha. El punto de ataque de las aguas, que llevaban gran

cantidad de troncos, fue el muro de sostenimiento adosado al estribo izquierdo que no tenia

* El presupuesto de contrata era de 338.698,27 reales y se adjudicé por 264.400 reales,
con una baja del 21,93%, a D. Francisco Jimeno.
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mds que seis pies de cimiento y estaba compuesto de mamposteria careada ripiada por sus
intersticios con mezcla comin. El movimiento continuo de resaca que no par6 hasta
desplomar el muro se llevé el revestimiento de sillerfa del tajamar y el paramento interior de
mamposteria del estribo en que descansaban los salmeres. Consiguientemente el primer arco
se apland y enseguida los otros dos.™
Para restablecer el paso se construye un vado provisional que queda concluido el 15
de Febrero de 1.856. Simultdneamente, una empresa estableci6 un servicio con una barca en
la parte superior del vado antiguo distante del puente 136 metros aguas arriba®. El vado
establecido causaba graves perjuicios al mucho trdfico que se efectuaba por la carretera por
ser “(...) un vado inseguro, variable y en que se mojaban mds o menos las bolsas de los
carruajes segin las lluvias y el derretimiento de la pieve de las sierras inmediatas (...)". Por
esta razon, la Direccién General comunica la R.O. de 9 de Mayo de 1.856 para que se
proceda inmediatamente 2 la construccién de un puente provisional de madera que asegure
el paso del rio Cacin, mientras tiene lugar la construccién del definitivo. En el mes de Julio
nada se habia hecho y, ante la presion de la Direccion General, el Ingeniero Jefe explica los
problemas que hay que resolver, en un oficio de fecha 12 de Julio de 1.856:
"Ya constan a esa Direccién General las causas que pudieron influir m4s directamente
en la destruccion del puente sobre el rio Cacfn por el informe que tuve el honor de elevar a

2 de Marzo de este aiio.

En éi consignaba que las especiales circunstancias del alveo del rio y las escasas aguas

24 | eoajo 689. "Informe referente a la destruccién del puente de Cacin en la carretera de
Grarada a Mdlaga" del Ingeniero D. José M? Aguirre de 2 de Marzo de 1.896.

%5 Legajo 689.
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que conducia fuera de las extraordinarias crecidas no lo hacfan flotable para el establecimiento
de una barca permanente.

Tampoco ofrecfa facilidad para un paso a la ligera empleando pontones de madera
porque la gran secci6n y altura exigfan mirar con detenimiento una decisién tan importante.

No se ocultaba al Distrito los graves perjuicios que se segufan al mucho tréfico que
se hace por esta carretera con tener que atravesar un vado inseguro, variable y en que se
mojaban mds o menos las bolsas de los carruajes segiin las lluvias y el derretimiento de la
nieve de las sierras inmediatas y por eso se ocupd constantemente de entretenerlo para
minorar siquiera los clamores de los transéﬁntes.

En tal estado, por Real Orden de 9 de Mayo iltimo se resolvi6 la ejecucién de un
puente provisional de madera, no obstante remitir un proyecto y en su dfa el definitivo.

El medio, pues, estaba dado, pero se tropezaba con otros obstdculos de no menor
entidad.

Careciendo de elementos para emprender con actividad los trabajos, sin un martinete,
sin madera en ésta capital, sin personal a quien encomendar la adquisicién de noticias
indispensables y en medio del retraso que experimentaba el pago de las atenciones
devengadas, el Distrito pensé lo primero en el sistema de obra que debifa adoptarse.

La extensién de 600 pies de un lado a otro, la solidez y .resistencia del piso para
carruajes que cargan por centenares las arrobas y su respetable coste en vista de Ia clase de
materiales que se requieren, la distancia a que han de transportarse, a la escasez de operarios
y lo excesivo de sus jornales era cuestién que merecia la pena de estudiarse.

Consultose el método de empalizadas con sopandas y tornapuntas, pero pronto se

observé que sobre dar tramos de poca luz no halldndose ni aiin asf vigas a propdsito, tampoco
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habfa altura bastante para apoyar el pie de las tornapuntas por la parte superior al nivel de
las aguas, ni evitaba el uso de pilotaje, presentando una mole de madera que embarazaria el
libre curso del agua y comprometfa la existencia del puente ¢l dia en que arrastrase drboles
u otros objetos; y por udltimo vinimos a fijarnos en los puentes de torre procurando no darle
a sus vanos ni demasiada longitud ni que expusiese a los malos resultados las empalizadas.

El proyecto, pues, se reduce a construir cuatro tramos de 60 pies de luz cada uno y
alrededor de 16 de altura con apoyos de madera y ademds los terraplenes correspondientes
hasta empalmar con la carretera proporcionando una superficie de desembocadura
proximamente igual a la que tiene el rfo en la actualidad.

Llegado el caso de obrar y considerando que antes de todo era forzoso tener seguridad
de que no faltarfan a tiempo los materiales, propone en Junta econdmica celebrada al intento
el nombramiento de una comisién que sin descanso investigase donde habfa depésitos de
madera dtiles, sus precios, dimensiones y demds requisitos; admitida la idea por los tres
vocales que se prestaron con el mejor deseo y voluntad a secundar mi esfuerzo y que hasta
me ofrecieron su crédito y relaciones se averigué que ¢l la Sierra de Baza existia bastante
cortada para otro objeto siendo probable que se pudiera traer a Granada.

Con efecto, apurada mds la noticia, se supo al fin que para la construccién de! puente
solo habrfa que traer de Mdlaga tablones de pino del Norte para las cruces de San Andrés.

En este tiempo y para no perder momentos, previne al Ingeniero D. Luis Gracian
pasase a Mdlaga, donde permanezca, a fin de que por s{ mismo viese y activase la fundicién
a lo menos de una maza para el martinete y los azuches, tomando precio de los tablones
y arrastres de todos los objetos que se adquiriesen en aquel puerto.

Hoy ha principiado a venir madera de Sierrra de Baza, pero se toca todavia
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dificultades respecto de los pilotes, que ignoro si podrd zanjarse o no con brevedad;
notdndose que con la fuerza de los calores vienen algunas piezas grieteadas. Aunque acaban
de llegar varios cargamentos de Mdlaga no es posible cejar en el compromiso contrafdo y que
se considere como un hallazgo en Ia época en que no habfa allf viguerfa.

Otros obstdculos de no inmediata solucién para impulsar las obras porque adem4s de
ser la época en que los particulares tienen muchas emprendidas en la Capital, los carpinteros
estdn especialmente exigentes, y hasta temo que se nieguen a ir 2 la localidad de Cacin donde
es publico, fueron atacados y victimas de epidémicas calenturas, mds de 17 operarios de
los que trabajaron en el puente destruido”. La construccién en Mdlaga de las mazas, poleas
y tornos para los martinetes y de los azuches para el pilotaje se retrasa por los
acontecimientos politicos que habfan paralizado los trabajos de todas las fabricas.™ Ante
la incertidumbre acerca de la fecha en que se podria recibir las herramientas necesarias paﬁ
clavar los pilotes se decide aprovechar los restos de la cimentacién del puente arruinado para
apoyo del provisional. Comenzados los trabajos en el mes de Agosto de 1.856 se constata que
la cimentacién de la pila y del estribo de la margen izquierda habfan desaparecido por la
inmensa excavacién que produjo la crecida del rio cuando la ruina del puente. Se decide,
pues, reconstruir la cimentacién para apoyo del puente. Los trabajos se desarrollan con
notables dificultades por la falta de herraje para la armazén del puente, por la falta de madera

y por las fiebres endémicas allf existentes, pero, por fin, el 3 de Mayo de 1.857 se terminé

la construccién del puente.

¢ "En el verano de 1.856 hubo graves desérdenes en Catalufia y en las zonas agricolas
de la cuenca del Duero, el Gobierno se dividi6 y entré en crisis”. J.L. Comellas, pdg. 309.

204



11car3

El puente provisional fue destruido a poco de construirse, quedando nuevamente |
interrumpido el trdnsito, que continué verificindose en malas condiciones, atravesando el rio
por vados cuando llevaba Poca agua y no pudiendo atravesarlo fuera del estiaje, por lo que
queda completamente interrumpida la circulacién en la mayor parte del afio.

Con motivo de haberse construido el ferrocarril de Bobadilla a Granada, el Estado
abaﬁdond el 9 de Abril de 1.870 la parte de carretera comprendida entre Granada y la Venta |
del Pulgar (Loja), kilémetro 431 al 477, como paralela al citado ferrocarril, pasando a
hacerse cargo de este trozo la Diputacién Provincial®.

Por R.O. de 14 de Septiembre de 1.892 se sirvié disponer la Direccién General de
Obras Priblicas que de nuevo sea el Estado el encargado de lé Seccion de cmeém de Bailén

a Madlaga comprendida entre Granada y Loja y que se procediera al arreglo de la parte
comprendida entre Granada y Santa Fe: "Es ya piiblico que, con motivo de las préximas
fiestas para celebrar el IV centenario del Descubrimiento de Améﬁca, visitard a Santa Fe
S.M. la Reina Regente (...)". 2

"En dicho trozo de carretera se puede decir que no existe firme: la Diputacion
Provincial, a cuyo cargo estuvo muchos anos, no dedic6 a consérvar en buen estado la
carretera sino cantidades insuficientes y mal invertidas (-.), y a ello se agreg6 un aumento
extraordinario en ¢l némero de carruajes que circulan anualmente, especialmente entre

Granada y Santa Fe, aumento debido al gran desarrollo que ha tomado <l cultivo de la

" Legajo 189-1°. Memoria del "Proyecto de un puente de hierro para el rfo Cacin y
reparacion de sus avenidas”. Ingeniero D. Nicolds Orbe. Afio 1.899.

28 Legajo 190-4°. Carretera de 17 orden de Bailén a Mdlaga. Seccién comprendida entre

el p.k. 431y 441, o sea entre Granada y Santa Fe. Proyecto de reparacion. Ingeniero D. José
liurralde. Afo 1.892. ‘

205



N EN NN N NN NN ANNNNNNE NN NNNNNRBNN SN NNNNNNNNNNEENNN NN ENNNNNNNNNNNN)

11 CAP3
remolacha dedicado a la produccién de azucar (.. ) al gran desgaste del firme contribuye otra
sensible circunstancia, que es la mala calidad de la piedra que se encuentra préxima a la
carretera (...).”

La piedra debe proceder de Sierra Elvira y resulta caro su empleo debido a que una
carreta de bueyes solo podria dar un viaje diario, y la carga que puede arrastrar un par de
bueyes, por malos caminos, no excede de 1 m* de piedra (unos 1.800 Kg). |

El rio Genil tiene formado un cauce por grandes masas de cantos rodados entre los
cuales, abundando la pizarra, se encuentran también cantos de caliza. Pero estos ﬁlﬁxﬁos
escasean mucho por dos razones, a saber:

12) Porque el Genil arrastra en sus avenidas mds cantos rodados de pizarra que de caliza.

2°) Porque necesitando las azucareras grandes masas de caliza para extraer 4cido carbénico,

de continuo estdn extrayendo los cantos rodados calizos del lecho del Genil.
En 1.896 se repara el firme entre Santa Fe 'y la Venta del Pulgar. El estado de la
seccion era el siguiente: "En la seccién de carretera que nos ocupa estdn destruidas o en
lo esencial para el

estado que requiere conservacion varias obras de fbrica, pero siendo

trénsito la reparacion del firme, nos ocuparemos solamente de él, pudiéndose después, una
vez reparado este, hacer por conservacion las pequefias reparaciones mis indispensables en
las obras de fdbrica, todas ellas de escasa importancia, excepcion hecha del puente para el
paso del rio Cacin que habria de ser objeto de un proyecto especial independiente del que nos

ocupa. Para pasar este rio existe en la actualidad un pequefio desvio o camino provisional,

% | egajo 190-4°. Carretera de 17 orden de Bailén a Mdlaga. Seccién comprendida entre
el p.k. 431 y 441, o sea, entre Granada y Santa Fe. Proyecte de reparacion. Ingeniero D.

José Iturralde. Afio 1.892.
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efectuando aquél en baden™. El ancho del firme es de 5,50 m y el espesor de 22 cm en

el centro y 11 cm en los mordientes. El recebo se toma de las tierras préximas a la carretera

y de las limpias de las cunetas.

PUENTE METALICO SOBRE EL RiO CACIN.-

Incautada por R.O. de 14 de Septiembre de 1.892 la secci6n de carretera comprendida
entre Granada y la Venta del Pulgar y reparado el firme entre ese afio y 1.896, quedaba atin
por reconstruir el puente sobre el rio Cacfn. "A causa de las nuevas industrias y el estado
floreciente de toda la zona atravesada por la carretera, el trdfico por la misma se ha impuesto
forzosamente y el estar sin obra alguna el rio Cacfn ocasiona grandes perjuicios a toda la
comarca (...)".”" Se ordena por la Direccién General que se redacte un proyecto para la
reedificacion del puente; proyecto que con el titulo de : "Proyecto de un puente de hierro
para el rfo Cacin y reparacién de sus avenidas”, realiza en 1.899 el Ingeniero D. Nicolds
Orbe™.

Del puente anterior no existe vestigio alguno ni de las pilas ni de los arcos. Existen
.en las avenidas del puente intactos los muros y estribos de la margen derecha y destruidos en
parté los de la margen izquierda. En la margen derecha y adosado a los muros de

acompafiamiento existe un macizo de sillerfa en escalones ocupando el sitio correspondiente

20 | egajo 190-2°. Carretera de 1 orden de Bailén a Mdlaga. Proyecto de reparacion de
firme entre los p.k. 441 y 476 inclusive, entre Santa Fe y la Venta del Pulgar,
correspondiente a la seccién de Granada a dicha Venta, de los que se incaut6 el Estado por
R.O. de 14 de septiembre de 1.892". Seccién 33 Ingeniero D. Nicolds Orbe. Aiio 1.896.

B1 | egajo 189 - 1°, Carretera de 17 orden de Bailén a Mélaga. Proyecto de un puente de
hierro para el rfo Cacfn y reparacion de sus avenidas. Ingeniero D. Nicolds Orbe y Asensio.
Afio 1.899. (No se aprob6. Devuelto por la Direcci6n General). :

22 Idem.
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a la semipila y tajamar que debfa existir en dicha margen. Este macizo que ocupa el sitio de
la semipila y tajamar debié construirse para apoyar el tramo de madera con piso superior, por
lo que hubo de disminuirse mucho la seccién de desagiie y ocasionar su rdpida ruina.

En la margen izquierda se encuentra socavado el cimiento del estribo en una
profundidad de 1 m desde el paramento de aguas arriba hasta la mitad del ancho de apoyo.
La primera alcantarilla se encuentra destruida en parte, y desde esta alcantarilla hasta
2,80 m antes del paramento del estribo se encuentra también destruido vel muro de
acompafiamiento de aguas arriba de la margen izquierda en una longitud de 8,10 m. Los
muros de aguas abajo se encuentran en buen estado. El espesor de los muros es de 0,9 m en
la coronacién y son verticales en su paramento interior y con tatud de 1/10 al exterior. La

fabrica es de mamposterfa y los aristones son de sillerfa.

Las bévedas de las alcantarillas son de ladrillo, de un espesor de 0,40 m y trasdosadas
paralelamente al intradds; son de 1/2 punto y su luz es de 3,35 m.

Al estribo de la margen izquierda va adosada una semipila con sus semitajamares de
sillerfa. De este mismo material es el paramento del muro de acompafiamiento de aguas
arriba en una longitud de 2,80 m, parte no destruida como antes hemos indicado. Aguas abajo
no existe esta parte de sillerfa y solo son de este material los aristones.

En ancho de la carretera en esta parte es de 9,60 m en la parte de los muros en talud
y de 1 m en la parte comprendida entre la alcantarilla primera y el estribo y los simétricos
de la margen derecha, en cuya parte son verticales los paramentos exteriores de los muros y
escalonados al interior de 0,5 en 0,5 con resaltos de 0,10 m.

Las causas que debieron originar la destruccién del puente primitivo debid ser el

escaso desagiie del puente puesto que la linea de maxima avenida que estd sefialada en los
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estribos del puente superaba la altura de la clave de los arcos. Al construirse el puente
provisional de madera hubo de bajarse la parte inferior de la viga bastante‘ por debajo de la
altura de las mdximas avenidas y una de estas arrastr el puente.

El vano del rfo que hay que salvar entre los paramentos de los estribos del puente
destruido es de 34,90 m y conviene hacerlo sin ningin apoyo intermedio para no disminuir
la seccion de desagiie y evitar una cimentacion en terreno de acarreo y arcillas flojas y
siempre cubierto por las aguas. Se prevé la construccién de un tramo metdlico que serd mas
econémico que un puente de fdbrica con apoyos intermedios.

La rasante del puente se elevard 0,55 m sobre la del puente destruido para que la parte
inferior de las vigas que se proyectan estén elevadas 1,10 m sobre la linea de la mdxima
avenida; para ello se elevardn y restaurardn las f4bricas existentes para que puedan cumplir
su cometido de servir de apoyo a la nueva estructura metdlica.

Dos sistemas principales pueden emplearse para los puentes de hierro: los puentes en
arco y los puentes de vigas rectas de diversas formas. Hay que desechar la solucion de puente
en arco por la poca altura de la rasante. Dentro de 1a segunda solucién hay dos sistemas:
vigas de alma llena y vigas de celosfa. Las primeras se usan solamente para salvar pequeiias
luces o para sostener €l piso.

Elegido el sistema de vigas de celosfa, las que presentan las dos cabezas en forma de
arco y las que tienen la cabeza superior rectilfnea y la inferior en forma de arco no son
aplicables por la pequefia altura de la rasante y la gran magnitud de las avenidas. Quedan,
pues, las vigas de celosia con cabezas rectilineas y las que presentan la cabeza superior en

forma de arco y la inferior rectilinea. Se elige este segundo sistema por resultar mds

econémico. Conviene la celosfa de grandes mallas, que sea simétrica y adoptar barras
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verticales sometidas a la compresién, dispuestas para unir a eilas las viguetas del suelo y
ademds diagonalés que resistan alternativamente la tension de un sentido u otro segun la
direccién del movimiento de la sobrecarga. Para el piso se adopta la madera con preferencia
al palﬁstro soldado, porque aunque tiene menor duracién, es mds fcil su reposicion.

Las caracteristicas principales del puente que se proyecta son: El ancho de la via serd
de 6,50 m incluidos los paseos; de este ancho 5,00 m corresponde a la parte .destinada al paso
de vehiculos y 1,50 m para peatones, dispuesto en los dos paseos, de 0,75 m cada uno. La
longitud total del puente incluidos los apoyos es de 35,00 m. El tramo estd formado por dos
vigas parabdlicas, con la flecha superior, de luz 35,00 y una separacién entre sus paramentos
interiores de 6,50 m.

Los nervios verticales se encuentran espaciados 3,50 m y comoe a ellos conviene unir
las viguetas que han de sostener el piso, estas viguetas distardn de eje a eje 3,50 mysu
longitud serd de 6,50 m. Entre las viguetas y empotradas por sus extremos en el alma de
aquellas corren otras vigas que forman los largueros que tienen una longitud de 3,50 m y
estdn espaciados 1,20 m. Sobre estos largueros se apoyan viguetas de madera distantes entre
sf 0,35 m de eje a eje. Sobre las vigueias se apoya el entablonado que constituye el piso.
Apoyidndose en las viguetas de madera corre en sentido longitudinal del puente los largueros
que sirven de apoyo a los pasecs.
Este proyecto no fue aprobado al preseatar un Dictamen la Seccién 22 de la Junta
Consultiva de Caminos, Canales y Puertos. El nuevo proyecto, de igual titulo que el anterior

y redactado en el afio 1.900 por el mismo ingeniero,”™ contiene los siguientes cambios:

38 | epajo 187. Carretera de 1% orden de Bailén a Mdlaga. Puente sobre el rfo Cacfn.
Proyectc de un puente de hierro y reparacion de sus avenidas. Ingeniero D. Nicolds Orbe.

Ao 1.900.
Aprobado por R.O. de 2 de Noviembre de 1.900.
Su presupuesto de contrata: 79.382,79 Ptas. Ampliado por R.O. de 26 de Mayo de
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- Se agrega otro tramo de hierro de 14,00 m de vigas rectas y alma llena en sustitucién de

la 12 alcantarilla y el muro comprendido entre su estribo derecho y el izquierdo del

puente.

- Se sustituye el piso de madera por el de bovedillas metdlicas.

- Se admite la hip6tesis de cargas uniformemente repartidas en equivalencia 2 las mgéviles o

accidentales, al calcular las dimensiones del tramo en los diferentes clementos que lo

constituyen.

La construccién del puente se adjudica el 22 de Septiembre de 1.905 después de dos

subastas fallidas en los afios 1.904 y 1.905.

Entre los afios 1.905 y 1.915 no se puede comenzar el tramo metdlico por estar

tramitdndose el proyecto reformado de los estribos de fdbrica. El 15 de Agosto de 1.915 se

accede a la rescision del contrato solicitada por el contratista por no poder comenzar las

obras.

Por R.O. de 19 de Abril de 1.916 se aprobd la reforma del tramo metdlico y el 3 de

Junio se adjudicé de nuevo su construccién. Los estribos de fdbrica reformados por

administracion fueron recibidos el 4 de Enero de 1.917.

El tramo metdlico se acaba en Agosto de 1.918. Efectuado el reconocimiento por la

Administracién se envia un escrito al contratista con fecha 17 de dicho mes: "No habiendo

1.905 por su presupuesto de contrata que asciende a 104.568,97 Ptas.
La longitud total es de 100,35 m por lo que el coste es de 1.042 Ptas/Ml.
El tramo metdlico de vigas de alma llena de 14,00 m de longitud tenfa un coste de

contrata de 22.844 Ptas con un coste unitario de 1.632 Ptas.
El tramo metdlico de vigas de celosia de 35 m de longitud tenfa un coste de contrata

de 70.076 Ptas con un coste unitario de 2.002 Ptas.
% | egajo 718. Bailén a Mdlaga. Puente sobre el rfo Cacin. Expediente. Afio 1.916.
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asistido Vd. al reconocimiento practicado en el firme del tramo metdlico del kilémetro 470
de la carretera de Bailén a Mdlaga, significo a V. que se encuentra tanto él tramo como el
hormigén fuera de las condiciones sefialadas en el pliego de condiciones y, por tanto y a mi
entender, es inadmisible, por lo que procederd Vd. a ponerlo en condiciones de recepcion

" 25

antes del dia 31 de los corrientes en que termina el plazo que tiene V. de construccion”.

El 29 de Agosto de 1.919 se declara rescindida 1a contrata con pérdida de fianza por

no haber realizado las reparaciones necesarias para su recepcién. El paso del rio se sigue

haciendo por un vado.

Hasta el 23 de Mayo de 1.922 no se procede a la reparacion del puente después de

recibir un crédito extraordinario para ello.

Habfan transcurrido 65 afios desde que fue destruido en 1.857 el puente provisional

y durante esos afios se habia pasado el rfo Cacin por un vado cuando las aguas lo permitian.

5 Legajo 718.
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