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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
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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

148



A A N N NN NN NNNNNNENNENNNNENNNNENENNNNNENENNENNNNNNNNNNNNENNNNNNNNNENNNN,]

$ CAP3
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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9 CAP3
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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