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gr' CAMINOS Andalucia

OPINION

IGNACIO
SANCHEZ DE
MORA Y
ANDRES

ICCP vocal de la

Junta Rectora de
Caminos Andalucia
y miembro del
Comité Organizador

del Congreso

| CONGRESO INTERNACIONAL DE PATRIMONIO DE

LA OBRA PUBLICA DEL CICCP

Patrimonio e innovacion, dos

caras de la misma moneda

n estos dias he tenido el privilegio, junto a otros 450 congresistas, de

asistir al Primer Congreso Internacional de Patrimonio de la Obra Pu-

blica y de la Ingenieria Civil. Vuelvo animado de la imperial Toledo, ya

gue nuestra profesion quiere ocupar, con la discrecidn y el mérito que
le caracteriza, el lugar que le corresponde en la conservacion del patrimonio.
Un posicionamiento que puede deparar muchos puestos de trabajo y de muy
alto valor afiadido.

Retorno contento ante la sensibilidad general hacia el paisaje y su preser-
vacion. Regreso con ideas como la de “abierto por obras”; una buena prac-
tica, ejemplo de gobernanza, que deberia implantarse para que nuestros
conciudadanos comprendan nuestra labor, se interesen y valoren nuestros
quehaceres. Satisfecho ante el Catdlogo de actuaciones necesarias en el
patrimonio de las obras publicas que se ha editado y presentado, con 111
fichas, 15 de las cuales hemos coordinado a través de la Junta Rectora de la
Demarcacién de Andalucia, Ceuta y Melilla, si bien es sélo una muestra del
vastisimo patrimonio que atesoramos.

Vengo orgulloso, no solo por el algo conocido legado de cuatro siglos de In-
genieria espafola en América y en Filipinas, sino por el olvidado patrimonio
espafiol de dos siglos en Europa, en especial en Flandes y en Italia. Abruma-
do ante el desparpajo con el que nuestros companeros utilizan y desarrollan
las ultimas tecnologias para el modelado digital. Satisfecho con la influencia
del colectivo para inducir a la redaccion de un Ley sobre el Patrimonio de la
Obra Publica

Patrimonio, identidad y sociedad se ligan a través de la Cultura. Asi lo ex-
puso brillantemente Javier Ledn en su comunicacién sobre la restauracion
del Puente de Deva (Vizcaya), merecedor por su delicada intervencién del
prestigioso Premio Europa Nostra. Recojo aqui una de sus frases que invitan

Satisfe-

cho ante el
Catdlogo de
actuaciones
necesarias
en el patri-
monio de
las obras
publicas,
con 111
fichas, 15
de ellas a
través de
Caminos
Andalucia

a la reflexion: “el restaurador debe ser discreto, lo importante es el objeto”.
Quedd claro en esta y otras magnificas ponencias sobre puentes que el mejor
seguro para su buena conservacién es que estén en servicio, con los tableros
bien impermeabilizados (a base de poliureas) y correctamente ventilados en
el caso de las estructuras metalicas. Asimismo, resulta clave una detallada
caracterizacidn geotécnica del terreno.

Entre las comunicaciones destacd, como no, la del Caminito del Rey, pa-
radigma de la rehabilitacién de la obra publica y de cédmo una inversién de
tres millones de euros en 2016 haya podido generar un impacto econémico
de 150 millones en la economia local hasta la fecha. Un modelo para emular.

Vuelvo respetando, pero molesto con el ICE, Institution of Civil Engineers,
que afirma que es la institucion mas antigua del mundo, si bien fue funda-
da en Londres en 1818. Debe notarse que el Reino de Espafa promulga sus
primeras Ordenanzas de Ingenieros (militares) en 1718, funda el Cuerpo de
Ingenieros de Caminos y Canales en 1799 e inaugura la Escuela de Ingenieros
Caminos y Canales en 1802, de la mano del ilustre Agustin de Betancourt y
Molina. Debemos querernos mas, sin aspavientos, a través del conocimiento
de nuestra historia, lo necesitamos como colectivo.

“Debemos querernos mds, sin aspavientos,
a través del conocimiento de nuestra
historia, lo necesitamos como colectivo”

Nuestros colegas hispanoamericanos nos han ensefiado la belleza del acue-
ducto del padre Tembleque (Zempoala, México), fruto de la yuxtaposicién de
técnicas europeas y americanas, con sus bovedas de azogue. Me ha conmovido
escuchar a un arquitecto cartagenero (de Indias) elogiando al ingeniero militar
espafol Antonio de Arévalo y sus excelentes obras maritimas. Su ciudad afronta
un enorme reto para preservar su patrimonio ante la subida del nivel medio
del mar y las frecuentes lluvias torrenciales, destacando que lo importante no
es el coste de las intervenciones necesarias para su defensa sino el valor insus-
tituible de una ciudad Patrimonio de la Humanidad de la UNESCO. Otro colega
mejicano, expuso la complejidad de delimitar patrimonio de la obra civil, indus-
trial y arquitectdnico y consideraba incluso a las iglesias como obras publicas,
recalcando que el patrimonio es lo que otorga la identidad a los pueblos y que
es lo primero que se quiere restaurar en su pais después de un terremoto o una
catastrofe natural.

En el dmbito de las nuevas tecnologias, he descubierto el estado del arte del
HBIM, Heritage Building Information Modelling de la mano, entre otras, de Es-
cuela Politécnica de la Universidad de Extremadura y de como estan desarro-
llando una biblioteca de objetos BIM patrimoniales que serviran para acelerar
la digitalizacion de las obras publicas. Estos modelos digitales* y la inteligencia
artificial ya sirven para llevar a cabo la auscultacién, monitorizacién y el mante-
nimiento predictivo de las mismas. Asimismo, se constituyen como herramien-
tas y contenido digital para la tan necesaria divulgacidn entre nuestros jévenes.
Adicionalmente, los efectos de los fendmenos climaticos extremos, obligan a te-
ner un indice de estado del bien patrimonial y una probabilidad de fallo (nétese
el colapso reciente de varios puentes en la Comunidad de Madrid, DANA de sep-
tiembre 2023). En ese sentido asisti a una interesantisima charla sobre modelos
de analitica avanzada light GBM, de la mano de la compafiera Marta Pertierra.
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*| La modelizacién del puente de Alcdntara ha per-

El Presidente del CICCP, Mi-
guel Angel Carrillo, presentd
en el Congreso el Catdlogo de
Actuaciones en el Patrimonio
de las Obras Publicas. \ 4

mitido descubrir la primera aplicacién del hormigén

armado en Espana, datado en 1857, bajo la direccidon
del ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, Alejandro

Milldn Sociats.
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“He descu-
bierto el arte
del HBIM, He-
ritage Building
Information
Modelling y de
como estdn
desarrollando
una bibliote-
ca de objetos
BIM patrimo-
niales que
servirdn para
acelerar la
digitalizacion
de las obras
publicas”

| CONGRESO INTERNACIONAL DE PATRIMONIO DE

LA OBRA PUBLICA DEL CICCP

En definitiva. un super congreso con 150 comunicaciones, intenso hasta en
los tiempos libres pero rodeado de la belleza de las obras publicas de Toledo
que te elevan el espiritu. Contento ademas de ver y saludar a comparieros de
toda Espafia con el gran activo que supone tener un Colegio Unico.

Como colofén hemos podido escuchar a un faro de nuestra profesidn, Mi-
guel Aguild, quien nos ha relatado el éxito de la extension del concepto pa-
trimonio de la obra publica hacia el paisaje cultural y el territorio. Si bien
considera que aun no llegamos al gran publico, el discurso sobre los logros
del pasado ayuda a comprender a los actuales. Innovacidn y patrimonio son
dos caras de la misma moneda, habida cuenta de que el valor patrimonial
florece de la novedad que la obra publica aporta en el momento de su disefio
y construccidn. En su discurso, ha propuesto la fundacién de un Museo de la
Ingenieria en el cerro de San Blas de Madrid, lugar emblematico de la Espaiia
ilustrada; una guia de buenas practicas de cdmo actuar frente a desastresy la
participacion del Estado ex-ante a través de la necesaria promulgacion de una
Ley de patrimonio de la obra publica. Relativo al turismo, ha subrayado que
es un aspecto clave y complejo, debido a las desigualdades que el visitante
genera con su poder adquisitivo superior al de la poblacién local y a la masi-
ficacion. Transcribo a continuacién una de sus ideas que me impactd: “nece-
sitamos construir un discurso capaz de transmitir el valor asociado a nuestra
profesidn. El discurso del momento flector es mas facil pero menos social”.

Después de escuchar a la arquitecta Pepa Cassinello, catedratica de la UPM
y directora del museo Eduardo Torroja, debo acabar repitiendo el rotundo y
entusiasta jviva la ingenieria espafola! que ha pronunciado en el salon del
CEDEX, uno de los grandes manantiales de nuestro conocimiento.

Termino felicitando a la Junta de Gobierno de nuestro Colegio y compar-
tiendo la idea de que quizas deberiamos coger el testigo para el segundo
Congreso, ya que, en Andalucia, en Ceuta y en Melilla “derramamos” patri-
monio ... ¢nos animamos?

rimoni

Publicayde la

indice de las obras de 0 X . .

la Demarcacién de , e l a ' lV I

Andalucia, Ceuta y n ge r] I r

Melilla recogidas en el

‘Catdlogo de actuacio-

nes en el Patrimonio de

las Obras Publicas’ edi-

tado y presentado por

el CICCP en el Congreso
en Toledo. >

Exposicién de fotogra-
fias a concurso en el
Congreso Internacional
de Patrimonio de la
Obra Publica, entre

infraestructuras emble-
maticas de Andalucia.

v

las que habia varias Y Me\.‘\‘a - -

Congre SO Agosto-Septiembre 2023 c_,

rimo

Cuenca 26, Toledo 27y 28, y M-
de Septiembre 2023 -

« B
d 29

Congreso
Internaciona)

Construir el paisaje
y activar el turismo




q,} CAMINOS Andalucia

B ALMERIA

OBRA CIVIL DEL PATRIMONIO ANDALUZ
Propuestas de recuperacion y proteccion

Presa de Nijar.

‘Embalse de
Isabel II’

a construccion de la Presa de Nijar represen-

t6 una de las mayores obras hidraulicas del

siglo XIX. También denominada Embalse de

Isabel Il, se encuentra situada sobre el cauce
del rio Carrizal, en el término municipal de Nijar,
en Almeria.

Es la Unica presa construida en Espafia con ca-
pital privado durante 1850-1878. Su objetivo era
laminar la avenida sobre el Campo de Nijar. Obra
singular que conté como director de obra a un ar-
quitecto al tratarse de una presa privada.

Empezd a construirse en 1842 con la financia-
cién de una sociedad participada por mas de un
millar de accionistas y una inversién de 10 millo-
nes de reales. La obra fue dirigida por el arquitecto
D. Jerénimo Ros e inaugurada en el afio 1850. La
idea era poner en venta el agua acumulada en el
Embalse de Isabel Il. Fue una la penultima presa
intuitiva que se construyd en Espafia.

Finalizada la construccién del muro, tuvieron
que afrontarse otras obras para garantizar la
conduccién de aguas desde el embalse hasta los
nuevos regadios, asi como la dotacion de «aguas
fijas y continuas» que lo alimentasen cuando los
aluviones de la rambla del Carrizal escaseasen por
efecto de la sequia.

El muro de la presa se construyd aprovechan-
do la cerrada de los Tristanes, cierre natural de la
rambla del Carrizalejo, un emplazamiento seguro
y estable que queda estratégicamente situado so-
bre los extensos llanos situados al norte de Cam-
pohermoso.

Se trata de una construccién de 44 metros de
longitud y 35 metros de altura, que, en forma de
talud arqueado desciende hacia el exterior, pri-
mero en tres anchos escalonados y luego en otros
tres de escaso grosor. El aliviadero y la canaliza-
cién de 25 kildmetros se dirige a |la Barriada de los
Tristanes, donde quedan dos grandes depdsitos
de distribucién.

El canal cuenta con consistentes refuerzos cuan-
do éste sortea vaguadas o desciende bruscamen-
te. En su fase final, la canalizacidn se dirigia hacia
el actual Campohermoso donde finalizaba. Algu-
nos de los tramos de este canal se usan actual-
mente para conducir agua para los invernaderos.

Datos generales:

* Proyectista: Ger6nimo Ros Giménez
* Tipo de presa: Gravedad y planta curva
* Altura desde cimientos: 31 m

* Longitud de coronacién: 105 m

* Aliviadero: Lamina libre

* Volumen de presa: 60(103m3)

* Capacidad: 5 hm3

* Capacidad del aliviadero: 30 m3/s
* Fin de las obras: 1850 — 1878

* Coordenadas UTM 30:

0574955 - 4093480

Agosto-Septiembre 2023 %
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Actuacion necesaria:

Rehabilitacion de la coronacién de la
presa para poder establecer un recorrido
turistico dentro de la zona que permita vi-
sitar no solo la presa, sino todo el recorrido
por los canales que llegan hasta la barriada
de los Tristanes en el Campo de Nijar.

Se trata de mejorar la accesibilidad en
esta parte que permita la visita
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| Acueducto de Carcauz, llamado popularmen-

te Acueducto de los Veinte Ojos, es un comple-

jo hidraulico situado en la vertiente meridional

de la Sierra de Gador, sobre la rambla a la que
da nombre, creado para transportar el agua desde los
afloramientos de las partes altas del macizo monta-
fioso hasta la llanura costera del Campo de Dalias, e
irrigar las tierras de Casablanca y Cuernotoro, donde
se han localizado sendas villas romanas.

De forma resumida, podemos describirlo como una
estructura con tres niveles de arcadas. La inferior co-
rresponderia a un canal de aguas bajas, dos niveles
mas con arcos de medio punto, y un canal sobre el
tercer nivel que da continuidad a la infraestructura
hidraulica existente en su paso sobre este tributario
de Rambla Carcauz. Sobre la arcada del tercer nivel se
levanta el canal, este presenta unos 30 cm en su base
y se va abriendo hasta los 40 cm.

Esta infraestructura se ubica en un estrechamiento
del barranco y siendo capaz de mantener una altitud
constante de 370,8 metros sobre el nivel del mar. El
acueducto tiene una longitud aproximada de 40 me-
tros con unos 9,50 metros de altura sobre el lecho del
canal y anchuras variables entre 0,80 y 1,0 metros.
Por encima, se encuentra otra canalizacion mas anti-
gua, que traeria el agua desde el Puente por Rematar
(la primera conduccidn). En ella hay partes todavia
donde se observa material cerdmico que por su posi-
cién parece mas corresponder a restos de una tuberia
de ceramica, que conducia el agua dentro del canal.

HEER
Actuacion necesaria:

En primera instancia se trata de poner de mani-
fiesto la existencia de esta infraestructura. Propi-
ciando su conservacion y puesta en valor.

La huella dejada por la mineria, constituye una
parte importante y poco conocida de nuestro pa-
trimonio cultural e histérico. El complejo minero
de El Conjuro es una muestra de ello. Su valor pa-
trimonial y simbélico, y la consideraciéon como re-
curso cultural y econémico, hacen de El Conjuro
un elemento que, convenientemente puesto en
valor, contribuiria de forma notable al desarro-
llo de una zona econémicamente desfavorecida
como es La Alpujarra.

La dificultad para la comunicacién por carrete-
ra de esta zona turistica de alta montafa puede
hacer propicia la puesta en servicio del cable para
pasajeros, con estaciones en las diferentes pobla-
ciones. Mejorando la accesibilidad de esta zona
con la A44 - Motril y Granada.

La rehabilitacion de estos Edificios, con alto va-
lor paisajistico, y el uso turistico o Universitario
de los mismos supondria un estimulo para esta
comarca desfavorecida.
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OBRA CIVIL DEL PATRIMONIO ANDALUZ
Propuestas de recuperacion y proteccion

Castillo de San Sebastidn

| Castillo de San Sebastian de Cadiz esta situa-

do en uno de los extremos de la Playa de la

Caleta, frente al Castillo de Santa Catalina, so-

bre una pequefia isla desde la que protegia el
frente norte de la ciudad. Se encuentra unido a tierra
con un estrecho paseo o malecén, lo que permite que
no se encuentre aislado en la pleamar.

La isla donde se encuentra el castillo de San Se-
bastian ha sido objeto de continuos asentamientos
desde la antigliedad. Segun la tradicién aqui estuvo el
templo de Kronos, después una torre-atalaya musul-
mana, y ya en el siglo XV el lugar de una ermita bajo
la advocacion de San Sebastian.

En el afio 1457 una nave veneciana se refugié en
la isla a causa de una epidemia de peste, reconstru-
yeron la torre y levantaron la ermita. En este lugar se
labraron incluso las armas de la ciudad de Venecia en
reconocimiento a la hospitalidad gaditana.

Tras el saqueo inglés por las tropas de Essex en
1596, el lugar se destiné a castillo, reconstruyéndose
la torre en 1613 bajo la direccion de Juan de la Fuente
Hurtado, dotandola de artilleria y haciendo a su vez
los servicios de faro para los navegantes. En el afio
1706 se inician las obras del castillo en la parte de

la isla que miraba hacia la ciudad. En 1739 el castillo
con 17 cafiones controlaba la entrada a la Caleta y el
canalizo sur hacia la bahia. En 1860 el castillo fue re-
forzado con baterias acasamatadas y durante el siglo
XIX se construyd un largo malecén por el que queda-
ba unido a tierra (en un principio tenia que esperarse
la bajamar para acceder al recinto).

El Castillo consta de dos espacios abaluartados
asentados en cada una de las dos isletas. El primero,
el verdadero castillo, es de planta irregular, algo alar-
gado, y con nueve lados. Posee parapetos, cafioneras,
dos fosos de agua y puentes levadizos, uno que daba
a la Plaza de Armas, en direccién a la ciudad, y otro,
en el frente noroeste, que unia con el resto de la isla
donde se encontraba la ermita y la torre-faro. En la
segundaisla, llamada Avanzada de Santa Isabel, igual-
mente amurallada, se yergue el actual faro, construi-
do en el afio 1908 en estructura metalica, con mas de
40 metros de altura sobre el nivel del mar.

Fue declarado Bien de Interés Cultural con la ca-
tegoria de Monumento (cddigo: 110120057), bajo la
proteccion de la Declaracidn genérica del Decreto de
22 de abril de 1949, y la Ley 16/1985 sobre el Patri-
monio Histdrico Espafiol.

HEENR
Actuacidn necesaria:

Los mayores dafios se encuentran en sus
murallas maritimas, y sus elementos asocia-
dos, como garitas y encaragiitas. Las edifica-
ciones interiores han sido objeto de alguna
rehabilitacion (casamatas de la avanzada de
Santa Isabel, cuerpo de guardia...), no obs-
tante la mayoria de elementos se encuentran
totalmente abandonados y en estado de se-
mirruina. El mal estado de sus murallas, sobre
las que embate el mar, muy especilmente los
temporales del sur y del oeste, hacen temer
por el colapso de los muros y por tanto, la rui-
na del castillo por la entrada del mar. La actua-
cién principal debe por tanto llevarse a cabo
en dichas murallas. Igualmente, deben recu-
perarse los elementos arquitectonicos mnas
antiguos. No obstante para esto, se precisa
que previamente se elabore por la admnistra-
cion competente (Ministerio de Cultura, Ayun-
tamiento...) un plan posterior de explotacion
para definir los usos futuros y asi disefiar una
rehabilitacion acorde con estos.

Agosto-Septiembre 2023 %
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Mapa elaborado en el
Proyecto AQVA DVC-
TA. (Cddiz 2014-2015).
Seminario
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Esquema elaborado en el Proyecto AQVA
DVCTA. (Cddiz 2014-2015). Seminario
Agustin de Horozco de Estudios Econdmicos
| de Historia Antigua y Medieval de la Facultad
=y de Filosofia y Letras. Universidad de Cddiz.

Esquemia batado en diksijo arigingd deé W.D. Scheaen @& 2004

| acueducto de Gades fue la conduccién de

agua potable construida por el Imperio Ro-

mano para abastecer a Gades (actualmente

Cadiz). El acueducto media 75 km, lo que lo
convertiria en una de las obras civiles mds importan-
tes de la antigua Hispania, el mayor acueducto de la
regidn y probablemente el quinto de todo el imperio.
Traia agua desde los manantiales de Tempul, que aun
hoy siguen siendo usados como toma de agua. Se tie-
ne constancia que la antigua ciudad de Gadir ya po-
seia un sistema de cisternas de agua de lluvia desde
época fenicia que ayudaba a paliar la mala calidad del
agua de pozo y de su escasez. Estrabdn hace referen-
cia de esto en su viaje a Gades, lo cual comparte con
autores contemporaneos.

El acueducto nace del manantial de Tempul a 122
msnm y desembocaba en unos aljibes en la actual
Puerta de Tierra de Cadiz a 16 msnm. De las tres téc-
nicas empleadas se supone que un 12 % del trazado
fue en mina, un 57 % en galeria y un 31 % de trazado
en piedras machi-hembradas llamadas atanores. El
acueducto se construyé de forma que se mantuviera
una pendiente desde el punto de origen del agua has-
ta su terminal, garantizando que el agua llegara por si
misma con presidn suficiente para abastecer a Gades.
Nada mas salir de Tempul arranca un tramo en mina,
la Mina de los Cuquillos. Otra de las técnicas emplea-
das por los ingenieros romanos de Gades fue la de las
galerias subterraneas, que se realizaban alli donde no
habia elevaciones del terreno importantes, como las
de El Mimbral.

Para salvar la depresion Los Arquillos, entre Torre-

cera y Paterna, los artifices del acueducto disefiaron
una solucion en sifon. Para salvar pendientes abrup-
tas del terreno, se usaron pozos de resalto. En su rec-
ta final solventada con roca machihembrada, se llega
al puente de Suazo en San Fernando y a Puerta Tierra
en Cadiz, donde el agua llegaba a siete depdsitos des-
de los que se distribuia a las casas de la Gades roma-
na, una de las mas pujantes de la Bética.

Tradicionalmente se ha creido que fue Lucio Cor-
nelio Balbo el Menor el promotor del proyecto, pero
los estudios actuales sugieren que se podria haber
construido durante el gobierno del emperador Clau-
dio, a mediados del siglo | d. C. Se cree que fue poste-
riormente abandonado en el siglo IV, obligando a vol-
ver a los habitantes al sistema de cisternas fenicias,
hasta la mitad del siglo XIX que se vuelve a construir
una red de abastecimiento.

Actuacidn necesaria:

Al estar el Acueducto romano de Gades
mayoritariamente enterrado, se estima que
estos restos deben conservarse en buen es-
tado, pero seria preciso realizar excavaciones
y prospecciones para su estudio y consolida-
cion.

Los tramos aéreos, en acueducto y sifon, se

encuentran casi desaparecidos, por lo que se
requiere su consolidacion y, en su caso, la re-
cuperacion de los mismos.

Asimismo, seria necesario recuperar los po-
zos existentes y recuperar los multiples restos
de piezas machihembradas dispersas por el
trazado. Por ultimo, habria que promover su
declaracion como BIC, cosa que sorprenden-
temente no se ha hecho.
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Sifones invertidos de la Junta de los Rios

alvar el Guadalete y su afluente el Maja-

ceite a la altura de la Junta de los Rios re-

quirid, tras la experienza y destrozos trai-

dos por las fuertes riadas, de una solucion
constructiva sin precedentes que marcé un hito
en la Ingeneria Hidraulica de la época. Dos sifo-
nes invertidos, iguales y sucesivos, de hormigdn
armado, ideados en 1915 por el ingeniero Pedro
M. Gonzélez Quijano, que obtuvo un gran recono-
cimiento por esta obra.

Como avanzabamos, las riadas que arrastraron
el puente de la Junta de los Rios, y con él otros
dos del mismo valle, inclinaron al ingeniero del
proyecto a recurrir al hormigén armado para, en
lugar de volver a tender un puente sifén al uso
de piedra y hierro, levantar sobre el Guadalete y
Majaceite dos esbeltos puentes-arcos formados
por los tubos del sifon. El propio Gonzalez Quijano
lo explica en un articulo para la Revista de Obras
Publicas (1923): “el paso de los rios ha exigido asi
dos arcos: el del Majaceite situado en la direccion
general del sifén, que atraviesa normalmente el
rio, y el del Guadalete, un poco desviado, aunque
ligdndose al resto del trazado por amplias curvas”.
“El espesor de la gruesa tuberia de hormigdn que
forma los sifones varia de 46 cm. en los arranques,
hasta 28 en la clave, el punto mas alto de los arcos.
Sobre ellos se alza una caseta o castillete que pro-
tege las ventosas”.

Proyectados en 1915, se iniciaron sus cimenta-
ciones en 1916. Las obras sufrieron un parén de
mas de tres afios por “las dificultades experimen-
tadas en los afios posteriores para obtener el regu-
lar suministro de hierros y cemento, debidas a las
perturbaciones acarreadas por la guerra (I Guerra
Mundial)”. Reanudadas en 1920 se terminaron en
1921 y se pusieron en servicio en 1922.

A diferencia de los construidos en Espafia hasta
entonces, la tuberia no descansaria en un puente
que actuase de venter, sino que ésta describe un
arco de 40 metros de luz que trabaja fundamen-
talmente a compresidn y que no precisa por tanto
de mas armadura de traccion que la minima para
resistir los empujes del viento. Aun hoy destacan
por su rotundo caracter innovador, tanto por la
técnica empleada como por su estética vanguar-
dista. Obras que figuran entre las mas tempranas
y destacadas de Espafia en la modernizacidon que
trajo consigo el uso en la construccidn y la ingenie-
ria civil del hormigdn de cemento armado.

Los dos sifones permanecen en uso, y aln sor-
prenden con su sugestivo e insélito disefio.

S e

Para la construccion de los arcos fue preciso instalar una enorme
cimbra en la que se apoyaron los encofrados de las tuberias, lo que
permitié que en poco mas de mes y medio se terminara esta fase del
proyecto.

HEER
Actuacion necesaria:

Actualmente siguen en servicio, man-
tenidas hasta 2006 por la Confederacion
Hidrografica del Guadalquivir, y desde en-
tonces por la Junta de Andalucia al serle
transferidas las competencias en materia
de obras hidraulicas.

Salvo algun adecentamiento y consoli-
dacion, previo estudio de su estado, seria
muy deseable la puesta en valor de esta
maghnifica obra, y de su creador, el insigne
Ingeniero de Caminos Pedro Gonzalez Qui-
jano, jerezano y amigo personal de Eins-
tein, con quien se carteaba habitualmente.
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| puente de San Patricio, conocido como puen-

te-acueducto del Tempul, o puente-acueducto de

la Barca, es un puente que sostiene el acueducto

del Tempul a su paso por el Rio Guadalete, junto
a la localidad de La Barca de la Florida, en el término de
Jerez de la Frontera. Se trata de una de las obras mas
singulares de la provincia, incluida en el catdlogo de Pa-
trimonio Hidraulico de Andalucia por haber marcado un
hito en la ingenieria de su época.

Su origen hay que buscarlo en la gran riada demarzo de
1917, que se llevo por delante los puentes de San Miguel
en Arcos, el de la Junta de los Rios y el puente-sifon de
celosias de hierro por el que en este mismo lugar cruzaba
el Guadalete la tuberia del acueducto de Tempul del que
se abastecia de agua potable la ciudad de Jerez. Apremia-
ba construir un nuevo puente sobre el Guadalete, cuyo
proyecto y ejecucion se encargoé a un joven Eduardo To-
rroja Miret, que ya sobresalia en sus primeros afios por
aportar soluciones técnicas novedosas. Precisamente el
puente-acueducto de Tempul le hizo figurar en la historia
de la ingenieria civil espafiola como uno de los pioneros
del hormigdn pretensado.

Torroja proyecta el puente-acueducto en 1925, y las
obras concluyen en enero de 1927. En un articulo que
escribid para la Revista de Obras Publicas explicaba que
“el puente esta formado por once luces rectas de 20 m.
y una tipo “Cantilever” de 57 m. La seccion transversal
es una caja constituida por dos paredes o cuchillos de
1,50 m. de alto y 0,15 de espesor unidos por dos losas
del mismo grueso. Sobre la inferior apoya la tuberia de
fundicion por intermedio de camas de hormigdn, y la losa
superior sirve al mismo tiempo de pasadera y de cabeza
de compresion del tramo. La tuberia de fundicion, de 42
cm, queda asi abrigada de la intemperie. La particulari-
dad de la obra esta en la luz principal formada por dos
ménsulas de 20 m de voladizo y un tramo central de 17
m. apoyado en ellas.

Cada “cantiléver” o ménsula esta constituido por dos
tramos de 20 m, andlogos a los descritos, unidos por ti-
rantes de cable hormigonado que apoyan sobre la pila a
una altura de 5,80 m. sobre el tramo. “...Cuatro cables de
acero de 63 mm de didametro, formados por siete cordo-
nes de 37 alambres cada uno...” sujetan las ménsulas o
tramos voladizos, superiores a 200 t. Estos tirantes, des-
pués se recubririan de hormigon. La dificultad principal de
construccion esta en tensar el cable. Esto se resolvié con
toda facilidad por el siguiente procedimiento: la cabeza o
parte superior de la pila se hormigond separada del resto
de tal modo que pudiera desplazarse verticalmente, para
lo cual las armaduras verticales quedaron libres en tubos
preparados al efecto y los cables apoyaban sobre camas
de palastro empotradas sobre la cabeza de la pila. Pasado
el mes de fraguado de los tramos se levantaron las cabe-
zas de las pilas con gatos hidraulicos tensando con ello
los cables hasta hacer despegar los tramos de la cimbra,
y se enclavd la obra terminando de hormigonar las pilas y
haciendo el revestimiento de los cables”.
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HEER
Actuacion necesaria:

Actualmente siguen en servicio, siendo explotado
por Aguas de Jerez.

En 2006, el puente -acueducto de Torroja, que
forma ya parte del paisaje fluvial, fue incluida en
el catalogo del Patrimonio Hidraulico de Andalucia
por sus sobresalientes valores, describiéndolo como
“una obra equilibrada de gran belleza formal, un
ejemplo significativo de las estructuras de hormigén
armado proximo al ideario funcionalista tradicional
en los ingenieros de caminos de las primeras déca-
das del siglo XX".

En el afio 2008, siendo ya una obra “octogenaria”,
le llegd el momento de su restauracién integral tras
décadas de progresivo deterioro. La empresa muni-
cipal Aguas de Jerez acometid obras de reparacion
y adecentamiento al término de las cuales el acue-
ducto ofrecié una imagen renovada que consiguié
revitalizar esta obra, considerada ya como “clasica”
en la ingenieria civil espafiola.

Salvo algtin adecentamiento y consolidacion, pre-
vio estudio de su estado, seria muy deseable la pues-
ta en valor de esta magnifica obra, y de su creador, el
insigne Ingeniero de Caminos Eduardo Torroja.

Salvo algtin adecentamiento y consolidacion, pre-
vio estudio de su estado, seria muy deseable la pues-
ta en valor de esta magnifica obra, y de su creador, el
insigne Ingeniero de Caminos Pedro Gonzalez Quija-
no, jerezano y amigo personal de Einstein, con quien
se carteaba habitualmente.
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Puente José Leon de Carranza
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| Puente José Ledn de Carranza fue concebido ini-

cialmente por Eduardo Torroja en 1928, siendo al-

calde de Cadiz Ramén de Carranza. Sin embargo,

el proyecto definitivo no se redacté hasta 1965,
bajo el mandato de su hijo, José Ledn de Carranza, quien
desde 1948 promociond varios proyectos, ejecutdndose
finalmente la obra entre 1966 y 1969.

El grandioso Puente José Ledn de Carranza marco hi-
tos en el mundo en una época donde la Ingenieria se
media a escala humana -hoy se sobrepasa lo imagina-
ble-. Con una longitud de 3.382,19 metros se convirti6
en el mas largo de Espafia y la distancia entre sus dos pi-
las principales, de 90 metros en su tramo levadizo, lo iz6
como el puente mévil de mayor luz del mundo, y en la
actualidad es el segundo de Espafia, por detras del Puen-
te Puerta de Europa en Barcelona (con 100,00 m. de luz).

Supuso también un hito de accesibilidad para Cédiz,
reduciendo los 16 kilémetros que rodeaban la bahia
para unir la ciudad con la peninsula y permitié el desa-
rrollo y crecimiento de Cadiz hacia el exterior.

La construccién del Puente Carranza fue otro de sus
retos, con un plazo de diez meses de ejecucidn extraor-
dinariamente breve para la época y la innovacion de
que gran parte de sus elementos fueron prefabricados
-las 135 pilas-pilotes en Huelva y las 170 vigas y las pilas
principales en Cadiz-. El tramo mdvil fue transportado
en secciones y ensambladas in situ formando las dos
hojas de 60 metros y 400 toneladas de peso que compo-
nen uno de sus tramos mas sobresalientes. El resto del
puente es un tablero isostatico de 14 metros de ancho
cuyas pilas estan unidas a la parte superior por cabece-
ros de hormigén de acero pretensado. Las pilas princi-
pales que soportan el tramo mévil, son unos enormes

J Iy
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cajones huecos de 32.5 metros de altura y 18.5 metros
de ancho con un contrapeso de mas de 8.000 toneladas.
Su construccién se inici6 en tierra para luego lastrarse
al fondo y completar su recrecido hasta los 20 metros
de altura.

La estructura de paso soporta actualmente la carrete-
ra CA-36; estd formada por 29 vanos isostaticos de vigas
doble “te” apoyadas sobre pilas, formada cada una por 5
pilas-pilote unidas por un cabecero. La pendiente maxi-
ma es del 2,50% y su anchura de tablero es de 12,00 m.,
con una configuracion de tres carriles (2 por sentido y
otro central reversible).

El Puente José Ledn de Carranza sirve de “puerta” al
Arsenal de la Carraca, son mas de 70 aperturas al afio.
Aunque tenia una IMD superior a 46.800 vehiculos/dia,
con la entrada en servicio del Puente de la Constitucion
de 1812, este tréfico se ha reducido a la mitad.

HEER
Actuacion necesaria:

Debido al ambiente marino en el que se
encuentra, catalogado de C5-M, los vanos
isostaticos y las pilas huecas del tramo
movil deben ser sometidos a una rehabi-
litacion estructural integral. Ademas, to-
dos los tableros de los vanos, incluyendo
en movil, seran ampliados para albergar
plataformas de mantenimiento, dotar al
Puente de pretiles homologados y mejorar
sus instalaciones.




q,} CAMINOS Andalucia

Agosto-Septiembre 2023 %

. CAD'Z OBRA CIVIL DEL PATRIMONIO ANDALUZ
Propuestas de recuperacion y proteccion

Puente historico sobre
el Arroyo de la Mujer

| Puente histérico sobre el Arroyo de la Mu-

jer es una antigua estructura en desuso y

sin acceso rodado ni peatonal, situado en

la margen derecha de la A-7 a la altura del
PK 121+870, actual 1.103+10 M.I., en el término
municipal de San Roque, en Cadiz.

El Puente estd compuesto por un arco de me-
dio punto de mamposteria, de 9’50 metros de luz,
apoyado en sendos estribos de piedra, de mam-
posteria careada. La longitud total de la estructura
es de aproximadamente cincuenta metros, inclu-
yendo los estribos.

La estructura se desarrolla en una ligera curva
y presenta protecciones laterales en el cuerpo de
la estructura de tipo malecén de hormigdn, de
las cuales falta alguno y en los taldes de acceso
al mismo de tipo malla metdlicas, de las que sélo
se mantienen los postes de hormigdn que las sus-
tentaban.

Actuacidn necesaria:

Esta singular infraestructura, sumida en
un total abandono, requeriria la reposicion
de voliumenes perdidos de mamposteria,
de la accesibilidad a la estructura, de la
malla metalica de proteccion y de los ma-
lecones dafiados. Ademas es necesario el
rejuntado y saneo de las grietas en la tota-
lidad de la estructura.

| Puente sobre el Arroyo de la Mujer es una

estructura de grandes dimensiones, situada

sobre el arroyo del mismo nombre en el PK

121+870 de la N-340, en el término munici-
pal de San Roque, en Cadiz.

El Puente estd compuesto por siete arcos de me-
dio punto de hormigén en masa, de 820 metros
de luz cada uno, apoyados en grandes pilas corri-
das de piedra (mamposteria careada). La longitud
total de la estructura es de aproximadamente 123
metros, incluyendo los muros de acompafiamien-
to que preceden a los arcos de cada estribo.

La estructura se desarrolla en recta con una li-
gera curva hacia el centro de la estructura de 230
metros de radio, y presenta perfiles de piedra en
ambos margenes de la calzada, en la zona central
de tipo continuo acabando en los extremos de
modo discontinuo.

HEER
Actuacion necesaria:

Esta sorprendente infraestructura viaria
de la Ingenieria Civil, de una esbelta belle-
za, requeriria la reparacion completa de las
fisuras en el pavimento y el extendido total
de la capa de rodadura, que presenta defi-
ciencias.

Asimismo, seria preciso el rejuntado y
saneo de las grietas generales de la estruc-
tura.

Es ébice que necesita su puesta en valor.
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Puente historico sobre el Rio Picaro

Viaducto de Tarifa
sobre la Garganta de

| Puente histérico sobre el Rio Picaro es una

antigua estructura en desuso para el trafico

rodado y habilitada para el transito pea-

tonal situado en la margen izquierda de la
N-340 a la altura del PK 101+600, en el término
municipal de Algeciras, en Cadiz.

El Puente estd compuesto por un arco de me-
dio punto de mamposteria, de diez metros de luz,
apoyados en sendos estribos de piedra (mampos-
teria careada). La longitud total de la estructura
es de aproximadamente 26 metros, incluyendo los
estribos.

La estructura se desarrolla en recta, y presenta
pretiles de piedra tallada como protecciones late-
rales de los cuales tan sélo se conserva la base,
motivo por el que se ha colocado una malla de
cerramiento para evitar caidas de peatones al rio.

HEENR
Actuacion necesaria:

Debe realizarse una dotacion del firme
para transito peatonal.

En la estructura se precisa el rejuntado y
saneo de las grietas, asi como la reposicion
de los pretiles daiiados y la colocacion de
barandillas peatonales.

las Cabrerizas

| Viaducto de Tarifa es una estructura de gran-

des dimensiones sobre la Garganta de las Ca-

brerizas. Se sitia en el PK 88+300 de la N.340,

en el término municipal por el que adopta su
nombre, en Cadiz.

El Puente esta compuesto por trece arcos de medio
punto de hormigdn en masa, de 850 metros de dia-
metro cada uno, apoyados en grandes pilas corridas
de piedra (maposteria careada). La longitud total del
viaducto, construido en 1969, es de aproximadamen-
te 318 metros, incluyendo los largos muros de acom-
pafiamiento que preceden a los arcos en cada estribo.

La estructura se desarrolla en una acusada curva
en planta y presenta pretiles de piedra a ambos mar-
genes de la calzada.
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Puente de la Constitucion

OBRA CIVIL DEL PATRIMONIO ANDALUZ

el viaducto del Portal, también en la provincia de
Cadiz (con 3.200 metros). En el ranking europeo
ocupa el puesto nimero 20 en longitud. Tiene las
torres mas altas de Espafia, las séptimas de Euro-
pay ocupa el puesto 16 del mundo.

El Puente esta constituido por 4 tipologias es-
tructurales y constructivas distintas: tramo de

Agosto-Septiembre 2023 C__,

EEBR
Actuacion necesaria:

Fue puesto en servicio en septiembre de
2015 y en las jornadas de Recomendacio-
nes para caracterizar el valor patrimonial
de los puentes, celebrada en el Colegio de

|
: viga de canto variable de hormigén de avance Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
:. i en voladizo, tramo principal de tablero metalico de Madrid en abril de 2021, fue elegido el
d e 1 8 1 2 ; : con 176 tirantes a dos torres-pilono de 180 m. de puente con mayor valor patrimonial tras la
B | alto, tramo metalico isostatico desmontable y aplicacion del algoritmo de valoracion de-
". tramo metalico empujado. sarrollado por la Fundacién Santa Maria la
Z: De longitud total 3.095 m. y 34 m. de anchura Real de Patrimonio Histdrico.
n proyecto del prestigioso ingeniero Ja- ; media, tiene una luz maxima de 540 m. en su vano
vier Manterola, referente de la ingenieria . principal (atirantado) y un galibo maritimo de 69
internacional, que necesité ocho afios de o m., lo que le convierte en el segundo del mundo,
obras y mas de 500 millones de inversion o | s6lo superado por el Puente colgante Verrazano
para alcanzar cifras récord en el mundo. El Puen- ‘e Narrows en Nueva York.
te de la Constitucion de 1812 o también llamado '_r';' i La pendiente maxima es del 5%, cuenta con 6
Puente de la Pepa fue un proyecto aprobado por ;1.“' i carriles configurados en dos carriles por cada cal-

el Gobierno en el afio 2000 y necesito tres afos

zada de circulacién, y una tercera calzada para la-

27

mas para que se encargara su disefio. Aunque bores de conservacion y explotacion.

en un principio el disefio del puente era en arco, “

se aposté por un tramo atirantado con un tramo
desmontable de 150 metros. Se inaugurd sien-
do el segundo mas alto del mundo, después del
Puente Verrazano de Nueva York, y seguido por el
Golden Gate de Nueva York. También se trata del
segundo mas largo de Espafia, sélo superado por : | i o
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onstituye uno de los vestigios conserva-

Atalaya del Palmar

estinado a la vigilancia y estancia de guardias
costeros del recinto defensivo de la peninsu-
la de la Almina o del Hacho de Ceuta, en su
zona nordeste. En rigor podria denominarse
atalaya costera, designada tradicionalmente como
“garitén”. Tenia como misién la comunicacién con las
baterias del Desnarigado y la de Punta Almina. Es una
construccion turriforme de planta rectangular, parcial-
mente destruida. Consta de dos cuerpos principales,
uno que sirve de basamento y otro superior donde se
habilita una estancia interior cuyos muros estan ca-
lados con abundantes ventanas, un par de ellas por
cada alzado excepto el que mira a tierra donde se abre
la puerta. Se puede entender como una obra unitaria.
Se localiza en pleno borde litoral del frente este del
Hacho, en concreto entre las puntas del Desnarigado
al sur y Almina al norte. La topografia es especialmen-
te abrupta en esta zona, y desciende con fuerte des-
nivel hasta la propia linea de costa. La fortificacion se
sitia dominado el acantilado, aprovechando la propia
defensa natural del terreno aunque sin estar en una
zona excesivamente elevada. Esta fortaleza se asienta
sobre el terreno sin alterarlo practicamente. Cabe re-
ferir que la zona se caracteriza por su indiscutible im-
portancia paisajista. De este modo, estamos hablando
de un marco ambiental y natural de indudable valia
muy poco alterado. El Plan Especial de Proteccién de
las fortificaciones del recinto del Hacho en el que que-
dara fijado su entorno de proteccidn esta actualmente
redactandose.

Agosto-Septiembre 2023 Q}'

Actuacion necesaria:

Se podria realizar la ejecucion de un ex-
haustivo proceso de limpieza y desbroce en
el area circundante, con el propésito de la
eliminacién de la vegetacion no deseada.
Asimismo, seriafundamental llevar a cabo
medidas de estabilizacion del terreno,
considerando que la atalaya se encuentra
emplazada en un acantilado que puede dar
lugar a deslizamientos.

Un aspecto prioritario seria la restaura-
cion de elementos dafiados y la reposicién
o reconstruccion de las dreas mas afecta-
das. Es evidente la presencia de ladrillos
macizos fabricados con material del entor-
no, que pueden ser reconstruidos utilizan-
do técnicas similares a las empleadas en
la época original de la construccion. Adi-
cionalmente, se observa la existencia de
vanos de vigilancia, incluyendo una puerta
de acceso a la atalaya, los cuales requieren
una restauracion o reconstruccion cuida-
dosa y precisa.

En aras de mejorar la accesibilidad y la
seguridad para los visitantes, podria con-
templarse la adecuacion de los caminos
de acceso. Esto permitird un acceso mas
comodo y seguro a la atalaya, al mismo
tiempo que se minimiza el impacto en el
entorno historico y natural circundante.

T T R
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finalidad fuera servir de punto de almace-
naje y logistica. Se trata de una construc-

dos de la fortificacidon de la Almina, cuya AI m q Cé n d e Abq Stos ; F | | ‘#e:"' :n.-': m‘l :

cioén alargada y dispuesta en dos niveles. El interior
se ordena mediante pilares, cruciformes en planta
baja y rectangulares en planta superior, que divi-
den el espacio en tres naves muy compartimen-
tadas. El intenso y continuo uso que ha tenido el
almacén de Abastos ha desvirtuado su imagen ori-
ginal, eliminando algunas partes y transformando
otras de forma importante. De manera general,
las partes primitivas que faltan son las siguientes:
Cubierta original, en su inicio de teja 4rabe, arma-
duras de madera y par y nudillo, sustituidas por
cuchillos metalicos en gran parte de su superficie,
carpinterias exteriores y solerias.

La linea amurallada de este frente discurriria
justo al norte de esta construccidn, situdndose a
su altura la bateria de Abastos. De este modo el
almacén se situaria en primera linea del borde li-
toral, y en una situacién de estrecho vinculo con
las obras defensivas. Justo en su entorno se ubica-
rian diversos terrenos de propiedad militar, donde

se levantaban instalaciones de servicio y cuarte-
les, que servirian de enlace con el cierre este de
la Almina por la zona de Cortadura del Valle. Hoy
dia la construccién queda inserta en una zona ur-
bana consolidada, dentro de una gran manzana
en la que destaca la existencia de numerosos es-
tablecimientos militares, sobre todo cuarteles. El
extremo sur de esta manzana presenta viviendas.
Hacia el norte discurre la calle Marina Espafiola,
que sirve de dmbito general donde se situa la ba-
teria de Abastos.

Actuacion necesaria:

Actualmente se redacta el proyecto para
almacenar el Museo Militar y el Archivo
General de la Ciudad Autonoma de Ceuta.
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Molinos harineros sobre el
rio Guadajoz y sus afluentes

os molinos harineros y norias fluviales insta-

ladas sobre el rio Guadajoz y sus principales

afluentes de la margen izquierda en la pro-

vincia de Cdrdoba (Salado y Marbella) son
construcciones centenarias que llevan prestando
servicio ala produccién agricola e industrial de la
comarca desde hace cientos de afos.

Aungue muchos de los edificios que hoy se con-
servan datan de los siglos XIX y XX, su origen se
remonta, cuando menos, a época isldmica, pues
estan documentados desde el siglo Xl cuando
al=Himyari se refiere a los numerosos molinos
ubicados en el rio Marbella en su discurrir por las
inmediaciones de la localidad de Baena. Se trata
de auténticos conjuntos histérico-hidraulicos, do-
cumentados desde hace largo tiempo.

Actualmente, a estos usos se han incorporado
centrales hidroeléctricas para aprovechar esta
energia fluvial derivando los antiguos molinos.

A sus dedicaciones “histéricas” de obtencion de
agua para riego y molturacion de harina, durante
el siglo XX se ha experimentado una transforma-
cién de algunos de los antiguos molinos en pe-
guefias centrales de produccién de energia eléc-
trica. Ejemplo de ellas son , la central eléctrica de
Brincas (edificada sobre un viejo molino harinero
aprincipios del siglo XX), el antiguo molino de la
Alameda, cuyos actuales restos corresponden a la
Central de la Salud, el antiguo molino del Carmen,
luego central de la Purisima y el antiguo molino y
central hidroe Ié ctrica del Cerrajon.

HEER
Actuacion necesaria:

Analisis de la Tecnologia y Arquitectura
de las Obras Hidraulicas, para determinar
su estado de conservacion y las actuacio-
nes factibles para la rehabilitacion de las
distintas infraestructuras.

Elaboraciéon de fichas técnicas a partir
de la informacion recogida en las “Mono-
grafias del Museo Histérico Municipal de
Baena; Patrimonio Historico-artistico de la
cuenca del Guadajoz” , de Ricardo Cérdo-
ba de la Llave y Juan Varela Romero, afo
2011.

Molino de Brincas (Baena)

y central hidroeléctrica

El molino / central eléctrica de Brincas se sitla
en la margen septentrional del rio Guadajoz, a es-
casa distancia al noroeste de la localidad de Alben-
din. Consiste en un edificio en forma de T, que en
sulado meridional, junto a la presa, se conservan
las compuertas de entrada del agua al canal de la
turbina, que se realiza bajo una losa de hormigén
situada a dos alturas diferentes. La azuda que en-
cauzaba el agua hacia el molino parece construida
en dos fases, la primera correspondiente al siglo
XIX con dos grandes sillares cubiertos por mam-
posteria. Estos formaban una presa de perfil recto
que favorecia el paso del agua. Esta presa parece
que fue modificada afios después, con un perfil
ondulado, usando hormigdn y mamposteria, au-
mentando su altura para favorecer un mayor mo-
vimiento de agua e imprimir una fuerza mas eleva-
da a la turbina de la central.

El edificio presenta escasas transformaciones
desde su abandono y no puede apreciarse su es-
tado interior.

Agosto-Septiembre 2023 %

no de Alameda y central
oeléctrica de la Salud

El molino de la Alameda esta situado a 3 km. del
centro de la poblacién de Castro del Rio. Aunque
en la actualidad se usa como comedor escolar,
conserva bastante bien su arquitectura y muy si-
milar a como era cuando funcionaba como central
eléctrica. La azuda que encauzaba el agua hacia la
centr al se hallaba situada en el meandro que el
Guadajoz describe algo por encima de su emplaza-
miento. Pese a que la presa y el canal de alimenta
cién de la central han desaparecido, el estado de
conservacion arquitecténica del inmueble es muy
bueno, por lo que resulta facilmente recuperable-
gracias a las fotografias y planos existentes de la
antigua central.

Molino de Cerrajon (Luque)
y central hidroeléctrica

El antiguo molino y central hidroeléctrica del
Cerrajon se encuentra en la ac tualidad converti-
do en una almaza ra del mismo nombre. La anti-
gua Central se conserva en la zona occidental de
la fabrica, en un edificio de planta rectangular. El
inmueble correspondiente al antiguo molino hari-
nero se halla adosado a las actuales oficinas de la
fabrica de aceite, actualmenter muy abandonado.
La insta lac i6on tomaba el agua del rio Salado a
través de una presa situada unos 500 m.

Presa y Noria de
Abrages (Baena)

Molino y central del
Carmen (Castro del Rio)

El molino del Carmen esta situado a unos 2 km de
Castro del Rio. La azuda presenta una parte superior
recta, estad edificada en mamposteria y hormigoén.
En su parte central se abre un canal por donde dis-
curre de continuo el rio. En la actua lidad se utiliza
como almacén y casa de campo.

La noria d e Abrage s o de | Puente de Piedr a se
sitla en la orilla izquierda de | rio Guadajoz, en las
proximidades del Puente de Piedra. La azuda anti-
gua de Abrages se halla unos 200 m aguas abajo.
En la actualidad tanto la noria como la presa per-
manecen sin uso y protegida por una valla.
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Puente de
Mecina
Fondales

| lamado Puente “Romano” de Mecina Fon-
dales, sobre el rio Trevelez, esta situado en
los antiguos caminos reales y escarihuelas
que unian Orgiva y el Valle del Guadalfeo -Al-
meria con los nucleos de la Alpujarra Alta. Hoy en
dia sigue siendo muy transitado. Su antigiiedad no
esta clara, aunque se cree que fue construido entre
los siglos XII 'y XIll. Sin embargo, por su traza parece
pertenecer mas al periodo isldmico hacia los siglos
Xl o XllI. A su lado se construyé un molino harinero
del que todavia quedan importantes restos. En el
entorno del puente se encuentra también el Aljibe
de Campuzano, fechado entre los siglos Xl y XIV.

El puente estd compuesto por mamposteria o
piedra practicamente seca, sin mortero de cal. Estd
formado por un sélo arco de medio punto estriba-
do en laderas en roca muy verticales en un estre-
chamiento o garganta del rio. Con una altura sobre
el cauce considerable para su longitud, de aproxi-
madamente 12 metros. En el tablero se aprecian
recrecidos y barandillas que son afiadidos al puente
original.

HEE
Actuacidn necesaria:

Dar a conocer la existencia de estas obras
publicas. El puente, el aljibe y el molino no
se encuentran catalogados ni cuentan con
proteccion. No existen referencias en el
Decreto 129/2007, de 17 de abril, por el
que se declara Bien de Interés Cultural, con
la categoria de Sitio Historico, el area deli-
mitada de La Alpujarra Media Granadinay
La Tah4, en la provincia de Granada.

Esta infraestructura y las insertadas en
su entorno, requieren de catalogacion y
proteccidn, asi como de la realizacion de
profundas labores de restauracion.

Actualmente es muy utilizado para sen-
derismo por el camino GR-142, los puentes
en este tipo de senderos atraen la atencion
y al visitante. Y este puente es un gran des-
conocido.

bicado en el barrio de La Estacién, al nor-
te del casco urbano de Guadix, el antiguo
edificio que acogia a los agentes de Renfe,
data del siglo XIX (1895).

Es uno de los edificios arquitecténicamente mas
singulares del barrio de la Estacién de Guadix, cons-
truido por el equipo que levantd la propia estacion
de ferrocarriles en 1895, y en el que destaca la fa-
chada meridional de estilo neomudéjar, es uno de
los pocos con ese estilo arquitecténico que quedan
en la provincia de Granada.

El edificio llegd a tener varios usos tras dejar
atrds su utilidad ferroviaria. El ultimo fue en 1988,
cuando cerrd tras haber sido un centro social.

HEER
Actuacion necesaria:

En especial hay que restaurar balcones,
voladizos y fachada, ya que presentan des-
prendimientos, ventanas, ya que hay cris-
tales rotos y la madera esta muy deteriora-
da, mejorar la salubridad haciendo labores
de limpieza...

Agosto-Septiembre 2023
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Cientificos de la Universidad de Granada, el IGME y las Universidades de Colonia y Lisboa han demostrado que las acequias de careo grana-
dinas son el sistema de recarga de agua subterrdnea mds antiguo del continente. Fotos cedidas por: Eduardo Ortiz Moreno, Dr. Arquitecto

as Acequias de Careo en la Vertiente Sur de Sie-

rra Nevada son obras de captacion y canales de

riego sin revestir cuya finalidad es guiar el agua

del deshielo de las cumbres de Sierra Nevada y
curso alto de los rios, con el objeto de servir para el
abastecimiento de poblaciones, riego de cultivos y ce-
bar caladeros por donde el agua se infiltra para volver
a aflorar mas abajo, originando una fuente o manantial
(recarga de acuiferos) y retardando su disponibilidad
hasta la época estival.

Estas infraestructuras datan de época musulmana, y
actualmente se “mantienen” en servicio practicamen-
te conforme fueron concebidas. Durante su recorrido,
las filtraciones provocadas mantienen un ecosistema
propio y permiten el desarrollo de vegetacion y pastos
en su entorno.Algunas constituyen auténticos trasva-
ses por estar la captacion en una cuenca distinta a la
de destino deficitaria.

El alcance inventariado es de mas de 3.000 km de
acequias o canales. A los que hay que sumar obras

Acequias de Careo
en la Vertiente Sur
de Sierra Nevada

de captacion y albercas. Un grupo multidisciplinar de
cientificos del Instituto Geoldgico y Minero de Espafia
(IGME) y de las Universidades de Granada, Colonia y
Lisboa ha demostrado, mediante distintas técnicas de
investigacidn arqueoldgicas, sedimentoldgicas, geofisi-
cas e hidrogeoldgicas, que las acequias de careo son el
sistema de recarga de agua subterranea mas antiguo
de Europa (https:/canal.ugr.es/noticia/sierra-nevada-siste-
ma-recarga-agua-subterranea-mas-antiguo-europay).

HEEE
Actuacion necesaria:

Aunque existe una proteccion especifica
para las acequias existentes en el ambito de
“El Sitio Historico de la Alpujarra”, lo anterior
junto con las dificultades de acceso (a pie),
su excesiva longitud e imposibilidad de me-
canizacion de los trabajos impide un correcto
mantenimiento de las mismas conforme se
concibieron.

Las tareas de mantenimiento y limpieza re-
caen en las Comunidades de Regantes que ca-
recen de recursos para el mantenimiento y por
la edad y desinterés ya no pueden acometer
estas tareas, tampoco pueden acometer obras
por la proteccion legal (se entiende que obras
manteniendo las caracteristicas originales de
las mismas). La pérdida de zonas de cultivo
por el abandono del campo en esta comarca,
la despoblacién y el paso de terrenos agri-
colas a forestales fruto de la ley motiva que
las comunidades actualmente no se puedan
hacer cargo de las mismas para que cumplan
su funcidn primigenia, acortando los periodos
de funcionamiento para abaratar el manteni-
miento, provocando dafios indirectos en la re-
carga de acuiferos y ecosistemas asociados. La
dejacion de muchas de ellas, ha generado su
ruina y la pérdida de afloramientos en algunas
zonas.

La gente antes vivia y dependia de esas ace-
quias. Hoy todo esto se esta perdiendo. Y los
careos y regadios se deben mantener.

Las actuaciones a realizar consisten fun-
damentalmente en la restauracion, limpieza,
desbroce y taponamiento de fugas o deriva-
ciones improductivas provocadas por roturas.
Restauracion de su “impermeabilidad” bien
entendida para mantener las caracteristicas
propias del careo, sin empleo de conducciones
(tubos) y hormigones. Mediante el empleo de
launa, laminas y/o reconstruccion de cajeros
en tierras. Teniendo en cuenta que el objeto
de estas acequias es que llegue para abaste-
cimiento, riego a destino 1/4 aprox. de lo que
se capta.

La desaparicion del oficio de acequiero, que
era la persona encargada de recorrer diaria-
mente a pie dado que no hay otra forma posi-
ble, considerando que en algunos de los casos
tienen longitudes de 20 Km., se ha perdido.

Actualmente no se acometen labores de
restauracion por parte de las administraciones
publicas o el alcance de las actuaciones es me-
ramente simbdlico.

En algunos tramos dada su escasa pendien-
te y valor paisajistico se pueden establecer iti-
nerarios o vias verdes, para reactivar y recupe-
rar el turismo y ciertas actividades deportivas
en estas areas.

Agosto-Septiembre 2023 g_,
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FUNCIDNAMIENTD DE UNA ACEQUIA DE CARED: 1. acequia; 2 . infiltracion en la roea alterada; 3. infiltraciin a través de fisuras; 4. fiujo
subterraneo profundo; b, surgencias [remanentes]; B. fuentes; 7. halsas; 8. regadios: 9. rio

Fotos cedidas por: Eduardo Ortiz Moreno,

Dr. Arquitecto

Autor de la conferencia «Granada liquida: El agua
domesticada», del Inventariado de Acequias de Sierra
Nevada, de la primera edicidn cartogrdfica de Acequias
de Careo del Macizo y del Manual del Acequiero, edita-
do por la Junta de Andalucia en 2010 (PINCHAR AQUI)
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Cable aéreo y Minas del Conjuro

ieciocho kilémetros media el cable aéreo de

transporte entre las minas del Conjuro (sitas

en Busquistar) y Rules, que entré en servicio

en 1957, salvando un desnivel de 800 metros.
Hoy dia en desuso, discurria sobre el Valle del Guadalfeo
desde la cola del actual embalse de Rules hacia la jun-
ta de los Rios Trevelez y Poqueira, para ascender por la
loma de Campuzano y la ladera derecha del escarpado
Rio Trevelez hasta las minas situadas frente a la localidad
de Busquistar.

Con la apertura del cable aéreo las minas de El Conjuro
comienzan una etapa prometedora. El mineral extraido
pasaba a los camiones mediante excavadoras, para ser
transportado hasta las tolvas de carga; una vez alli, una
cinta llevaba el mineral hasta las vagonetas del cable aé-
reo para su traslado a Rules, donde mediante otras tolvas,
se cargaba el mineral en camiones con destino al puerto
de Motril. En Rules se construye un cargadero desde el
que se transporta el mineral en camiones al puerto de
Motril. Para el mantenimiento del cable aéreo y sus tres
estaciones se abrid una pista por la cara norte de la Loma
de Campuzano. Sin embargo, debido al empobrecimien-
to de la mina, en 1974 cesa la explotacion minera, y el
26 de febrero del mismo afio se ceden gratuitamente los
terrenos a la Universidad de Granada.

Actualmente solo se conservan los castilletes y carga-
deros, asi como una serie de edificios en ruinas y que ca-
recen de proteccidn: edificio general de la ming, talleres,
almacén general y laboratorio, almacén auxiliar, fragua,
edificio auxiliar del laboratorio y el albergue de obreros.

HE R
Actuacion necesaria:

En primera instancia se trata de poner de
manifiesto la existencia de esta infraestructu-
ra. Propiciando su conservacion y puesta en
valor.

La huella dejada por la mineria, constitu-
ye una parte importante y poco conocida de
nuestro patrimonio cultural e histérico. El
complejo minero de El Conjuro es una mues-
tra de ello. Su valor patrimonial y simbdlico,
y la consideracion como recurso cultural y
econdémico, hacen de El Conjuro un elemen-
to que, convenientemente puesto en valor,
contribuiria de forma notable al desarrollo
de una zona econémicamente desfavorecida
como es La Alpujarra.

La dificultad para la comunicacién por ca-
rretera de esta zona turistica de alta monta-
fa puede hacer propicia la puesta en servicio
del cable para pasajeros, con estaciones en
las diferentes poblaciones. Mejorando la ac-
cesibilidad de esta zona con la A44 - Motril y
Granada. La rehabilitacion de estos Edificios,
con alto valor paisajistico, y el uso turistico o
Universitario de los mismos supondria un es-
timulo para esta comarca desfavorecida.

.B‘
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Castillo de Moguer

| Castillo de Moguer es un castillo almohade

reformado y ampliado en el siglo XIV cuyos

origenes deben buscarse en un torre defen-

siva romana de principios de nuestra era.
Esta incluido como Bien de Interés Cultural por la
Junta de Andalucia.

Esta imponente obra del patrimonio de nuestra
tierra se levanta en una de las cotas mas elevadas
de la villa dominando gran parte del término y la
desembocadura del rio Tinto. Fue construido de
tapial a base de argamasa de grava, arcilla y cal
aplicada con moldes. El ladrillo, aunque escaso,
aparece en las Bévedas de las torres asi como re-
forzando parte del exterior de estas ultimas.

Tiene planta cuadrada imperfecta de 44 x 45
metros de planta, con cuatro torreones en las
esquinas, también de base cuadrada. Una cava o
foso rodeaba al castillo, segtin se desprende de los
testimonios escritos, aunque en la actualidad ha
desaparecido bajo las construcciones que lo ro-
dean. En las inmediaciones de esta, por el costado
oeste se conserva una noria musulmana. El acceso
al castillo se realizaba por el costado noroeste, a
través de una rampa.

Cada torre, de 9 x 9 metros aproximadamente
de planta, contiene dos cdmaras cubiertas por bé-
veda vaida de rosca de ladrillo. La cdmara baja de
unos 4 metros de altura, tiene su entrada median-
te una puerta en el lienzo interior, que la comunica
con el patio de armas, y la luz entra a las mismas
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a través de sendos vanos o saeteras alargados si-
tuados en las fachadas exteriores. La cdmara alta
de las torres es de menor altura que la baja, dis-
pone de dos vanos rectangulares en las fachadas
exterior, asi como dos puertas hacia en interior a
través de las que se accedia al paseo de ronda. Los
cuatro torreones estuvieron rematados por alme-
nas, al igual que los lienzos.

Actuacion necesaria:

Se requieren obras de consolidacion to-
rres prismaticas, arranques de bévedas he-
miesféricas sobre pechinas y restauracion
de acceso y foso perimetral.
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Murallas de Niebla

as murallas son una de las sefias de identidad de

Niebla. Declaradas Bien de Interés Cultural, sus

origenes son remotos, ya que se han localizado al

menos dos recintos de la etapa prerromana, que
pueden datar de los siglos IX al V a. de C.

Las civilizaciones romanas e isldmicas también
dejaron su huella en esta obra. La construccion
sufrid diversas modificaciones a lo largo de las su-
cesivas conquistas y periodos histéricos. En ella se
dispusieron 48 torres cuadradas, dos de planta oc-
togonal y diversas puertas de acceso a la ciudad.
Actualmente, se puede acceder al interior del
recinto amurallado mediante cinco puertas, cada
una de ellas distinta al resto: la puerta de Sevilla,
del Agua, del Buey, del Socorro y del Embarcade-
ro. También se puede entrar por el arco conocido

como Puerta del Agujero.
HENE
Actuacidn necesaria:

Se requieren obras de consolidacion de
sus lienzos murarios y torres de flanqueo.
Sus cerca de dos kildémetros de extensién

la convierten en uno de los referentes de la
arquitectura defensiva andalusi.
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Estacion de Ferrocarril
El Valle, de Riotinto

n 1901 el Estado autorizd la concesién a la
Rio Tinto Company Limited (RTC) para la
construccion de un trazado que enlazase la
via general del ferrocarril de Riotinto con di-
versas poblaciones mineras de la zona. La estacidn
de El Valle fue inaugurada en 1904 y formaba par-
te del ramal que iba desde el nudo ferroviario de
Rio Tinto-Estacién a Zalamea la Real. Este trazado
también prestaba servicio al barrio de Bellavista,
donde residia buena parte de la colonia britanica
de Riotinto. Cabe destacar que de la estacion de El
Valle partia un pequefio ramal que enlazaba con el
complejo minero de la Corta Atalaya. Las instala-
ciones dejaron de prestar servicio tras la clausura
al tréfico de los ramales de Riotinto, el 31 de enero
de 1968, quedando abandonadas.
La tipologia constructiva de la estacién estd
basada en elementos industrialistas y britanicos,
como son la sucesion de huecos verticales, las

HER
Actuacion necesaria:

Se requieren obras de rehabilitacion es-
tructural, habilitacion interior y adecua-
cion funcional del edificio.

marquesinas y la cubierta a dos aguas con estruc-
tura a base de cerchas metdlicas que se levanté
en la zona de transito de viajeros. El edificio estd
construido con materiales tradicionales, mezclan-
do el ladrillo con la madera y partes de metal, lo
que da una combinacién de coloridos y unas to-
nalidades caracteristicas de las demds estaciones
ferroviarias de la zona. El complejo ferroviario
también disponia de otras instalaciones, como un
almacén o un depdsito de agua, que igualmente
quedaron abandonados.

efia del Hierro es una estacion ferroviaria

situada en la carretera A-476 entre las po-

blaciones de Minas de Riotinto y Nerva,

aunque pertenece a este Ultimo municipio,
en la provincia de Huelva. La estacién, que forma-
ba parte del ferrocarril minero de Pefia del Hierro,
estuvo operativa entre 1914 y 1954.

Desde 2005 las instalaciones se encuentran ins-
critas como bien inmueble en el Catélogo General
del Patrimonio Histérico Andaluz.

Entre 1913 y 1914 la Copper Mines Company
Limited, propietaria de la mina de Pefia del Hie-
rro, construyé una linea férrea de via estrecha
que permitiera dar salida a los minerales que se
extraian de sus yacimientos. Este trazado reque-
ria de diversas infraestructuras, como puentes y
estaciones ferroviarias. Por ello, junto a las explo-
taciones de Pefia del Hierro se levanté un comple-
jo ferroviario que disponia de edificio de viajeros
y oficinas, depdsito-cochera para locomotoras,
puente giratorio, etc. Las instalaciones estuvieron
en servicio entre 1914 y 1954, fecha esta ultima en
que la linea férrea se clausurd al trafico.

Algun tiempo después las vias fueron levanta-
das, quedando abandonado el complejo ferro-
viario. En la actualidad solo se conservan algunos
elementos. De hecho, se realiza de forma habitual

Agosto-Septiembre 2023 q,

Estacion de Ferrocarril
Pena del Hierro, Nerva

un recorrido turistico por los restos de estas cons-
trucciones.

El edificio principal de la estacion fue construido
en 1913. Era de planta rectangular y se encontra-
ba dispuesto en tres cuerpos: la parte central tenia
dos plantas construido en mampuestos con esqui-
nales de ladrillo. El tratamiento exterior presenta
un revoque de cal a tres manos cruzadas. El edifi-
cio estd levantado sobre una plataforma que servia
también como andén. En el lado norte disponia de
un porche para combatir las inclemencias, encon-
trandose también en este lugar el acceso principal.

HEEE
Actuacion necesaria:

Se requieren obras de rehabilitacion es-
tructural, habilitacion del exterior e inte-
rior del edificio, y adecuacion funcional.
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Puente de Ariza. Ubeda-Arquillos

| Puente de Ariza es un puente de arco cons-

truido en el S XVI (entre 1550 - 1560) sobre

el rio Guadalimar. El proyecto de Andrés de

Vandelvira (autor de la Catedral de Jaén), y
financiado por el obispo de Jaén (Diego de los Co-
bos y Molina). Su objeto era la comunicacién entre
Ubeda y la meseta.

Construido en fabrica de silleria, con cinco boé-
vedas de cafidn, la central supera los 31 m de
luz. Originalmente tenia un perfil alomado que
caracterizaba esta construccion y le daba una sin-
gularidad especial. Contaba también con pretiles
de obra y tajamares semicirculares aguas abajo y
triangulares aguas arriba.

En 1868 se realizd una reparacién que
modificé los tajamares y rectifico la
rasante, rebajando el “lomo de
asno” aunque aun es per-

ceptible. En la década de los 80 se realizé otra ac-
tuacién para consolidacién del puente, pero entre
1993-1997 se construyd la presa que da lugar al
Embalse de Giribaile (“mar de La Loma”) que origi-
na que este puente, declarado BIC, se vea sumer-
gido y por lo tanto en riesgo de deterioro grave, a
pesar de que en la actualidad, debido a la sequia,
haya emergido.

El puente de Ariza es una de las grandes obras
de ingenieria de estilo renacentista y uno de los
mas bellos construido por este ingeniero de reco-
nocido prestigio.

Actuacidn necesaria:

El Ministerio de Cultura y Deporte ha in-
coado en julio de 2023 el expediente para
la declaracion como Bien de Interés Cul-
tural, en la categoria de Monumento. La
declaraciéon del monumento como Bien de
Interés Cultural permitira su proteccion le-
gal, aumentar su conocimiento y tomar las
medidas adecuadas para su correcta con-
servacion.

La actuacion a realizar para salvar esta joya
arquitectonica pasa por el desmontaje de la
estructura piedra a piedra y su traslado a una
ubicacién, que si bien no haga que recupere su
funcidn primitiva, que seria lo deseable, al me-
nos permita que se pueda salvar de la accién
del agua o de los ciclos de inmersidn-desin-
mersion. Aparece y desaparece entre las aguas
que cubren la cola del embalse del Giribaile.

Ya existié un proyecto para esta operacion
en 1997 aunque no llegé a ejecutarse.
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ituado sobre el barranco de la Coladilla o

de los Cazadores de Maro (Nerja), y muy

cerca de la A-7, se encuentra el Acueduc-

to del Aguila, que algunos autores afirman
que es uno de los mas bellos que se realizaron a
lo largo del siglo XIX, segun la Guia de las Obras
Publicas de Andalucia, de Antonio de las Casas GO-
mez, editada en 2012.

Fue construido bajo la direccion del maestro
local Francisco Canterero, presentando la obra
cuatro pisos de arcadas de ladrillo superpuestas
con 38 arcos y la fachada principal hacia el inte-
rior, opuesta a la carretera, pues antiguamente el
Camino Real, via principal, pasaba hacia esa parte.
Esta fachada se decord trazando una galeria de ar-
cos ciegos de herradura apuntada que recuerda el
estilo mudéjar. Igualmente el acueducto contiene,

en su parte mas alta, unos templetes de entrada y
otro central en el que se puede leer una inscripcion
que dice “Pura y Limpia Concepcién”. El objeto de
esta construccion, fue el suministrar agua salvan-
do el barranco, a la fabrica o ingenio de azlcar San
Joaquin, muy cercana al acueducto, considerando
que en estas tierras, las plantaciones de caifas de
azucar y las construcciones de ingenios o molinos
de molturacién de caia, ya tenian una larga tra-
dicion que se remontaba al siglo XVI, Ingenieos
de MAro, Nerja, Frigiliana, Torrox, Vélez Malaga,
etc. Hoy en dia, cerrada la fabrica el acueducto se
sigue uitlizando como acequia por la comunidad
de regantes de esta zona. Hay que decir también,
gue algunos estudiosos ubican en su cercania los
restos de un puente y una calzada romana que pa-
saba muy cerca de la Detunda romana.

Actuacion necesaria:

En primera instancia seria prioritario la
realizacion de un estudio completo de con-
servacion y mejora del acueducto, para de-
terminar el alcance de los posibles dafios
en la infraestructura y los desperfectos es-
tructurales.

Asimismo, seria preciso mejorar los acce-
sos peatonales al acueducto, disefiando y
construyendo un mirador.

Por ultimo, podria complementarse su
puesta en una ruta turistica que explique
la industria de la cafia de aztcar en la Axar-
quia.
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Acueducto de San Telmo

nte la precariedad del abastecimiento de

agua a finales del siglo XVIII a la ciudad

de Malaga, el recién nombrado Obispo

de la misma, D. José Molina Lario, tomd

la iniciativa y financié una nueva traida de agua

del rio Guadalmedina, encargandole el proyecto y

direccidn de las obras a D. José Martin Aldehuela.

El acueducto de 10.920 m de longitud y 30 puen-

tes acueductos de gran belleza se concluyé en

23 meses, ya que el proyecto se aprobd el 21 de

septiembre de 1782 y las aguas discurrieron por

el acueducto por primera vez el 13 de septiembre
de 1784.

El conocido como el Acueducto de San Telmo

estd conformado por una tajea de obra descubier-

ta de 0,6x0,6 m2 para aguas de riego y bajo su so-

¥
.

lera un tubo de @ 200 mm de plomo para aguas
potables filtradas.

El azud de captacidon sumergido, es una verda-
dera obra de arte por sus dimensiones y funcio-
nalidad, tomaba las aguas superficiales fluyentes
para el riego y fuerza motriz para unos molinos
harineros y del subdlveo para el abastecimiento
a la poblacion.

Aungque muy precariamente, el acueducto sigue
dando servicio a dos o tres usuarios de cabece-
ra, enmarcados dentro de la Fundacién Caudal y
Acueducto de San Telmo. A partir de la toma de
la Hacienda San José ya no existe continuidad del
mismo.
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Actuacion necesaria:

Una vez que el puente no puede cum-
plir su funcién ferroviaria, las asociaciones
para la conservaciéon del patrimonio in-
dustrial internacion proponen no descon-
textualizarlo del Puerto y de la exposicién
Iberoamericana de Sevilla del afio 1929, y
siga vinculado visualmente con el paisaje
portuario de Sevilla, como pasarela pea-
tonal y ciclista en el lugar donde siempre
estuvo, rechazando la posibilidad que se
lleve a otro lugar. Actualmente ha sufrido
el vandalismo consecuencia del abandono
desde hace dos décadas sin que las auto-
ridades competentes se impliquen en su
restauracion. La propuesta mas légica seria
devolver al puente su funcion, y que se use
como pasarela ciclopeatonal en el rio, en el
mismo lugar que se construyo.

Desde Ticcih-Espaiia se ha solicitado en
numerosos escritos dirigidos a la autoridad
portuaria de Sevilla y al ayuntamiento de
Sevilla un Plan de Conservacion del Patri-
monio Cultural del Puente de Alfonso XllI,
para establecer actuaciones que faciliten
su conservacion. Presupuesto estimado:
60 millones de euros.

Puente Alfonso XIlI A - -

con su Majestad el Rey
Alfonso Xlll, navegando
por el nuevo canal, a
través del puente e
inaugurando ambas
obras el 6 de abril de
1926. (Hemeroteca
Municipal de Sevilla).
Fotografia incluida en
el libro ‘Los Puentes del
Guadalquivir’, editado
por el CICCP en 1999.

| Puente de Alfonso XlII es un puente me-

talico basculante de uso mixto ferroviario

y carretera sobre el rio Guadalquivir, inau-

gurado en 1926 por el rey Alfonso XlII. Fue
promovido por la Junta de Obras del Puerto de
Sevilla cuando todavia el rio Guadalquivir fluia li-
bremente por la ciudad de Sevilla.

Su directriz oblicua sobre el cauce del rio for-
maba 56 grados con el eje del cauce, medida que
viene condicionada por la adaptacién a los radios
de giro ferroviarios entre las margenes del Puerto
de Sevilla, ademas de la posicion del meandro de
los Gordales y la confluencia anterior del arroyo
Tamarguillo. El puente tenia una longitud total de
169,42m y 11m de anchura, repartidos entre 8m
de calzada que permitian el paso de vehiculos y fe-
rrocarril aprovechando el mismo tablero, y aceras
laterales de 1,5m.

Firma el Proyecto: José Maria Delgado Braquem-
bury, Ingeniero de Caminos, en 1919. Empresa
constructora: La Maquinista Terrestre y Maritima.

>

Secuencia fotogrdfica

del desmontaje de la

estructura metdlica del

puente Alfonso XIII, en el

verano de 1998 (Antonio

Esquivas).

Fotografias incluida en

el libro ‘Los Puentes del

Guadalquivir’, editado
por el CICCP en 1999.
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PUENTE ALFONSO Xill

Congreso Internacional de Patrimonio de la Obra Publica

Rehabilitacion y traslado

al emplazamiento original

del Puente Alfonso Xl

| Puente de Alfonso Xl (1926) formaba parte del Plan de Obras de expansion del

Puerto de Sevilla sobre la apertura de la Corta de Tablada, en la Darsena del ri o

Guadalquivir. Un ambicioso Plan de Obras para dotar de nuevos muelles portua-

rios que evitarian las dificultades para la navegacién de entrada a Sevilla, en el
antiguo meandro de Los Gordales. El nuevo puente se disefid para uso mixto ferroviario
y carretero, de conexidn entre ambas margenes del Puerto, dando doble continuidad al
ferrocarril desde las Estaciones de Cérdoba Plaza de Armas (pasando por los muelles de
la Sal, de Nueva York y Las Delicias de Arjona) y la Estacion de Cadiz, a través del ramal
derivado por la calle Bonanza hasta el Puerto de Sevilla. Las conexiones viarias se reali-
zaban entonces desde la calle Santiago Montoto, en continuidad con la Ronda Histérica
del Casco Murado de Sevilla.

El Puente presenta la singularidad de su directriz oblicua con el cauce del rio, for-
mando un Unico espacio compartido junto con sus cabeceras de acompafiamiento y
su mobiliario de bancos y ornamentacién, contemporaneos del costumbrismo de la
década de los afios 20 del siglo pasado. Un elemento patrimonial que imprime caracter
ala ciudad y al puerto de Sevilla, y que en si mismo presenta una gran legibilidad como
espacio publico, al significar el punto de encuentro entre el Parque del Libano y de
Maria Luisa (junto con los pabellones adyacentes de la Exposicién Iberoamericana de
1929) con los terrenos de la Feria de Sevilla en el antiguo meandro del rio en Los Gorda-
les, actualmente destinados a suelos para equipamientos publicos y dotaciones verdes,
en el vigente PGOU de Sevilla, donde la conexion ciclopeatonal del puente tendria gran
interés funcional.

Se trata de un puente metdlico basculante accionado mediante un singular sistema
de contrapesos, bajo patente de la empresa “Scherzer Lift Bridge Company” de Chicago,
construido por la empresa Magquinista Terrestre y Maritima de Barcelona. Es un hito
de la historia y el patrimonio industrial de la ciudad y del puerto de Sevilla, reconocido
desde su construccién como un elemento destacado del paisaje de la ciudad portuaria
y fluvial mds importante de Espafia. Con el paso del tiempo, el puente se convirtié en
un importante icono, y era habitual la venta de postales de correos de los afios 70 y 80
con la vista del puente abierto. Dicha condicion singular, conferia al “puente de color
azul” una gracia especial, que recordaba las formas ligeras y evocadoras que destilaba
su procedencia de la ingenieria romantica de los afios 20 del siglo pasado, valores que
le convierten en un importante patrimonio histdrico e industrial de la ciudad de Sevilla,
y por extension, de toda Andalucia.

Hasta su desmantelamiento en 1998, con la construccion del nuevo Puente levadizo
de Las Delicias, el puente fue trasladado de su posicién original al entender los respon-
sables de la ciudad y del puerto que el puente no puede cumplir ya la funcionalidad para
las instalaciones portuarias y para la ciudad no era imprescindible, una vez construido el
nuevo puente levadizo. Por tanto, ya no merecia la pena mantener su ubicacién por la
falta de continuidad entre las geometrias del puente nuevo y el antiguo. El traslado se
realizd en primera instancia en el muelle de las Delicias y posteriormente hasta un espa-
cio portuario vacante al sur de la Corta de Tablada, ubicacién con un importante déficit
de accesibilidad para la gran mayoria de la poblacion, ya que es necesario atravesar el
ferrocarril del puerto y cruzar los viales portuarios con importante transporte pesado.

“Es un hito
de la his-
toriay el
patrimonio
industrial
de la ciu-
dad y del
puerto de
Sevilla,
reconocido
desde su
construc-
cion como
un elemen-
to desta-
cado del
paisaje de
la ciudad
portuaria y
fluvial mds
importante
de Espana”
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Alzado del puente
realmente construido.
Fotografia incluida en
el libro ‘Los Puentes del
Guadalquivir’, editado
por el CICCP en 1999.
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PUENTE ALFONSO XiIIl. Indalecio de la Lastra
Congreso Internacional de Patrimonio de la Obra Publica

Desde entonces surgio en la ciudad un movimiento social en favor de la conservacion
del puente, liderado por las asociaciones en defensa del patrimonio cultural y paisajis-
tico que representa para la ciudad de Sevilla. Fue un grave error de planificacién como
ahora se comprueba analizando su importante valor patrimonial, y pienso que algun dia
volvera a revertir.

Sin embargo, el recuerdo del puente es importante para una gran parte de la ciuda-
dania, que reconoce el valor simbdlico del puente portuario y urbano a la vez, al que
la ciudad mantiene hoy dia un carifio especial por la nostalgia de un pasado reciente,
aunque hayan pasado mas de 25 afios de su desmantelamiento, especialmente entre
las personas de mayor edad, que aun recuerdan la importancia que siempre tuvo el
puente doblemente para puerto y ciudad. Las asociaciones en su defensa vienen propo-
niendo mayor sensibilidad con los valores del paisaje urbano que el puente representa,
y que se encuentre una solucion para pueda ser contextualizado el puente con la escena
portuaria, conjuntamente con las riberas urbanas del Guadalquivir en Sevilla, para la
recuperacion del puente con sus cabeceras, generando con su funcionalidad un nuevo
itinerario peatonal y ciclista aislado del trafico del puente de Las Delicias, que podria ser
el elemento portuario representativo de la unién del puerto con la ciudad, y especial-
mente mantenga un vinculo estrecho con el entorno de la Exposicion Iberoamericana
de Sevilla del afio 1929. De esta manera, seguiria vinculado visualmente con el paisa-
je portuario de Sevilla, siguiendo las estrategias adoptadas en otras ciudades que han
apostado por mantener un dialogo permanente entre los entornos portuarios y el ca-
racter histdrico de las ciudades, como la forma de mantener un caracter y personalidad
propia dentro del paisaje urbano. La sociedad sevillana sigue esperando que haya un
poco de rigor con la planificacion del territorio sevillano, y se pueda recuperar el puente
en su localizacion original. Hoy es uno de los temas importantes que siguen pendientes
en la ciudad.

EXPOSICION DE LA COMUNICACION:

El puente de Alfonso Xl fue inaugurado en el afio 1926, formé parte de la expansion
del Puerto de Sevilla hacia el sur sobre la Corta de Tablada, sirviendo para la conexion
ferroviaria y carretera entre ambas margenes del Puerto de Sevilla, cuando todavia el
rio Guadalquivir fluia libremente por la ciudad de Sevilla, y cuando el arroyo Tamarguillo
desaguaba frente al meandro de Los Gordales, antes de ser desviado hacia el rio Gua-
daira. La singularidad que aporta el uso mixto ferroviario y carretera en el mismo ta-
blero, y la directriz oblicua con el eje del cauce esta condicionada por la adaptacion del
trazado ferroviario procedente de la Estacion de Plaza de Armas (Estacion de Cordoba)
entre las margenes del Puerto de Sevilla, ademds de la posicion ajustada al comienzo
de la Corta del canal de Alfonso Xlll y a la desembocadura del arroyo del Tamarguillo en
el mismo lugar.

>

Secuencia fotogrdfi-

ca de la construccién

del puente Alfonso Xl

(A.H.A.P.S).

Fotografias incluida en

el libro ‘Los Puentes del

Guadalquivir’, editado
por el CICCP en 1999.
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Desde el punto de vista estructural, destaca por su interés para la historia de las obras
publicas espafiolas por su singularidad como puente metalico basculante en sus dos
vanos centrales mediante un sistema de contrapesos por gravedad y accionados con
motores para la apertura y cierre. Presentaba otra singularidad adicional, ya que cuan-
do el puente estaba levantado era su posicion de reposo, mientras que en el estado nor-
mal de servicio la estructura trabajaba tensionalmente. Tiene una longitud de 169,4my
11m de anchura, con calzada de ancho 8m y aceras laterales peatonales de 1,5m. Los 5
tramos del puente se desglosan asi:

* Dos vanos centrales levadizos de 56m de longitud, que se levantaban desde sus
extremos hasta 45 grados mediante maquinaria de cremallera y deslizamiento especi-
ficamente disefiada.

¢ Dos tramos laterales adyacentes de 36,7m de longitud.

* Dos vigas metdlicas cortas en los dos tramos de inicio, de 20m de longitud.

Los vanos intermedios del puente se apoyaban en 4 pilas tubulares dobles construi-
das con chapas de acero roblonado y rellenos de hormigén, de 3,40m de diametro y
6,3m de altura, cimentadas sobre cajones de hormigdn hincados con aire comprimi-
do, solucion habitual para construir las cimentaciones de puentes y obras publicas de
principios del siglo XX. Las barras estructurales son de acero y las uniones roblonadas
a la manera tradicional de la época. La singularidad de los mecanismos de apertura y
cierre, independientes en cada extremo basculante, presentan un gran interés para el
Patrimonio Industrial espafiol. Los contrapesos en los extremos de los vanos levadizos
equilibraban el peso de la carga muerta, para permitir bascular el tablero en la posicién
de apertura. Un motor eléctrico actuaba sobre los engranajes de rueda sobre crema-
lleras deslizantes, activando la elevacion y descenso de las estructuras levadizas. Firmo
el Proyecto José Maria Delgado Braquembury, Ingeniero de Caminos, en 1919, y fue
construido por la empresa constructora La Maquinista Terrestre y Maritima.

Desde el punto de vista estructural, destaca por
su interés para la historia de las obras publicas
espanolas por su singularidad como puente me-
tdlico basculante en sus dos vanos centrales me-
diante un sistema de contrapesos por gravedad

EVOLUCION HISTORICA EN EL CONTEXTO DE LA EXPOSICION UNIVERSAL DE 1929:

Al comenzar el siglo XX, el puerto de Sevilla se encuentra ocupado en la ampliacién
sur de sus instalaciones generales, cuando el Ingeniero de Caminos Luis Molini, enton-
ces Director de la Junta de Obras del Puerto, redacta un proyecto general de obras para
impulsar la actividad portuaria en la ciudad, disefiando la mejora de la navegacién de la
ria del Guadalquivir y del puerto de Sevilla (1902), mediante la construccién de la Corta
de Tablada o de Alfonso XIlI, para extender al sur la actividad portuaria desde el Mean-
dro de Los Gordales y la implantacién del ferrocarril en ambas margenes del puerto,
donde la construccion del nuevo puente de Alfonso Xlll era el elemento mas destacado.
Este objetivo planificador siempre tuvo como referencia la condicién de Sevilla como
Ciudad-Puerto y Ciudad-Puente (Barrionuevo 2003) en el tltimo vado del rio Guadalqui-
vir hasta la desembocadura, condicionantes histdricos de la ciudad, que han marcado la
evolucion del desarrollo urbano de la ciudad hasta la actualidad. El exponente histérico
mas determinante de este condicionante ya fue el primer puente de barcas que tuvo
Sevilla, donde se construyo posteriormente el Puente de Triana, uno de los hitos princi-
pales del paisaje urbano y el patrimonio de la ciudad.

El Plan de Obras de extension del Puerto incluyo también los nuevos muelles, tingla-
dos y almacenes portuarios, y fundamentalmente la construccion de nuevas gridas mo-
viles ampliando la operatividad de la gria del Muelle de Nueva York (elemento histérico
de gran valor industrial, desmontado en la década de los afios 90 y trasladado frente a
las oficinas portuarias). El Plan de Obras de Luis Molini fue completado finalmente por
su compafiero José Maria Delgado Braquembury.
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El nuevo puente se disefié con el tramo central levadizo, para mantener la explota-
cion portuaria hasta el puente de Triana (muelles de Triana y Atarazanas), hasta en-
tonces el primer obstaculo insalvable de navegacion en el rio Guadalquivir antes de la
construccion del Puente también inicialmente levadizo de San Telmo (José Eugenio de
Rivera, afio 1931). El concurso de proyecto y obra es concedido a la empresa Maquinista
Terrestre y Maritima de Barcelona, en el afio 1919. El 6 de abril de 1926 tiene lugar la
inauguracion del Canal de navegacion y Puente de Alfonso XIII.

El Puente forma una unidad espacial junto con sus cabeceras, formando un espacio
de caracter urbano y portuario a la vez, pero de gran legibilidad urbana por si mismo.
Como espacio colectivo de caracter formal, esta representando el lugar de encuentro
del Parque de Maria Luisa (y algunos pabellones de la Exposicion Iberoamericana de
1929) con los terrenos de la Feria de Sevilla en Los Gordales, destinados a zonas de
equipamientos publicos y dotaciones verdes en el vigente PGOU de Sevilla. Pero si im-
portante es el puente, no lo son menos el caracter de las dos cabeceras de los extremos,
espacios colectivos de caracter estancial y también de concentracion y dispersion para
abordar el cruce del rio, todo el conjunto al estilo costumbrista de la época. En las glo-
rietas de acompafiamiento de las cabeceras se insertaron los bancos de ladrillo y otras
arquitecturas de acompafiamiento, similares a la funcion de las glorietas del parque de
Maria Luisa, que son sin duda los elementos que integran a mitad camino el puertoy la
ciudad. La continuidad del puente sirve también para enmarcar las trazas de los accesos
viario y ferroviario del Puerto de Sevilla desde la ciudad, entre los que se encuentran las
alineaciones arboladas de comunicacion con el camino de la antigua Venta Eritafia, o los
espacios libres y zonas verdes junto a la antigua desembocadura del arroyo Tamarguillo.

Los esquemas graficos siguientes expresan los cambios acontecidos en las infraes-
tructuras de comunicacion terrestre, maritima y ferroviaria después de completar las
actuaciones de los planes directores del Puerto de Sevilla, por los ingenieros de Caminos
Luis Molini y José Maria Delgado Braquembury.

Debido a las limitaciones de capacidad del puente al tener un tablero de uso mixto
pero de paso alternativo, y con la construccion del nuevo Puente levadizo de Las Deli-
cias (proyectado por el Estudio de Fernandez Casado) dentro de las actuaciones para la
Exposicion Universal de 1992, se toma la decision de su desmantelamiento y traslado
desde su posicidon original a un espacio vacante al sur de la Darsena, por los problemas
geométricos al no ajustarse a la continuidad de las pilas del nuevo puente.

El nuevo emplazamiento no pudo ser mas desafortunado, ya que en la realidad re-
sulta alin hoy inaccesible para la accesibilidad de la mayoria de la poblacién. Como
consecuencia el puente cae en desgracia, las administraciones no tienen interés en su
conservacion como pasarela peatonal, al entender los responsables de la ciudad que
era un puente de otra época, y que ya no merecia la pena mantener su ubicacion por la
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falta de continuidad entre las geometrias del puente nuevo y el antiguo. Un gran error
de toda la sociedad sevillana, como ahora se comprueba.

Posteriormente, y para no obstruir la navegacion en el muelle de Las Delicias, el puen-
te se desmonta por tramos, que se trasladan a una zona portuaria alejada de la ciudad y
practicamente inaccesible para la poblacion sevillana, (aunque luego se demostrd que
las embarcaciones turisticas y recreativas no justificaban dicha hipétesis). El abandono
fue la fase siguiente, con el vandalismo y perdida de algunos elementos metalicos origi-
nales, a lo que se suma la degradacidn por falta de conservacion y mantenimiento por
la administracion local y la administracion portuaria.

El puente, aun fuera de su lugar natural, sigue manteniendo una importante protec-
cion patrimonial al estar incluido en la delimitacion del Conjunto Histdrico de Sevilla,
cuestion que fue soslayada cuando se produjo el desmantelamiento, y que podria ha-
berlo evitado. Dicha delimitacion sigue hoy dia vigente.

Después de la construccion del nuevo puente de Las Delicias (1990), y una vez que
se decide que el puente original de Alfonso XIIl no puede cumplir su funcionalidad via-
ria y ferroviaria, surge un movimiento social desde las asociaciones patrimonialistas,
proponiendo a las autoridades locales y portuarias de Sevilla mayor sensibilidad para
mantener el caracter del patrimonio histdrico y el paisaje industrial de Sevilla, simbolos
imprescindibles para ser una ciudad portuaria, lo que siempre fue desde sus origenes.
Otro de los aspectos reclamados fue evitar que el puente quedara descontextualizado
de su vinculo con las riberas urbanas del rio Guadalquivir, y evocar el concepto de Ciu-
dad-Puerto, uno de los caracteres primigenios de Sevilla desde su fundacion. Se recla-
maba, asimismo, recuperar el vinculo estrecho que siempre existié entre el Puente de
Alfonso XlII con el entorno de la exposicion Iberoamericana del 29. De esta manera se-
guiria vinculado visualmente con el contexto portuario, siguiendo las estrategias adop-
tadas en otras ciudades que han apostado por mantener un didlogo permanente entre
los entornos portuarios y el caracter histdrico de las ciudades, como la forma de mante-
ner un caracter y personalidad propias, para no perder su condicion de ciudad edificada
en un valle inundable, uno de los misterios mas enigmaticos del origen de Sevilla.

CONCLUSIONES:

¢ El Puente de Alfonso Xlll, junto cﬁ"’ sus cabeceras y los espacios publicos
de su entorno original deberfa ser rehabllltadc;r‘pgralmente manteniendo su
posicién original, expresion culta de las formas ecimiento urbanas y estruc-
turales de la ciudad y del puerto d§,5emila Es z?ugar que legitima de forma
invariable a través del tiempo la conﬁ;tndad de los proyectos para extender el
Puerto de Sevilla hacia al‘,sgr e~ /

* La ciudad que es coHerente con su pasado, tiene su razon de ser en el patri-
monio mdustrlal desus obras publicas, y més especialmente aquellas que dieron
IugaL-afSufor' a;-ysu funuonalldad estructural, que son aque men
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Patrimonio fluvioportuario
gue ha modelado el
paisaje urbano de Sevilla

evilla desde sus origenes miticos y sus raices tartésicas ha mantenido y conserva

un fuerte vinculo con el Rio Guadalquivir. En esa vinculacion, la ciudad histdrica

ha disfrutado de las ventajas de un puerto maritimo interior y ha padecido des-

venturas sin cuento porque Sevilla y el propio puerto, asentados en el cauce de
avenidas del Rio, han sufrido sus embates hasta muy avanzado el siglo XX.

Desde 1503 hasta 1717, Sevilla fue sede de la Casa de Contratacion y puerta Unica
del comercio de ultramar, hasta que, para navios cada vez de mayores calado y enver-
gadura, se fue haciendo dificil y arriesgada la navegacion en los 127 Km de su acceso
meandriforme y tortuoso.

Finalizando el siglo xix, el impulso moral e incluso econémico de los comerciantes de
Sevilla, consiguid que se realizaran las primeras obras de supresion de meandros, que
continuaron bajo la autoria y financiacion de las diferentes entidades responsables a lo
largo de casi dos siglos. Fueron grandes obras que mejoraron y redujeron en 49 Km la
singladura entre Sevilla y el mar.

De la extensa bibliografia sobre el tema, ha sido ilustrativa para nosotros, la obra de
(Moral del, L. 1991 ).

DESCRIPCION DE ESTAS OBRAS PUBLICAS: IMPORTANTE PATRIMONIO INGENIERIL.
Analizado el conjunto de obras, realizadas entre 1795 y 1982, se considera que cons-
tituye un destacable apartado de Historia de la Ingenieria Espafiola. Diferentes con-
diciones de contorno de cada problema, variados encuadres politicos y econdmicos,
distintos niveles de desarrollo ingenieril, en un territorio tnico y un doble objetivo co-
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mun: la defensa de una gran ciudad, maltratada recurrentemente por un “rio furioso”
y la recuperacion de un puerto henchido de Historia grande y global, que habia perdi-
do competitividad por la inadecuacion de su acceso. Todo ello hace de este elenco de
obras, un conjunto patrimonial valiosisimo, considerando ademas que esos objetivos si-
guieron una hoja de ruta, pensada y repensada, escrita y reescrita, a lo largo de muchos
lustros. Pero alin mas, la consecucion de esos objetivos modeld la estructura urbana
de una ciudad universal que, a las orillas de su Rio, celebré dos grandes Exposiciones —
Iberoamericana y Universal - y hoy puede decirse que ha desviado al Guadalquivir de la
ciudad, manteniendo, como darsena y calle mayor de la urbe, su cauce histdrico.

Las primeras obras. Las obras de las cortas realizadas hasta finales del siglo xix tuvie-
ron un efecto positivo importante en la navegabilidad de los accesos al Puerto, aguas
abajo de la ciudad, pero los problemas afectaban también a la zona urbana del mismo,
y lainundabilidad de |a ciudad seguia siendo de alto riesgo, aunque algo paliada, porque
la mayor pendiente y la mejor hidraulicidad de la Ria, favorecian el flujo de desagiie.

Las obras anteriores al siglo xx eliminaron los meandros de Merlina, el Borrego y Los
Jerénimos. Posteriormente, sucesivos responsables institucionales redactaron y ejecu-
taron planes, que fueron alcanzando los citados objetivos.

La Corta de Tablada y otras obras complementarias. El Guadalquivir inmediatamen-
te aguas abajo de la Ciudad dibujaba un tortuoso codo, conocido como Meandro de los
Gordales, conformando, en la margen derecha, la peligrosa Punta de Los Remedios que
ademas de suponer riesgo para la navegacion, amenazaba personas y bienes durante
las frecuentes avenidas, desde la Vega de Triana a San Juan de Aznalfarache (Figura 1).

El Proyecto de la Corta de Tablada, inspirado en los criterios de centralidad logistica
de Sevilla del Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos (ICCP) Canuto Corroza, fue redac-
tado en 1902 por el ICCP Luis Molini. Las obras - dificiles en su tiempo - consistian en un
canal de 5864 m de longitud, 150 m de anchura, y de 7 a 8 m de profundidad, excavado
entre 1909 y 1916 (Aguirre L. ). Con este cauce se evitaban a la navegacion de mayor
porte, los meandros de Punta del Verde, Tablada y los Gordales, aunque este ultimo,
futurible Darsena del Hipddromo quedo abierto hasta 1945.

La influencia de esta obra, cuya maduracion conceptual se remonta a la anterior cen-
turia, fue decisiva para la seguridad y la estructura urbana de Sevilla. En la Figura 2, pue-
de observarse la situacion previa a la conexidn del canal ya excavado - Canal de Alfonso
XIII - con el cauce historico, la incipiente expansion de la ciudad al sur y al este y detalles
proyectuales de la Exposicion Iberoamericana de 1929.

La Corta de Tablada, “vector de expansion y crecimiento” (Pérez-Escolano,V. 1991 ),
potenciaria el disefio hacia el sur, de la Exposicion Iberoamericana -y ambas circunstan-
cias, unidas marcarian una tendencia de desarrollo urbano en esa direccion confirman-
do ideas de diferentes urbanistas de la época. (Figura 3)

El Proyecto de la Corta de Tablada fue
redactado en 1902 por el ICCP Luis Molini
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FIGURA 1. Red Hidrogrdfica de Sevilla anterior a 1926 (Revista Obras Publicas).

FIGURA 3. Red Hidrogrdfica de Sevilla de 1926 (Revista Obras Publicas).
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Obras complementarias. Ademas del proyecto de Molini, el incremento del trafico
portuario, aconsejaba una ampliacién de los muelles, proyecto del ICCP Delgado Brac-
kenbury, que se inicié en 1919, aumentando la longitud de aquellos, en el Canal de
Alfonso XlII, hasta 800 m. Estos muelles, con estructura de hormigén — bévedas-tablero
sobre soportes verticales - tenian una latitud de 28 m para grias y 40 m de andén lateral
para tinglados cubiertos y depdsito de mercancias. Anexo a este andén, amplio espacio
para ferrocarril, a conectar con la red de Ferrocarriles Andaluces y tras este espacio,
naves industriales con fachada a Avenida de la Raza. Sobre el Canal de Alfonso XllI,
justamente aguas abajo de su unién con el tramo histdrico, se tendié el emblematico
puente levadizo metalico de Alfonso XIIl.

Los favorables efectos de la Corta de Tablada, y la ampliacién de muelles, se verian
reforzados con la ejecucion del Proyecto del ICCP Sanz Larumbe, de un cinturén de ma-
lecones y elevacién de cotas de ciertas calles, que con afios de retraso, quedd concluido
en 1929.

Con la ejecucion de la Corta de Tablada y obras complementarias, la situacién respec-
to a navegabilidad, prestaciones al buque y seguridad frente a inundaciones, mejord
notablemente, aunque se consideraba que seguia siendo importante, alejar el Rio de la
Ciudad, porque aun con una geometria menos sinuosa, persistia inquietud en la pobla-
cién que, graves arriadas posteriores justificarian.

Proyecto de 1927 del ICCP Delgado Brackembury. El esfuerzo técnico y econdmico
del proyecto Molini, podia considerarse un hito histdrico, pero como se ha dicho, per-
sistirian problemas de seguridad, calado y mantenimiento, mientras el Rio y el Puerto
no estuvieran separados. Por ello se encargd al Director de la J.0.P. un nuevo proyecto
de mejora que se aprobd en 1927, que tenia como base la independizacién funcional y
fisica de rio (cauce) y puerto (darsena). Presentar el proyecto en el momento que se hizo
(Zapata, A. 1989 ), permitia aprovechar las expectativas de la Exposicion Iberoamerica-
na, una mejora de la actividad comercial del puerto y la opinién favorable del Ministerio
de Fomento. A estos factores deben afiadirse que el Puerto habia sido normativamente
calificado de interés nacional y la expresa voluntad de la institucidn portuaria, de alcan-
zar para sus instalaciones, calidad y seguridad maximas.

Se encargd
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de la J.O.P.
un nuevo
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FIGURA 4. Red Hidrogrd-
fica de Sevilla de 1970
(Revista Obras Publicas).

Vista aérea de la Isla de
la Cartuja, de octubre
de 1987. Imagen cedida
para el especial por el
aniversario de las obras
de la Exposicién del 92.
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El proyecto original preveia la conexion - mediante un cauce excavado de 3.200 m
- del Rio aguas arriba de San Juan de Aznalfarache, con el tramo original que discurria
al oeste de la Cartuja frente al Monasterio de la Cartuja. En dicha zona, mediante ate-
rramiento, quedaria un corte del cauce (Tapdn de Chapina) y el segmento nuevo de rio
discurriria excavado, por la Vega de Triana, barrio que se uniria al de Los Remedios en la
margen izquierda del nuevo tramoy al oeste de lo que seria una larga darsena portuaria
con una derivacion lateral, que como se ha indicado, habria sido la “non nata” Darsena
del Hipédromo (ver Fotografia 1). La comunicacion rio-puerto quedaria controlada por
una esclusa, en el extremo sur del Canal de Alfonso XIlI.

En 1933 se suspendieron parcialmente las obras. Después tuvo lugar la Guerra Civil
y las posteriores circunstancias econdmicas relegaron su reanudacién hasta 1943, su
terminacion hasta 1950y la esclusa hasta 1951.

En cuanto a las obras complementarias, pudieron realizarse con cierta independencia
de la marcha general del proceso: puentes, ferrocarril, desvios de arroyos y defensas de
avenidas, segun posibilidades y prioridades.

La realizacién del Plan incluyd la construccion de tres puentes: el de San Juan de Az-
nalfarache en 1933, metilico levadizo sobre el cauce y con un viaducto de hormigon en
la amplia zona inundable, remozado en afios previos a la Exposicion Universal de 1992,
el del Patrocinio en 1935 y el del ferrocarril Sevilla-Huelva en 1943, estos tltimos demo-
lidos en 1990, junto con el que desdoblaba al de 1935, construido en 1972.

Afios después, en cuanto al cauce fluvial, se abord6 la solucién para mejorar uno de
los Ultimos problemas de geometria del mismo: la corta para evitar el codo de la Punta
del Verde. La obra se concluyd en 1962 y ello redujo en 2 Km la distancia a la desem-
bocadura.

En marco distinto, como puente urbano, se inscribe el Puente de San Telmo , obra del
ICCP Eugenio Ribera. Comenzado en 1925, se terminé en 1931. Tuvo un tramo central
levadizo hasta 1965, y fue hasta 1968 el tnico puente entre el de Isabel Il y el ya citado
de Alfonso XIlI.

En afios posteriores 1971y 1972, se realizaron eficaces cortas de meandros en Isleta
y Olivillos que contribuyeron a la rectificacion del cauce de la Ria, aguas abajo de Sevilla
(Ver Tabla 1y Figura 7) en apartado de Conclusiones.

En la figura 4 siguiente puede verse en esquema, lo realizado hasta 1970. Atras que-
daban la Exposicién Iberoamericana, los avatares politicos, la Guerra Civil y unos afios
de las secuelas que, como en el resto de Espaiia, tanto afectaron a Sevilla.
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La Corta de la Cartuja

Esta obra, quizas la mas eficaz respecto a defensa de inundaciones, ha modelado
positivamente la Ciudad, transformando un espacio aislado e inundable, en una zona
util, inmediata al Centro Histérico.

Tras la realizacién de las cortas portuarias resefiadas se habia protegido una super-
ficie de 2.500 Ha y quedaba pendiente un codo amenazante en San Jerénimo. Todo
quedaria resuelto creando un tramo de nuevo cauce desde unos 500 m aguas abajo de
la confluencia del Rivera de Huelva hasta unir con el cauce de la Vega de Triana. Las com-
petencias correspondian a la Confederacion Hidrografica del Guadalquivir (CHG) con
minoritaria participacion del Ayuntamiento de Sevilla que no se materializé. El proyecto
y la direccién de obra fue del ICCP Alberto Lopez y sus caracteristicas: longitud 5.575
m, dos secciones trapeciales para caudal de avenida de recurrencia de 500 afios en
régimen real con cota 12 de coronacién de banqueta superior, volumen de excavacion
(Alvarez, A. ) de 12 millones de m3. Segun la idea inicial, esta corta, dejaria un tramo
de cauce “muerto”- que se proyectd rellenar con la excavacién entre dos tapones: el de
Chapinay el nuevo de San Jerdnimo. Afortunadamente tal relleno no se hizo; una nueva
corporacion municipal revocd en 1977 la idea, optimizandose una solucidn que permi-
tié afios después un Recinto de la Exposicion Universal de 1992, en una isla evocadora
del V Centenario, con destino posterior de Parque Cientifico y Tecnoldgico y Parque
Metropolitano del Alamillo.

Los efectos inmediatos de la obra (Figura 5 y Fotografia 2) fueron la eliminacién del
meandroy la proteccién de las margenes del cauce sobre el que cruzarian nuevos puen-
tes de carretera, ferrocarril y acueducto y total reposicién de servicios afectados. EI ICCP
Director de la CHG, (Palancar, M. ) comentaba la preocupacién en el Organismo que
dirigia, por el uso que pudieran tener las 500 Ha de suelo que dejarian de ser inunda-
bles en zona atractiva para la especulacién. Para evitarla se intentd la participacion del
Ayuntamiento, y finalmente se consiguié que el Ministerio de Obras Publicas financiara
la obra y el de la Vivienda se hiciera cargo de la expropiacién. Las obras se adjudicaron
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Fotografia 2.Corta de la
Cartuja antes de conectar
el cauce antiguo con extre-
mo N de la Ddrsena.
(Palancar M. 1999)
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FIGURA 6. Esquema de
las aguas de transicion.
Cuenca del Guadalquivir
con las rectificaciones de
meandros. CHG 2009

<

FIGURA 5. Planta esque-
mdtica de la Corta de la
Cartuja, (Palancar, M.)

Corta de la Cartuja 1882

Corta da la Vega de Triana 1848 Sarvillla

Coita da la Punta del Verda 1965 ———
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por 735 Mpta y poco después se cred una comision de coordinacion por la CHG, involu-
crando a distintos organismos.

Una idea, expuesta en medios de opinién (Palancar, M. 1998 ) en los prolegémenos
de Expo 92, era la construccion de una minima esclusa en San Jerénimo - que no se llevd
a cabo - que permitiera la navegacion turistica y deportiva, en un circuito cerrado por la
darsenay el nuevo cauce de rio vivo y la gran esclusa portuaria.

En el tiempo de realizacion de las obras de la Corta de la Cartuja, las comunicaciones
en la ciudad y sus accesos eran muy precarias. La tasa de movilidad era muy baja (Dur-
ban, M. ); las encuestas de viajes diarios por persona y dia eran inferiores a 3, de los
cuales mas del 60% se realizaban a pie. La red viaria era insuficiente. Habia también dos
barreras o “dogales” para la modernizacién de esa red: el rio y su darsena y el ferrocarril.
La Corta de la Cartuja permitié suprimir el Tapén de Chapina, los “dogales” y la conti-
nuidad de amplias vias riberefias al cauce histdrico. Proporcioné también un escenario
espectacular - para la Exposicion Universal de 1992 conmemorativa de la Era de los
Descubrimientos - en una Isla del Guadalquivir, esencial territorio de historia vivida en
su suelo y sus aguas. A cambio de ello, el Guadalquivir pagd el inevitable precio de su
alejamiento de la Ciudad, aunque su huella perdurara, gracias a su darsena portuaria,
incrustada en la urbe, exenta ya del peligro del Rio natural, que hoy ve reducida su irre-
gularidad hidroldgica, gracias al grado de regulacién alcanzado por los embalses de la
Cuenca, cuya capacidad de almacenamiento de 8.034 Hm3. supera la aportacién media.

e C ot e Tablada 1526

Corta Methna 1795

[ Hetmanas

Corta Famnandina 1818

Corta de los Jeronimos 1888

Conclusion:

Hemos razonado la importancia de un determinado elenco de obras publicas
como patrimonio de obra publica en el mas riguroso sentido de la palabra, ya
que todas tienen un fundamento comun de servicio de utilidad publica: 1) de-
fensa de los bienes y las personas de una gran ciudad, de la recurrente furia de
un gran rio, 2) mejora de lo que fue dificil navegabilidad de los accesos de un
puerto maritimo de interior, 3) modelacién interactiva y adaptativa a lo largo
de dos siglos, de la configuracion de una ciudad henchida de Historia y de pa-
trimonio, 4) paginas de historia de la Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos.

La enumeracion resumida de ese conjunto y una breve anotacidn de sus ca-
racteristicas y un esquema de su situacion se pueden observar en la figura 6.

Todo que-
daria re-
suelto
creando un
tramo de
nuevo cau-
ce desde
unos 500
m aguas
abajo de la
confluencia
del Rivera
de Huel-
va hasta
unir con el
cauce de
la Vega de
Triana.

El proyec-
toy la di-
reccion de
obra fue
del ICCP
Alberto
Lépez
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Introduccion:

La potencia natural y estética del Desfiladero
de los Gaitanes y el éxito turistico de la reaper-
tura del Caminito del Rey en 2015 no pueden
eclipsar el valor excepcional del enclave como
germen de la industrializacién y modernizacion
de laingenieria en Andalucia. Esa interaccion en-
tre ingenieria y paisaje antropizado es la sefia de
identidad mas potente que permite aprovechar
el recurso de la obra publica patrimonial como
hilo conductor para una lectura cultural e histo-
rica del territorio, al tiempo que el uso turisti-
co-activo de sus espacios naturales asociados se
estd convirtiendo en una iniciativa regeneradora
para las comunidades rurales, frenando su dete-
rioro fisico y social. Bestué y Cortés (2017).

El éxito de los proyectos actuales de conserva-
cion del patrimonio cultural de la ingenieria en
relacion directa con el territorio se basa en su
capacidad para vincular la importancia intrinse-
ca de dicho patrimonio con sus posibilidades so-
ciales, naturales, econémicas y de conservacion
de modos de vida locales y de paisajes singula-
res a los que, en buena medida, dan forma. Asi
lo demuestran algunos estudios que han avan-
zado sobre el tema a nivel europeo (Directora-
te-General for Enterprise Tourism Unit, 2002;
Hernandez 2016). En este sentido las acciones
que se estan acometiendo para la recuperacion
del patrimonio industrial y de la ingenieria aso-
ciado al entorno del Caminito del Rey suponen
un referente en cuanto a la viabilidad y sosteni-
bilidad del proyecto.

principios del siglo XX, enclavado en un paisaje tdpico, sobre el que este proyecto

inicia la recuperacion del patrimonio industrial de la zona mediante su recupe-

racion y apertura, con el fin de conseguir un nodo turistico de primer orden que
atraiga a un nimero elevado de visitantes a los que se les ofrece una oferta inmersiva
en el paisaje de la historia de la industrializacidn andaluza.

Por un lado, el espacio en el que confluyen los rios Guadalhorce, Turdn y Guadalteba
ha generado un territorio de gran singularidad paisajistica que conforma el Paraje Natu-
ral del Desfiladero de los Gaitanes. Sus peculiaridades geoldgicas y orograficas han con-
dicionado su aislamiento histérico, que solo a partir del siglo XIX comenzd a mitigarse
de lamano de la ingenieria y de la industrializacién. Para poder entender la importancia
del enclave desde el punto de vista industrial debemos situarnos en el corazén de un
territorio agreste, aislado del resto del pais por su geografia impenetrable. No puede
ser casualidad que, en un territorio tan complejo desde el punto de vista orografico y
en escasos miles de metros cuadrados, confluyesen los ultimos avances cientificos y
técnicos de los siglos XIX y XX para conformar un escenario industrial de primer orden
en Andalucia.

La apertura del ferrocarril Cérdoba-Mélaga atravesando los farallones del Desfiladero
de los Gaitanes supuso una potente intervencién en un medio natural hasta entonces
inaccesible y abrid nuevas posibilidades a sus poblaciones cercanas. Caballero et al.
(2007).

La necesidad comercial de conectar Malaga con el resto de la peninsula a través del
ferrocarril, no se materializaria hasta 1865 cuando la linea ferroviaria Cérdoba-Malaga
queda completada al finalizar intrincado y técnicamente complejo tramo que discurre
por el paraje de los Gaitanes. Dicho trazado (con sus viaductos, puentes y tuneles) fue
en su momento objeto de admiracidn por su compleja técnica, considerandose modelo
de modernidad en la Espafia del XIX. AAVV (2015). Adaptado a las exigencias actuales
de transporte, el trazado de este tramo se mantiene en uso casi integro, siendo la esta-
cién de ferrocarril del Chorro, uno de los pocos ejemplos de estacion que se conserva
practicamente intacto e integro en sus elementos.

El propio poblado del Chorro conserva en su trama urbana las huellas de esta implan-
tacién ferroviaria, y numerosos restos de maquinaria, accesorios, herramientas han
sido recogidos y protegidos por la poblacién local en una actuacién de apropiacién y de
entendimiento de su identidad ligada de manera indisoluble al patrimonio ferroviario.

El Caminito del Rey forma parte de otro elemento indispensable de la industriali-
zacién en Andalucia: la produccién hidroeléctrica que en esta zona se desarrolla de
forma muy prematura en 1901. El azud de Cambutas, el propio caminito y su canal
hidrdulico paralelo, el puente-acueducto de Ribera, los restos del depdsito de carga y
de las tuberias de presién de la casa de luz original forman un conjunto que se completa
con el poblado de la hidroeléctrica en el Chorro. En este conjunto algunos elementos
destacan por su caracter innovador en el momento de su construccion. Es el caso del
puente-acueducto de Ribera (1905), uno de los primeros ejemplos de puente de es-
tructuras rigidas que patentaria el insigne ingeniero y que seria después profusamente
utilizada. Aguilar (2023).
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El germen del salto hidroeléctrico del Chorro se veria afios mas tarde enriquecido
con la construccion de una serie de instalaciones hidroeléctricas y de presas hidraulicas
que componen un palimpsesto magnifico del desarrollo de la ingenieria civil hidraulica
del siglo XX en Espafia. La presa de Gaitanejo (1926), es el primer exponente de presa
que incorpora las turbinas de produccidn eléctrica en el cuerpo de presa en Espaiia y,
con algun coetaneo, también en el resto del mundo. Gonzélez (1999). Consciente de
la innovacion que suponia la construccion de esta presa, su autor, el ingeniero Rafael
Benjumea la concibid, en un alarde de virtuosismo técnico, con una magnifica cristalera
de pavés en la sala de turbinas, corazon de la presa, que permitia ver caer el agua como
una cortina desde su aliviadero de borde.

La presa del Chorro (1916-1921), hoy llamada del Conde de Guadalhorce fue también
un modelo de ejecucion para su época al implementar en ella la maquinaria electrifi-
cada que facilitd su construccion. Al mismo tiempo, la calidad estética de la presa se
muestra ya en la expresividad de sus paramentos y arcadas de remate que serian recre-
cidas afios mas tarde con una segunda arqueria que conforma hoy un pasillo-mirador
sobre el bosque repoblado de las orillas del rio. El poblado de las presas, alrededor del
rio Turén y aguas arriba de Gaitanejo se formé en los afios 10y 20 del siglo XX para dar
cobijo a los obreros de esta presa. También aqui se conservan las huellas de los modos
de vida y de actuacion de la ingenieria de la primera mitad del siglo XX. Un magnifico
paseo romantico entre coniferas y abedules enriquece paisajisticamente el tramo aguas
abajo de la presa, mientras que del poblado destaca sin duda la construccion de la casa
de Administracion de Hidroeléctrica del Chorro, en el centro del embalse, el mirador del
embalse del Conde de Guadalhorce y el sencillo pero preciso ejemplo de arquitectura
racionalista de la iglesia-escuela (1961).

De la importancia de estas presas da cuenta su inclusion en el “Catalogo de presas
espafiolas anteriores a 1926 asociadas a procesos industriales” publicado por el Minis-
terio de Cultura en 2017.

El Caminito del Rey es una pieza singular del
patrimonio de la ingenieria civil de principios
del siglo XX, enclavado en un paisaje tépico

Maés modernamente, el conjunto hidroeléctrico crece con la construccidn
de las presas de Guadalhorce-Guadalteba en la zona de la presa del Conde
de Guadalhorce entre los afios 60 y 70 del siglo XX y finalmente con la del
Tajo de la Encantada (1978), en la zona del Chorro. En ambos casos, se trata
de instalaciones de gran valor constructivo y técnico que vienen a potenciar
el caracter industrial de la zona como gran enclave productor de energia hi-
droeléctrica en la provincia de Malaga. Bestué y Pérez (2015).

En el caso de las presas de Guadalhorce-Guadalteba sobre las ideas de
Rafael Benjumea, Benjumea (1978), para el aprovechamiento integrado de
los tres rios Turdn, Guadalhorce y Guadalteba, se elabord un proyecto de
construccion de dos embalses para los rios Guadalteba y Guadalhorce, que
regulaba sus caudales y que, unidos por la misma presa, comunicaban por
una galeria primitiva con el Chorro. Estas presas de materiales sueltos tienen
como elemento singular los espectaculares y escultdricos aliviaderos de su-
perficie conocidos como “Trompas de elefante”.

Por su parte, la presa del Tajo de la Encantada se construye como una presa

Planos de la presa de Gaitanejo de 1956 con anotacio- A
nes. Fondo Histdrico. Fundacién Endesa.

Bt &

Planos de la via del tren a su paso por el Caminito del Rey.
Fotografia de Susana Marin v
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de gravedad con una de las centrales hidroeléctricas reversibles mas grandes
de Espaiia. Construida en 1978, solo existen ocho como ella en toda Espafia
y una sola mas en Andalucia, la de Guillena en Sevilla.

Como antecedente a esta central reversible también en el entorno de este
gran emporio de la energia hidroeléctrica se construyd a los pies de la presa
del Conde de Guadalhorce la central reversible del Conde de Guadalhorce,
considerada la primera de este tipo instalada en Espafia y todavia hoy en
funcionamiento desde 1947.

Restos de otros elementos industriales completan el paisaje: las ruinas de
la central de carburo (1905) y la fabrica de cemento (1910-1922), la fabrica
panificadora o fabrica harinera Santa Marina (1914-1967), etc.

Finalmente, la profusa documentacion relativa a la construccion y funcio-
namiento de todas estas infraestructuras, conservada en diversos archivos
publicos y privados y recopilada de manera eficaz a lo largo del proceso de
conocimiento y revalorizacion del patrimonio del entorno del Caminito del
Rey, asi como un vasto imaginario compuesto por fotografia histérica, peli-
culas, pintura, etc. que tienen como escenario comun el paisaje y la historia
de este lugar.

Proceso para la recuperacion y puesta
en valor del entorno del Caminito

La recuperacion del Caminito del Rey, llevada a cabo en el afio 2015 por la Dipu-
tacion de Malaga, es sin duda la actuacién de mayor resonancia en relaciéon con
el patrimonio de la Ingenieria de este entorno; sin embargo, desde el inicio del
proceso se entendié como la accidn estratégica sobre la que ir encardinando otras
muchas y cuyo fin Ultimo debia ser la proteccidn global del patrimonio ingenieril y
la revitalizacion de toda la comarca.

Partiendo de un profundo conocimiento del territorio, de sus recursos naturales,
sociales y patrimoniales la Diputacion de Malaga aposté en un primer paso por la
“Redaccion del Plan Especial del Caminito del Rey y su entorno”, documento senci-
llo y preliminar que planteaba ya las lineas rectoras para el desarrollo integral del
territorio de los Gaitanes.

A través de este estudio global del territorio y desde una visién de conjunto fue
posible identificar las necesidades y exigencias de la poblacién local, y definir un
modelo de desarrollo para los recursos naturales y patrimoniales identificados. Es-
tas propuestas iniciales se cimentaron en varios pilares:

- El crecimiento econdmico inclusivo y sostenible a través de la puesta en servicio
del Caminito del Rey como recurso de turismo activo de calidad.

- La inclusidn social, empleo y reduccién de la pobreza, apostando por la calidad,
la formacion y el desarrollo local.

- Conservacion y potenciacion de los valores culturales y patrimoniales del en-
torno, avanzando en su recuperacion en funcion de la autosuficiencia de recursos
econdmicos e incorporando dicho patrimonio a la oferta turistica y cultural. En este
sentido, el objetivo de alcanzar la declaracién de Patrimonio Mundial como lugar
de interés industrial pretende la proteccion global de toda la zona.

- Uso eficiente de los recursos, proteccion ambiental y lucha contra el cambio
climatico, trabajando en coordinacién constante con el Paraje Natural del Desfila-
dero de los Gaitanes y con los actores encargados de la gestion de las presas del
entorno.

- Seguridad y comprension general. El proyecto tiene siempre presente la segu-
ridad fisica de los usuarios del recurso turistico, mientras que la comprension de
los objetivos a largo plazo por parte de la poblacidn local asegura el éxito de su
desarrollo en un medio territorial tan extenso y que involucra a diferentes actores.
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El primer paso efectivo de este proceso fue la recuperacion del Caminito del Rey.
Si bien la propuesta inicial de recuperacién del Caminito planteaba su restauracién
integral, empleando un lenguaje estructural y constructivo mas acorde con la obra
de ingenieria a la que pertenece y seleccionando materiales mas cercanos al cami-
no original, como el hormigdn aligerado y esgrafiado, la crisis econémica de 2008
supuso la transformacién de esta idea en la construccion de una nueva pasarela de
listones de madera atornillados a una estructura de vigas también de madera, mas
econdmica. Esta solucidn solventaba la necesaria apertura del camino a través del
Desfiladero de los Gaitanes en condiciones de seguridad, conservando los restos de
la primitiva estructura como elementos de arqueologia industrial, ante la imposibi-
lidad de abordar econdmicamente otra opcion.

De forma paralela se trabajaba con el modelo de gestion, acoplando la estruc-
tura a las necesidades que tendrian los futuros visitantes. Se van disefiando las
casetas de acceso y las de salida, los aparcamientos, el Centro de Recepcion, las
comunicaciones, la vigilancia,... Debe ser un territorio sostenible en el que prime
la proteccion medioambiental, el crecimiento econémico y el desarrollo social, que
son las tres patas de la sostenibilidad. Se concreta la capacidad de carga, actual-
mente en 1.300 visitantes/dia; se definen las franjas de horarios de accesos, se
establecen unos rigurosos protocolos de seguridad en todos los dmbitos, desde
los riesgos naturales pasando por todo tipo de emergencias. Se mima sin limite la
conservacion del entorno natural hasta el punto de ser considerados una auténtica
escuela de educacion medioambiental. Se da formacién y empleo a la poblacién lo-
cal, con mas de 42 trabajadores directos y 80 guias locales. Y los pueblos se sienten
protagonistas del cambio; de ser parte de esta realidad.

Alora y Ardales ya han sido declarados municipios de interés turistico por nues-
tra Comunidad Auténoma, con todo lo que ello supone para una economia rural.
Se venden entradas a mds de 79 nacionalidades y el 70% de los visitantes son
extranjeros que luego quieren conocer los pequeios pueblos del entorno. Una vez
generada toda esta estructura, es el momento de volver nuestra mirada al pasado,
recuperando y poniendo en valor las infraestructuras que fueron germen de los
mismos. Es el momento de poner en valor nuestro patrimonio industrial.

Caminito del Rey.
Fotografias de
Susana Marin
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Resultados y discusion:

La solucidn adoptada, a pesar de las modificaciones, resultd exitosa pues per-
mitié poner en marcha el recurso de turismo activo del Caminito del Rey y re-
conectar al mismo tiempo los dos extremos del salto hidroeléctrico del Chorro,
abruptamente separados en la segunda mitad del siglo XX por la empresa Sevi-
llana-Endesa, al desmontar los extremos de las pasarelas como medida de segu-
ridad ante el mal estado del camino y la serie de accidentes que se producian en
el Desfiladero.

La apertura del Caminito ha permitido recuperar el valor ingenieril e identitario
que esta senda representa para toda la comarca. El recorrido entre la presa de
Gaitanejo y el poblado del Chorro permite percibir el sentido utilitario de esta
obra, reconociendo otros elementos a ella asociados. Azud, casa de compuertas,
tramos de canal hidrdulico a cielo abierto y en galeria, desarenadores, puentes
accesorios, instalacion eléctrica original, se dejan ver a lo largo del camino y re-
claman nueva atencion sobre ellos. Las presas del entorno, los paisajes antropiza-
dos, los poblados industriales, el trazado del ferrocarril y el amplisimo patrimonio
histérico y cultural de la zona deben incorporarse también a la oferta turistica y
cultural del territorio, ofreciendo y recibiendo al mismo tiempo los beneficios de
este modelo de gestion.

Los recursos econdmicos que el propio camino produce permiten planificar la
progresiva recuperacion de cada uno de ellos. Su restauracion o consolidacion,
segln los casos, supone aumentar el patrimonio industrial conservado y enrique-
cer la experiencia de la visita a la zona.

Quiza la mejor manera de resumir la sostenibilidad de nuestro proyecto turisti-
co y de nuestros resultados es diciendo que a finales de 2022 el Campus de Exce-
lencia Internacional en Patrimonio, formado por las 10 universidades publicas de
Andalucia, nos seleccioné como enclave piloto para verificar la buena practica en
la gestion y sostenibilidad del patrimonio, algo que nos enorgullece v, al mismo
tiempo, nos llena de responsabilidad, habiendo obtenido la certificacion en ges-
tidn del turismo patrimonial sostenible en mayo de 2023, todo ello basado en los
principios de sostenibilidad medioambiental, social y econdmica, y alineado con
los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) marcados por la ONU. Y gran parte
del proyecto supone la recuperacion e integracion progresiva del patrimonio de
la ingenieria en la visita.

Queda aun camino por andar. Es necesario incidir en el reconocimiento admi-
nistrativo y social del valor patrimonial de este enclave a través de politicas de
proteccidn que aseguren su conservacion en 6ptimas condiciones. En este senti-
do, el reconocimiento internacional del valor excepcional de nuestro patrimonio
industrial e ingenieril, nos lleva a abordar una futura declaracion de Patrimonio
Mundial para el “Lugar de Interés Industrial del Entorno del Caminito del Rey”.

Conclusiones:

La Diputacidn de Mdlaga, la empresa adjudicataria de la gestion del Caminito del
Rey, los ayuntamientos de Alora, Ardales y Antequera, y los entes publicos y priva-
dos presentes en el territorio, partiendo de las premisas descritas, han sabido esta-
blecer los adecuados cauces de colaboracion para llevar a buen término una obra
que se antojaba desde todos los puntos de vista compleja y dificil y avanzar hacia un
modelo de gestion sostenible.

El proyecto resultante que permitié que en 2015 se reabriese al publico la senda
del Caminito del Rey es un compendio de todas esas exigencias y en él se ven iden-
tificadas las poblaciones del entorno, siendo el inicio de un programa mucho mas
amplio que no ha hecho sino dar sus primeros pasos y que comporta seguir abor-
dando nuevas iniciativas sostenibles turisticas y culturales. En ambas lineas, el obje-
tivo final debe ser siempre la mejora de la sociedad y la conservacion de nuestro pa-
trimonio y su transmision en las mejores condiciones a las préximas generaciones.
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FIGURA 1. Carriles y placa conmemorativa en calle San Antdn, estado actual. Foto: A. Castillo

a red de tranvias histéricos de Granada, que fue construida y operada

desde 1904 hasta 1974 por parte de la compaiiia Tranvias Eléctricos

de Granada (TEGSA), llegé a estar conformada por mas de 100 kil6-

metros de ferrocarril métrico que alcanzaba toda el area metropolita-
na de la capital, incluyendo una linea de transporte por cable que la conec-
taba con el Puerto de Motril. La infraestructura de la red incluia centrales
hidroeléctricas de generacion para el suministro eléctrico de las operacio-
nes, talleres y cocheras, estaciones y apeaderos en numerosas localidades
de su recorrido, tuneles, puentes, pequefias edificaciones de operativa, asi
como una estacion de intercambio modal entre el ferrocarril terrestre y el
aéreo en el término de Durcal, y tinglados y amarres propios en el interior
del Puerto de Motril. La red fue, ademds, fundamental en el transporte de
trabajadores y mercancias durante la edad del oro de la industrializacion
del aztcar en la provincia (1904-1931), actividad en la que TEGSA se involu-
cré igualmente de forma directa.

A finales del siglo XIX, con el tardio desarrollo industrial de la provincia de Granada,
comenzaron a gestarse diversos proyectos ferroviarios para dar soluciones de movilidad
tanto a los pasajeros como a las mercancias. El mas exitoso, sin duda, fue el promovido
por la sociedad Tranvias Eléctricos de Granada, que en pocos afios desplegé una exten-
sa red metropolitana de transporte tranviario en el entorno de la capital, y que estuvo
operativa desde 1904 hasta 1974 (Castillo Martinez y Castillo Vergara, 2021), y que se
abastecia de la central hidroeléctrica de Monachil, aprovechando un salto de agua de
192 m. (Rubio Gandia et al., 2003), y de la de Ddrcal. Ademas, los técnicos directivos de
la Compaiiia planificaron la unidn ferroviaria de la red metropolitana de Granada con su
puerto natural, el de Motril, proyecto que finalmente ejecutaron mediante una linea de
transporte por cable. Esta se publicitd tras su inauguracién como la segunda més larga
de Europa en su tipologia, bajo el nombre de “Ferrocarril aéreo de especial interés Dur-
cal-Motril con ramal a Orgiva” (Castillo Martinez, 2014). Hay que tener en cuenta, adi-
cionalmente, la infraestructura que implantd en 1925 el Duque de San Pedro de Galati-
no, el llamado “Tranvia de Sierra Nevada”, que, ademas, daba servicio a las poblaciones
de Lancha de Cenes, Cenes de la Vega, Pinos Genil, Canales y Gliéjar Sierra, y que estuvo
operativa hasta 1974 (Titos Martinez, 1995). En origen, el proyecto no podia ser mas
respetuoso con el medio ambiente: estaba alimentado por central hidroeléctrica con
salto de 265 m. y en su trazado se plantaron mas de 7.000 arboles (Esteban et al., 2023).

Estas infraestructuras tuvieron gran impacto en el desarrollo urbano de Granada y
su area metropolitana a comienzos del siglo XX (Nufiez Romero-Balmas, 1999). Tras la
desaparicion de la red tranviaria, la primera que articulé verdaderamente el transporte
de alcance metropolitano y con el puerto de Motril, este modo de transporte quedo
en el imaginario popular de los granadinos como simbolo de conectividad y progreso.
Su desaparicion, impulsada por un mal entendido sentido histdrico del desarrollo de
los modos de transporte en favor del automdvil, se revela hoy dia como una errdnea
decision estratégica, mas alin cuando se vuelven mas relevantes los transportes masivos
electrificados por su menor impacto medioambiental.

El objeto de esta comunicacion es la recopilacion de las diversas actuaciones de reha-
bilitacion y conservacion del patrimonio realizadas sobre la citada red histdrica, realizan-
do un analisis sobre cuéles fueron mas exitosas desde el punto de vista de la preserva-
cion de la historia de la Ingenieria en la provincia. Asimismo, se incluiran las experiencias
de conservacion del material movil, y se plantearan propuestas de futuro.

Mds de cien kilémetros de ferrocarril
métrico que alcanzaba todo el drea
metropolitana y la conexién con Motril

ACTUACIONES DE REHABILITACION EN CARRILES.

Dentro de estas actuaciones testimoniales del mantenimiento de los carri-
les originales en pequefios tramos viarios tras la renovacion del firme en las
calles, se encuentran los de tres tramos de vias:

1) El de la calle San Antdn, con una placa colocada en 1992 que indica: “el
21 de diciembre de 1904 se inaugurd la via del tranvia por la calle San Antdn.
Por aqui pasaba la linea nimero 12 (San Antdn-Estacidn), los servicios de
mercancias a la fabrica de gas Lebdn y al molino de harinas ‘El Capitan’”, este
ultimo transformado en el Colegio Tierno Galvan (FIGURA 1).

2) El de la Avenida de los Andaluces, de 2014, con motivo de la remodela-
cion del viario por las obras del nuevo metro ligero por iniciativa del gobierno
autondmico, que fue puesto en servicio en 2017, y con una placa que dice:
“Metropolitano de Granada, en homenaje a la Red de Tranviaria de Granada
07/07/1904-14/02/1974. Cambio de via de un solo espadin Lorain 12 época,
Linea de Estaciones. Avenida Andaluces, conectando pasado y futuro”.

3) El tramo mas extenso es el de la calle Malaga, y ha permanecido con el
pavimento original y los carriles del tranvia del pasado siglo hasta su reciente
remodelacién, llevada a cabo por el Ayuntamiento en julio de 2022 (FIGURA
2). Gran parte de este tramo se ha integrado en el nuevo viario con una placa
con el siguiente texto: “Recuerdo de los carriles y cambio de aguja de la linea
urbana Triunfo-San Antdn de los tranvias historicos de Granada (1904-1974)
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Vias del Tranvia
de Granada
Fotg.: Bacmont (Flickr)
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FIGURA 2. Carriles y placa conmemorativa en calle Mdlaga,
estado actual. Foto: A. Castillo
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Al menos, la preservacion de estos pequenos tramos hace que una
parte de los trazados urbanos de estos tranvias histdricos, como
testigos de la época, no caiga en el olvido. Al preservar los carriles
tipo vignole originales, asi como aparatos de via y parte del firme
original de adoquines en algunos casos, se hace presente la
memoria de la parte de la infraestructura desaparecida.

ACTUACIONES DE REHABILITACION DEL MATERIAL MOVIL. A
FIGURA 3. Tranvia de Sierra

. , . . . Nevada, en funcionamiento.
En septiembre de 1974 comenzé el achatarramiento del material movil, Fuentte: Coleccién privada A

que fue adjudicado a los empresarios José Trashorras y Miguel Garcia Ar-  cgstillo
quero por una cantidad de 112 millones de pesetas. La inmensa mayoria de >
coches fueron rociados con combustible e incendiados, para proceder pos- .

. ) ) para proceder pos- picra 6. Castillete de
teriormente al despiece mediante soplete de los elementos metalicos y a apoyo de la Inea de
su transporte a la factoria Aceros de Llodio (Alava), para su reciclaje (Reyes transporte por cable Ddr-
Mesa y Giménez Yanguas, 2015). Tan sélo se salvaron tres coches del material  cal-Motril, estado actual.
movil de TEGSA. Fuente: A. Castillo
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El coche nimero 1, con carroceria de madera, fue adquirido por D. José Maria Valero
Sudrez, gran experto tranviario, que lo mantiene restaurado y expuesto en su Museo de
los Tranvias, situado en Egea de los Caballeros (Zaragoza).

Gracias a las gestiones del recientemente fallecido D. Vicente Gonzélez Barberan,
pudieron conservarse los coches nimeros 36 y 35. El primero se incendié mientras se
encontraba estacionado en las cocheras cercanas a la Fabrica Azucarera de San Isidro,
al impactarle un rayo.

El segundo, fue entregado al Ayuntamiento de Granada, que lo transfirié al Ayunta-
miento de Durcal, el cual habia solicitado realizar su restauracion. Tras varios afios sin
ejecutar este proyecto, el citado Ayuntamiento decidié mandar el coche a la chatarra.
El empresario chatarrero D. Cesareo Cenarro se nego a realizar el trabajo, y lo cedio al
museo de D. José Maria Valero.

Uno de los dos remolques-torre para reparaciones en la catenaria eléctrica fue adqui-
rido y asi preservado por el ingeniero de telecomunicaciones de RTVE, D. José Antonio
Tartajo, que lo cedid igualmente al citado museo tranviario. Los tres vehiculos habian
sido construidos originalmente en el taller “Carde y Escoriaza” de Zaragoza.

Del Tranvia de Sierra Nevada (FIGURA 3), sobrevivieron tres coches motores. El pri-
mero fue solicitado por la Universidad de Granada, que lo restaurd y expuso en el ma-
logrado Museo de la Ciencia y de la Técnica de Cartuja. Tras ser trasladado a la intem-
perie frente a la Facultad de Ciencias, donde se deteriord gravemente, fue trasladado
al Centro de Recepcion de Visitantes del Dornajo en Sierra Nevada, con motivo de los
Campeonatos Mundiales de Esqui de 1996. Recientemente restaurado de forma poco
ortodoxa, ha quedado protegido por una simple cubierta metélica (Reyes Mesa y Gi-
ménez Yanguas, 2015). El segundo de los coches (nimero “3”) junto a un remolque
de tipo “jardinera” fueron restaurados acertadamente en 1984 por el Ayuntamiento
de Granada, y emplazados en el Paseo de la Bomba con el uso de biblioteca infantil. El
vagon y el remolque fueron vandalizados mediante incendio en 1993, y los restos se en-
cuentran en un solar municipal junto a Mercagranada. El tercer coche fue cedido por el
Ayuntamiento de Granada, ya restaurado, al Parque de las Ciencias para su exposicion.

ACTUACIONES DE REHABILITACION EN EDIFICACIONES.

En cuanto a las instalaciones de TEGSA, resulta de particular interés la restauracion
de la Central Hidroeléctrica de Monachil, llevada a cabo por el propio Ayuntamiento en
1991 (Reyes Mesa y Giménez Yanguas, 2015), y que no sélo actud sobre la edificacion,
sino que restauro la propia central para la generacion de energia renovable.

La subestacion eléctrica de Santa Fe, situada en T.M. de Granada, fue reconvertida en
un taller de vehiculos, y se encuentra situada junto al inicio de la carretera autonémica
A-92G. Por su parte, la subestacion de Padul fue reconvertida en Casa de la Cultura de
esta localidad, al tratarse de un edificio moderno y muy amplio. Para acabar con las
instalaciones eléctricas de TEGSA, cabe mencionar la central eléctrica de Durcal, que
alimentaba a la anterior, y donde se generaba energia hidroeléctrica mediante un salto
de 758,5 metros, el mayor de Andalucia en su inauguracion.

Por otra parte, y aunque indirectamente relacionada con el tranvia, merece la pena
relatar la existencia del edificio del Fielato junto a la Estacion de Andaluces, y que esta
bien conservado. Sirvié como una suerte de aduana municipal, que gravaba el transpor-
te de mercancias en el tranvia, y que dependia del Ayuntamiento. Dado su privilegiado
emplazamiento, podria destinarse facilmente a informacién turistica o a dar cualquier
servicio a los viajeros que llegan a Granada.

En cuanto a las estaciones de TEGSA, comenzaremos relatando la de Durcal, con dos
edificaciones (pasajeros y mercancias), y donde se producia el intercambio intermodal
con el sistema de transporte por cable. Hoy dia todo el entorno estd transformado en
parque municipal, con ambas edificaciones restauradas por el Ayuntamiento y puesta a
disposicion de usos municipales (Reyes Mesa y Giménez Yanguas, 2015). La estacion de
Marchena también ha seguido teniendo este tipo de usos y es mantenido por el citado
Ayuntamiento de Durcal.

La estacion de Padul, asi como el edificio anexo para subestacion eléctrica,
aun se conserva. Igualmente, se conserva la estacion de Alhendin (figura 4),
que, después de varios afos de clausura, fue rehabilitada por el Ayuntamien-
to para uso de asociaciones, y finalmente cedida a la Asociacién Granadina
de Amigos del Ferrocarril y del Tranvia.
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El n° 15 descendiendo del
bosque de la Alhambra.

1947 (autor desconocido/
Forotrenes)

FIGURA 4. Estacion de

Alhendin, en funcionamiento
Fuente: Coleccion privada

A. Castillo

En cuanto a la linea de transporte por cable Durcal-Motril, quedan restos
de las edificaciones correspondientes a la llamada Estacién Central o de Ru-
les, que llevaban asociado un cargadero de material para el ramal de Orgiva,
muy utilizado para transporte de mineral por la sociedad de las Minas del
Conjuro (Castillo Martinez y Castillo Vergara, 2021).

En cuanto al Tranvia de Sierra Nevada, fue rehabilitada por el Ayuntamien-
to la estacion de Cenes de la Vega, primero para uso como “hogar del pensio-
nista” y biblioteca municipal, y finalmente, y desde 2005, como Juzgado de
Paz (Reyes Mesa y Giménez Yanguas, 2015). Asimismo, la estacién de Pinos
Genil fue adquirida por su Ayuntamiento para ser rehabilitada como sala de
exposiciones y punto de informacidn turistica. La estacién de Maitena fue
restaurada y aun funciona como restaurante. Sigue en pie, sin uso, el apeade-
ro del Barranco de San Juan, que representaba el final de la linea.

XXX DX !L.di"' e NN

Animamos
a la rehabili-
tacion de los
puentes so-
bre el Genil,
que podrian
ser ejes de
nuevas vias

— —

Conclusiones:

T verdes (...),
- K! la Fdbrica Como hemos podido ver, tan sélo las rehabilitaciones mas sélidas o las que
: _ han tenido usos comunitarios vigilados han sobrevivido al paso del tiempo.
Azucare- Han resultado particularmente exitosas las rehabilitaciones para usos muni-
ra de San cipales, ya que han proporcionado mantenimiento a la par que vigilancia y
. , utilidad publica, con gran aceptacion por parte de los ciudadanos. Particu-
A ACTUACIONES DE REHABILITACION EN INFRAESTRUCTURAS DE TIPO ESTRUCTURAL Isidro, asi larmente nefastas han sido la mayoria de las rehabilitaciones del material
EL"SU',“r‘C’:ﬁ ‘;fn‘;eg”; ‘;Z Lata En cuanto a las lineas de TEGSA, existe un tdnel llamado de La Romera, bajo el llama- como los movil, que por diversas razones no han acabado siendo disfrutadas por los
Google Mc;ps do Cerro del Mono, y que se encuentra situado entre Otura y Padul, casi impracticable ciudadanos de Granada en su mayoria.
por la maleza (Castillo Martinez y Castillo Vergara, 2021). cargaderos Como propuestas, animamos a la rehabilitacion de los puentes sobre el
En cuanto a los puentes, han desaparecido muchos de los correspondientes al Tran- de remola- Genil, y que podrian ser ejes de nuevas vias verdes muy transitadas para la
via de la Sierra, en cuya linea llegaron a existir 21 de ellos (ademas de 14 tineles). En Vega de Granada. La Universidad de Granada tiene una oportunidad Unica
cuanto a las lineas de TEGSA, se encuentra operativo el puente sobre el rio Cubillas, en ChG, () y de rehabilitar la estacién de la Fabrica Azucarera de San Isidro, asi como los
T.M. de Pinos Puente. De 38 m de luz sobre estribos de mamposteria, esta situado a el tljnel de cargaderos de remolacha adjuntos a la misma. El tinel de la Romera seria un
13 metros de cota sobre el rio. Su situacién actual es de gran deterioro, pese a lo cual excelente paso de via verde tras ser rehabilitado e iluminado, y los castilletes
sigue en servicio como puente peatonal. Se han perdido los dos magnificos viaductos la Romera de apoyo de la linea de transporte por cable podrian restaurarse del mismo
sobre el Genil, el paralelo al Puente de los Vados y el que daba acceso a la localidad de seria un ex- modo que la mencionada para el caso de Granada capital (FIGURA 6).
Fuente Vaqueros. AGRADECIMIENTOS:
El llamado “Puente de Lata de Durcal”, y que fue desmontado de su localizacién ori- celente paso L s S Los autores agradecen a D. Agustin Castillo Vergara el suministro de impor-
ginal en Gor por TEGSA e instalado en su localizacién actual (TEGSA, 1926), fue rehabili- de via verde FIGURA 5. Apoyo de la catenaria junto a la Acequia Gordd, 4ntes datos sobre la historia de Tranvias Eléctricos de Granada, asi como de

estado actual. Foto: A. Castillo o L j

tado por el Ayuntamiento de forma que pudiera servir de via verde y pasarela peatonal. las imagenes que ilustran esta comunicacion.
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Patrimonio de las Obras

Publicas y Territorio:

experienciadocenteenla UGR

n la transformacion de los estudios de Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos

(ICCP Plan 2002) de la Universidad de Granada en Grado mas Master en ICCP con

el Plan de 2010, parte de los contenidos de la asignatura de “Estética de la Inge-

nieria Civil” de primer curso que desaparecia, se integran con los de la antigua
asignatura de “Ingenieria y Territorio” en una nueva denominada “Planificacion Territo-
rial e Historia de la Ingenieria Civil” del Grado en Ingenieria Civil.

En la presente comunicacion se presenta la experiencia docente que, tras mas de diez
afios de imparticion (desde el curso 2011-2012), ha supuesto la aproximacion al patri-
monio de la ingenieria integrada en la perspectiva territorial, con objeto de la formacion
en la “valoracioén histdrica de los elementos patrimoniales de la ingenieria civil”, junto
a los de “planificacion e incidencia de las infraestructuras en los modelos territoriales y
urbanos”.

& le Hotda

A

Figura 1 | Definicién del

dmbito de estudio territo-
rial y ubicacién espacial de
los Tranvias Histdricos de

Granada. Estudiantes M.
Olhasque, A. Espigares,
E. Vallejo. Curso 2021-
2022.
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Asi, partiendo de una aproximacion a la cartografia digital y a los sistemas de informa-
cion geografica -como herramientas basicas para los talleres posteriores-, al alumnado
se le ensefian los fundamentos para el “andlisis y valoracion de los elementos histdricos
y patrimoniales de la ingenieria civil”. Tanto desde una introduccion tedrica de la historia
de laingenieria, como con un taller especifico, en el que, en grupo, los alumnos trabajan
sobre obras de ingenieria civil de caracter patrimonial de las proximidades y de diferen-
tes épocas historicas, para ser analizadas “desde el punto de vista constructivo, estético,
funcional, de integracion en el paisaje y del valor histérico que dichas obras incorporan”,
como se indica en la Guia Docente.

Tras analizar la transformacion territorial del entorno que da la perspectiva historica,
se desarrolla sobre las mismas obras de ingenieria un tercer taller para estudiar sus em-
plazamientos respectivos y las relaciones reciprocas entre territorio y obras, evaluando
su integracion territorial, funcional y paisajistica. Posteriormente, en un ultimo bloque
se trabaja sobre los modelos territoriales en los ambitos funcionales que definen las
obras “dirigidos a identificar la realidad territorial y las principales estrategias de pla-
nificacion”, que incluyen actuaciones de recuperacion y valorizacion patrimonial. Todo
ello se ha venido completando con un viaje de practicas para comprobar, in situ, los
contenidos tedrico-practicos del curso.

La presente comunicacion desarrolla este proceso y muestra el balance final de dicha
experiencia docente, integrando contenidos de historia y patrimonio de las obras pu-
blicas con los de planificacion territorial, dado que, con el tltimo cambio de los planes
de estudios, los contenidos de historia que desaparecen del Grado, pasan a impartirse
en una asignatura optativa especifica del Master en ICCP denominada “Historia de la
Ingenieria y Gestion del Patrimonio de la Obra Publica” que ha comenzado a impartirse
en el presente curso.

INTRODUCCION

La formacidn en materia de patrimonio de las OO.PP. es esencial para que los futu-
ros ingenieros civiles y de caminos, canales y puertos puedan reconocerlo, valorarlo y
protegerlo adecuadamente, e incluso sean capaces de ponerlo en valor. Y junto a esto,
ademas, “la consolidacién de una ética patrimonial” resultan fundamentales, segun Ba-
Ilester (2019), “para la sociedad del futuro, que ahora tratamos de construir”.

Las limitaciones que presentan los planes de estudios y la necesidad de ajustarse a
las érdenes CIN, en el caso de la ingenieria civil Orden CIN/307/2009, ha dado lugar a
la necesidad de integrar conocimientos especificos de areas afines en determinadas
asignaturas. Asi en la transformacion de los estudios de Ingenieria de Caminos, Canales
y Puertos (ICCP Plan 2002) de la Universidad de Granada en Grado mdas Master en ICCP
con el Plan de 2010, parte de los contenidos de la asignatura de “Estética de la Ingenie-
ria Civil” de primer curso que desaparecia, se integran con los de la antigua asignatura
de “Ingenieria y Territorio” en una nueva denominada “Planificacion Territorial e Histo-
ria de la Ingenieria Civil” del Grado en Ingenieria Civil.

En esta se habran de atender, particularmente, las competencias generales CG06 —
“Capacidad para la realizacion de estudios de planificacidn territorial y de los aspectos
medioambientales relacionados con las infraestructuras, en su ambito” y CG10 — “Co-
nocimiento de la historia de la ingenieria civil y capacitacion para analizar y valorar las
obras publicas en particular y la construccion en general”, asi como a la competencia
especifica CE34 — “Conocimiento de la influencia de las infraestructuras en la ordena-
cion del territorio y para participar en la urbanizacion del espacio publico urbano, tales
como distribucion de agua, saneamiento, gestion de residuos, sistema se transporte,
tréfico, iluminacion, etc.”

El objetivo de la presente comunicacidn es presentar la experiencia docente que, tras
mas de diez afios de imparticion (desde el curso 2011-2012), ha supuesto la aproxima-
cién al patrimonio de la ingenieria integrada en la perspectiva territorial, con objeto de
la formacién en la “valoracion histérica de los elementos patrimoniales de la ingenieria
civil”, junto a los de “planificacién e incidencia de las infraestructuras en los modelos
territoriales y urbanos”.

La forma-
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ESTRUCTURA DEL CURSO

Tal y como se indica en su Guia Docente, el curso parte, en un primer bloque deno-
minado “lectura fisica-espacial del territorio”, de una aproximacion a la cartografia di-
gital y a los sistemas de informacion geografica, como herramientas basicas del analisis
patrimonial y de la urbanistica y la ordenacion territorial. Estas seran las empleadas
posteriormente en todos los talleres practicos. Este primer acercamiento se comple-
menta con la que serd la parte central del curso, desde la perspectiva de la presente
comunicacion, como es el apartado donde se ensefian los fundamentos para el “analisis
y valoracion de los elementos histéricos y patrimoniales de la ingenieria civil”, tanto
desde una introduccion tedrica de la historia de la ingenieria civil, como con un taller
especifico, en el que, en grupo, los alumnos trabajan sobre obras de ingenieria civil

es una he- de caracter patrimonial de las proximidades y de diferentes épocas histdricas, para ser

i analizadas “desde el punto de vista constructivo, estético, funcional, de integracion en
rramienta el paisaje y del valor histdrico que dichas obras incorporan”.

muy l.llt|| para Tras analizar la transformacién territorial dgl e,ntorno que da la perspectiva historica,

i se desarrolla sobre las mismas obras de ingenieria, dentro de un segundo bloque sobre

el estudio “incidencia e integracion territorial y paisajistica de las infraestructuras en el territorio”,

patrimonial y
para orientar

los futuros nistica, se trabaja sobre los modelos territoriales en los ambitos funcionales que defi- BLOQUE 1. Lectura fisica-espacial del territorio y analisis y valoracion . .
nen las obras “dirigidos a identificar la realidad territorial y las principales estrategias .. de los elementos histéricos y patrimoniales de la ingenieria civil. Figura 3 |Andlisis de la
desarrollos de planificacién”, que incluyen actuaciones de recuperacion y valorizacion patrimonial. El ObJetNO :ﬁ::()cr';ne:'i?g‘gzgin
urbanisticos Todo ello se ha venido completando con un viaje de practicas para comprobar, in situ, de la pre- Este blogue estd compuesto por cinco temas, el primero sobre “las bases y herra- la implantacién de Central
. i los contenidos tedrico-practicos del curso. mientas para la lectura fisica-espacial del territorio”, y otros tres que completan la intro- Hidroeléctrica de Nuevo
Yy territoriales Seguidamente se describen los contenidos de los apartados indicados. sente comu- duccion a la historia de la Ingenieria que se da en una parte de la asignatura de Topo- ~ Chorro (Mdlaga). Estudian-
nicacidn es grafia del primer curso; el segundo analiza la transformacién del territorio a través del fjeesé{;sct(:c?ogleé%i&d’\lur\](ehi
avance de las vias de comunicacion a lo largo del tiempo; el tercero estudia la evolucién Adlow. Cu’rso. 2021_2622 '
Presentar de las obras hidraulicas en la historia del pais y la transformacion de su territorio; y el

un tercer taller para estudiar sus emplazamientos respectivos y las relaciones recipro-
cas entre territorio y obras, evaluando su integracion territorial, funcional y paisajistica.
Posteriormente, en un Gltimo bloque introductorio a la planificacion territorial y urba-

la experien-
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2. ANALISIS DE LA EVOLUCION DEL TERRITORIO

17 o
i F

cuarto expone la evolucion de los puertos desde la Edad Media hasta el siglo XX.

LEYENDA . La componente practica de este blogue se desarrolla en dos talleres. El primero, so-
- a huentes cia docente brg “Fuentes de. In.formacién Geogré.flica y enfonlque .sistémit.:o c.IeI territcir.io”, tiene por
= puentes antiguos que, tras objeto el conocimiento y comprensién de un dmbito .te.rrltorlél especifico por par‘Fe
Rio Darro , d d del alumnado, para que este pueda entender los condicionamientos que el territorio
Ambito Historico mads ae aiez impone a la actividad del ingeniero y valore los efectos, positivos y negativos, que su
GﬁOS de actividad puede tener en el medio. Todo ello a través del analisis territorial mediante
. . e la confeccidn de cartografias tematicas sobre aspectos fisicos, sociales, econdmicos, y
impad rticion ambientales, desde la exploracion de los recursos y las fuentes de informacion conteni-
(desde e| das en las infraestructuras de datos espaciales a nivel local, autondmico y nacional en
el ambito de la obra civil asignada. Ademas de aproximarse a los dmbitos espaciales de
curso 2011- interaccion entre obras publicas y territorio, este primer taller tiene por objeto el que
20 12)’ hG los estudiantes conozcan y utilicen los recursos disponibles en la red para |a representa-
cion de dichos ambitos, argumentando la idoneidad de diferentes escalas y segregando
Ssu pueStO la informacion adecuada para cada documento cartografico (Molero et al., 2015).
la aproxi- L
< ., BLOQUE 2. Incidencia e integracion territorial y paisajistica de las
Figura 2 | Definicién macion al infraestructuras en el territorio.
del .dmpito de .estu.(zlio patrimonio
terr|to_r|c1I y ubicacion . Este bloque supone una introduccion a las dimensiones territoriales y ambientales de
szg‘::‘:llr‘?: g’;i)”gztes de la Inge- las obras publicas y se compone de tres temas de presentacién de las obras de transporte,
Granada. Estudiantes R. nierl'a inte- hidraulicas y maritimas, y su incidencia territorial y paisajistica. Su componente practica se
Sdnchez, A. Pellegrini, desarrolla en un tercer taller, continuacién de los anteriores, y desde el trabajo realizado en
M. Loferne. gl‘CldOI en IG ellos sobre las mismas obras y ambitos de cada grupo practico, se estudian las relaciones
_ Curso 2021-2022. pers pectivo reciprocas entre territorio y obras de Ingenierfa, para evaluar la integracion territorial y pai-
- N ' . . sajistica de las infraestructuras en el territorio. Consiste en elaborar cartografias a distinta
Puente o o 0 o m territorial

escala para analizar las dimensiones consideradas de las obras publicas en su relacion con .

E innsa (. 20 E —= . ‘s u“ "o
P el territorio, atendiéndose a las escalas y “ventanas” mas adecuadas (Molero et al., 2015).
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BLOQUE 3. Introduccion a la Planificacion Territorial y Urbanistica.

Como su nombre indica, el tercer y ultimo bloque tedrico-practico del curso pretende
ser una introduccion a la planificacion territorial y urbanistica, siendo estos los unicos
contenidos especificos sobre esta disciplina que tendran los futuros ingenieros civiles
que contintien sus estudios en las menciones de construcciones civiles y/o de hidro-
logia, y no la de transportes y servicios urbanos que cursaran dos asignaturas mas del
area.

Este bloque lo componen cinco temas introductorios a la planificacion territorial y
urbanistica. En la practica se desarrolla con un taller de “elaboracion de modelos territo-
riales para la planificacion”, que tiene por objeto el que los estudiantes conozcan y ela-
boren modelos territoriales dirigidos a identificar la realidad territorial y las principales
estrategias de planificacion de un determinado ambito territorial. Entre sus objetivos
especificos se encuentran el:

¢ |dentificar y caracterizar los principales componentes de los sistemas territoriales.

* Reconocer e interpretar las principales dinamicas espaciales, socioecondmicas y
ambientales de un determinado ambito territorial vinculadas a una obra de ingenieria.

« |dentificar / Representar / Dibujar los rasgos esenciales que conforman la estructu-
ra-modelo territorial del dmbito.

* Proponer estrategias de planificacion territorial acordes a lo anterior.

Con relacion a esto es donde se proponen actuaciones de recuperacion y valoriza-
cion, y el desarrollo de nuevas funciones para el patrimonio de la ingenieria (Grindlay
et al., 2014; Grindlay et al., 2018; Grindlay y Bestué, 2019), que se aborda en el taller 2
que se describe a continuacion.

TALLER DE ANALISIS Y VALORACION PATRIMONIAL

El segundo taller del curso atiende al analisis de obras publicas histdricas y
singulares de los dmbitos territoriales estudiados en el primero, tratando de
analizar el territorio desde la éptica de la pervivencia de estas infraestructuras
histéricas y su influencia en los procesos de transformacién o fosilizacion de
las tramas urbanas, de comunicaciones, de infraestructuras, del paisaje, etc.,
en definitiva, de reconocer la pervivencia de las obras histdricas y su influencia
en los procesos de transformacion territorial.

La metodologia de andlisis diacrénico del territorio y del paisaje es una he-
rramienta muy Util para el estudio patrimonial y para orientar los futuros de-
sarrollos urbanisticos y territoriales, permite preservar la identidad de cada
lugar desde la funcionalidad de sus infraestructuras, reconocer elementos sin-
gulares del proceso histérico del territorio para poder proteger estos elemen-
tos y los paisajes valiosos que revela, asi como generar procesos de calidad en
la planificacién urbanistica y mejorar la calidad del paisaje (bordes urbanos,
espacios naturales, etc.) (Bestué, 2007; Mufioz et al., 2012).

Asi, siguiendo esta metodologia, el taller se desarrolla en cuatro etapas su-
cesivas que son ilustradas con ejemplos de los trabajos de los estudiantes:

I- Definicion del ambito de estudio y ubicacion espacial del elemento sin-
gular en estudio:

Tras la aproximacion geografica realizada en el primer taller, es preciso re-
definir el dmbito de influencia que genera la infraestructura estudiada, por
lo que este ambito podra coincidir o no con el definido anteriormente. Para
su determinacidn se deben establecer los factores que lo determinan y que
justifican su eleccién (conectividad - redes de conexion, nodos, relaciones fun-
cionales, vinculacién visual - relacién paisajistica, etc.). Asi pues, el elemento
de estudio estara incluido en dicho dmbito y serd reconocible espacial y terri-
torialmente por diversos hitos, acotando su realidad territorial.
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ANALISIS DE LA EVOLUCION
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Evolucitn ded Municipio de Darcal

A

Figura 4 | Andlisis de la evo-
lucién histérica del territorio
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1I- Analisis de la evolucion histérica del territorio en relacién con la implan-
tacion del elemento de estudio:

En este apartado se analiza el territorio desde diferentes puntos de vista:
geografico, orografico, econémico, politico-administrativo, etc. con el fin de
establecer los momentos de cambio significativos en torno a la obra estudia-
da. Se ha de intentar vincular el proceso de transformacién territorial con la
aparicion y evolucién de la infraestructura, definiendo su influencia y caracter
sobre el ambito en transformacién. Para ello se generan mapas de estudio
diacronico, es decir, cartografias de evolucion cronoldgica asociados a los hi-
tos de referencia (evolucidn de la situacion social y geopolitica del territorio
previo al elemento en estudio; aparicion del elemento ingenieril en estudio,
otros elementos de ingenieria vinculados al primero; desarrollo del territorio
a partir del momento de aparicion del elemento ingenieril, otros cambios su-
cesivos, etc.).

lll- Analisis del elemento de estudio y de su evolucidon (proceso historico):

Se trata de describir graficamente en este apartado todo el conocimiento
que se ha generado sobre el elemento singular de ingenieria en estudio. Asi
mismo, se analiza su evoluciéon en el tiempo o su caracter inalterable, si es
el caso, o cdmo se ha adaptado a las necesidades generadas a lo largo del
tiempo y de evolucidn social, ademds de como se reconocen sus valores que
pueden ser: técnicos, constructivos, estéticos, funcionales, histéricos, de visi-
bilidad, de inclusidn en el territorio, etc.

en relacién con la implan-
tacion de los Puentes de
Durcal (Granda). Estudiantes
M. Collaudin, Y. Bouasria,

C. Pardo. Curso 2022-2023.

3 - Analisis del elemento d

e estudio y de su evolucion

Puente antiguo

Puente de lata

S.XIX

Figura 5 |Andlisis del
elemento de estudio y
de su evolucién. Puen-
tes de Durcal (Granda).
Estudiantes A. Encinas,
N. Leblois, A. Pouilloux.
Curso 2021-2022. >

Puente de piedra

|
>> 1924 > ‘;980 > 2001 >
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Se reco-
mienda
emplear los
siguientes
criterios de
los estudios
de paisaje:
interés para
su con-
servacion,

Puente Chico de Gor.
Foto: Alba Yafiez 2022

El Puente Grande en Gor. Fote sacado de uno
revista cultural de esta poblacidn

Ubicacidn de los puentes estudiados
3 Puente Grande en su ubicackin orginal
21 Puente Chico en la actualidad

=== Tramo de Ferrocsl Puente Grands

e

representa-
tividad, sin-
gularidad,
integridad
y funcion
integral, y
calidad de
la escena

IV- Andlisis del paisaje en relacién con el elemento de estudio (valoracion 4
del paisaje): Figura 6 | Andlisis del
Finalmente se estudia la interrelacidn existente entre el paisaje que se genera elemento de estudio y de
en el territorio y la obra de ingenieria, la evolucidon de ambos elementos y su  sY evolucién. Puente fe-
situacion. Se debe establecer una valoracidn cuantitativa y cualitativa del paisaje . N
L, L , ., . Estudiantes J.A. Cabarie-
en relacién con la obra en el territorio, a través de la definicidon aproximada de ro, A. Le Fevre, A. Yéfiez.
unidades de paisaje y de la valoracién de su calidad paisajistica respectiva, valor  curso 2022-2023.
social e histérico, etc. Se recomienda emplear los siguientes criterios de los es-
tudios de paisaje: interés para su conservacion, representatividad, singularidad,
integridad y funcién integral, y calidad de la escena (Mufioz et al., 2012).

rroviario de Gor (Granda).

paisaje en relacidn con
el elemento de estudio.
Puentes de Durcal
(Granda). Estudiantes
A. Encinas, N. Leblois,
A. Pouilloux. Curso
2021-2022.

paisaje en relacién con
el elemento de estudio.
Los Puentes de Durcal
(Granda). Estudiantes
M. Collaudin, Y. Bouas-
ria, C. Pardo. Curso
2022-2023. v

La creacidn de esta asignatura op-

tativa en el Mdster supone el reco-

nocimiento del valor de la historia
y el patrimonio de la Obra Publica

Como se ha ilustrado anteriormente, entre los logros a destacar de los
talleres esta el reconocimiento por parte del alumnado de los distintos
valores (técnicos, constructivos, estéticos, funcionales, historicos, de in-
clusién en el territorio) existentes en las obras publicas histéricas y/o sin-
gulares, asi como la valoracién de los elementos patrimoniales de la inge-
nieria civil. Se destaca su comprension de los procesos de transformacion
territorial y la incidencia de las obras publicas en ellos, como también el
papel de las obras de ingenieria siendo definitorias de la estructura terri-
torial y, en definitiva, como elementos ordenadores del territorio.

En general, se logra la comprensidn de los ambitos espaciales de las re-
laciones de las acciones de la ingenieria civil sobre el territorio, mediante
la aproximacién de los espacios de interacciones de las obras publicas por
parte de los estudiantes. El poder concebir cémo las obras definen dichos
ambitos establecidos por diversas relaciones funcionales, territoriales,
paisajisticas, etc. Asimismo, la evaluacién de la incidencia de las obras pu-
blicas en el paisaje, tanto por las relevantes transformaciones que tales
actuaciones inducen sobre el entorno, como -reciprocamente- por el po-
tencial paisajistico que generan. Finalmente, el desarrollo de las capacida-
des requeridas para la realizacidn de estudios de planificacidn territorial y
de los aspectos medioambientales relacionados con las infraestructuras,
en su ambito, asi como el conocimiento de la historia de la ingenieria civil
y la capacidad para analizar y valorar las obras publicas.

Como balance final de esta experiencia docente, cabe expresar lo positi-
vo de la integracién de los contenidos de historia y patrimonio de las obras
publicas con los de planificacion territorial. Siendo preciso destacar la idea
que la matriz histérica, en la que, a menudo, las obras publicas histéricas
han tenido un destacado papel ordenador, constituye la base esencial de
una adecuada ordenacidn urbanistica y territorial. Sin embargo, la espe-
cializacién de los conocimientos va a dar lugar a que, en el nuevo plan
de estudios que comienza a impartirse en este curso, los contenidos de
historia desaparezcan del Grado, y pasen a impartirse en una asignatura
optativa especifica del Master en ICCP denominada “Historia de la Inge-
nieria y Gestion del Patrimonio de la Obra Publica”. Esta asignatura recoge
parte de los contenidos de la experiencia aqui plasmada, yendo mas alla
y profundizando en las herramientas de gestion para la proteccién y con-
servacion del rico patrimonio de la Obra Publica con que cuentan nuestros
territorios.

Si bien, la creacidén de esta asignatura optativa en el Master en ICCP
supone el reconocimiento del valor de la historia y el patrimonio de la
Obra Publica, se echara en falta una formacién previa basica en el grado
de Ingenieria Civil que permita al estudiantado generar una conciencia y
sensibilidad especificas con relacién a su propio patrimonio.
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LA ADMINISTRACION

Dentro de la accidentada politica del siglo XIX, el gobierno de las provincias espafiolas
de Ultramar, ya reducidas a partir del segundo decenio a las islas Antillas y las Filipinas,
se ejercera desde 1863 a través del Ministerio de Ultramar que, hasta la independencia
en 1898, serd el conducto reglamentario para las comunicaciones entre las autoridades
de la Peninsula y las del archipiélago. A partir de la creacion de este Ministerio comen-

n ]
E’ ‘ Otr, ' ' ' O n ,O d e ’G O b rO i zara la verdadera actuacion en Ultramar de los ingenieros civiles de caminos, canales y

, i b k] e o e puertos.

P L/, b ’ ,l CO e n F,l ’ ,lp ,l n O S.l ’O ’O b O r | I _ El nuevo Ministerio asume las competencias del de Fomento de la Peninsula, entre

ellas, las de Obras Publicas, con una Direccidon General de Administracion y Fomento
que se encarga de la aprobacion de los proyectos y del personal y una Junta Superior
da mitad del S. XIX
sequnda mitad del S.

EL PATRIMONIO DE LOS INGENIEROS EN FILIPINAS
Congreso Internacional de Patrimonio de la Obra Publica

ARTICULO

Facultativa de Caminos y Canales. La organizacion se estructura entre otras en las si-
guientes secciones:
- Aguas: abastecimiento de poblaciones, puentes, canales de navegacion, riegos, etc.
- Comunicaciones: carreteras, ferrocarriles.
- Puertos y faros: puertos, faros, luces de puertos, sefiales maritimas y balizamientos.
- Telégrafos
Por su parte, la administracion delegada en las islas Filipinas dentro de esta rama,

a
M® ANTONIA esta constituida por el Gobernador, una Direccion General de Administracion Civil, una
COLOMAR Inspeccién General de Obras Publicas creada en julio de 1866 y una Junta Consultiva
alabor de los ingenieros espafioles fue inmensa en un territorio que cubria gran parte  *.| Ordenanzas de de Obras Publicas. El 21 de mayo de 1868 se aprueba el Reglamento que reorganiza el
ALBAJAR del continente americano, las Antillas mayores v las islas Filipinas. Los ingenieros de 1718, 1747, 1757, 1768. servicio de Obras Publicas y se dictan normas para su ejecucion.

Durante los siglos XVl a
XVIII, por necesidades de
personal, los ingenie-

ros militares también
actuaron en la realizacién
de obras civiles, lo que se
prohibié en las Ordenan-
zas de 1803, aunque el
problema se mantuvo
hasta el siglo XIX.

En ese periodo la gestion de las obras publicas, estatal, provincial o municipal, se
realiza por el sistema de administracion o por el de contrata’ a través de unos tramites
administrativos obligatorios: inclusion de la obra a realizar en el plan general, formacion
del correspondiente proyecto ilustrado generalmente con numerosos planos, remision
de copia de dicho proyecto por el gobernador de Filipinas al Ministerio de Ultramar

. que determina la viabilidad del mismo y las modificaciones a introducir. De ahi surgiran

£ los proyectos reformados dentro de una lenta y complicada burocracia solucionada en

- parte al conceder en 1885 al gobernador facultad para aprobar proyectos de cuantia
menor de 40.000 pesos.

Las copias de los proyectos enviados al Ministerio de Ultramar, con los planos, se
conservaron en su propio archivo hasta el traslado de los fondos al Archivo Histdrico
Nacional® en 1900. Los proyectos originales, que pasarian a formar parte del archivo del
gobernador de Filipinas, se conservan en su Archivo Nacional®. Aparte de la bibliografia

o) al uso, estas son las fuentes utilizadas para la redaccion de la presente comunicacion, un
enorme patrimonio documental y cartografico sobre ingenieria, comun a los dos paises,

caminos, canales y puertos que surgen como cuerpo en 1799, ejercieron en los dos

archipiélagos, una vez perdido el resto de provincias, sobre todo a partir de la crea-
cion del Ministerio de Ultramar en 1863. Esta comunicacion se centra en las islas Filipinas,
en el dltimo tercio del siglo XIX y tiene como objetivo dar visibilidad a una pequefia parte
del enorme legado constructivo que dejaron en todas las ramas de las obras publicas, a tra-
vés de las fuentes documentales y cartograficas que, de un modo paralelo, se conservan en
el Archivo Histérico Nacional de Madrid y en el Archivo de la Nacion de Filipinas, en Manila.
Un doble patrimonio que conviene conocer y valorar.

Ex Subdirectora del
Archivo General de
Indias. Premio
Sociedad Geogrdfica

Espariola 2018

2, | El gobierno intervenia
a través de la direccion
de las obras con su
personal facultativo, en
el sistema de adminis-
tracién y mediante la
inspeccion de las obras

INTRODUCCION

La construccion europea del paisaje y territorio en las provincias espafiolas de Ultramar
-América continental, islas Antillas y Filipinas- comienza en el S.XVI con una importante par-
ticipacion de los ingenieros en innumerables infraestructuras civiles que siguieron a la ex-
pansion urbanizadora; también, y principalmente, en aquellas infraestructuras dedicadas
a la defensa y fortificacion de puertos y poblaciones, depositarios temporales de la plata

IGNACIO Préspero de Verboom, y su estructura, organizacién y facultades se van perfilando a través v en su mayor parte bajo la direccién de Juan Subercase. En 1836 se promulga el reglamento del Cuerpo con
de sucesivas Ordenanzas'. Para lograr la normalizacién cientifica y técnica, en 1720 se res-  digitalizada, se puede el nombre de Cuerpo de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos que incluye también
SANCHEZ DE tablece la antigua Academia Militar de Mateméticas de Barcelona (1694), y posteriormente ~ consultar en red a traves el reglamento de la Escuela y en 1839 sale la primera promocion. En 1863 se promulga

MORAY o, . s Esparioles (PARES), y > . o, .
la division en tres ramas desde 1774 a 1791, una de ellas, de caminos, puentes, edificios de i, qlizar las imdgenes Por lo tardio de las promociones y otros problemas de la lejania, el establecimiento
ANDRE’S arquitectura civil y canales de riego y navegacion, temas de obras publicas descartados en  excepto la mayoria de y despegue efectivo de la ingenieria civil en las islas Filipinas se produce sobre todo a

ICCP Presidente de
ASICA y vocal de
la Junta Rectora de

Caminos Andalucia

que llegaba a Espaiia en las flotas que fueron objetivo de ataques de piratas y corsarios. Los
ingenieros tuvieron en sus manos la defensa del Imperio, primero como personal militar
sin adscripcidn a un conjunto o sistema organizado (Siglos XVI-XVII), luego en el Cuerpo de
Ingenieros Militares (Siglos XVIII-XIX), actuando al servicio del poder para las necesidades
militares y también como técnicos de la Corona, en obras civiles de apoyo a la politica de
fomento de la Monarquia (Capel, 2019, 46).

El Cuerpo de Ingenieros Militares se funda en 1711 por iniciativa del ingeniero flamenco

se crean las de Oran y Ceuta (1732 y 1742). En la evolucion de la institucion cabe destacar

las Ordenanzas de 1803 y que pasaran a ser desarrollados por los ICCPs.

En 1799 se produce el nacimiento formal de la ingenieria civil, con la creacion del Cuerpo
de Ingenieros de la Inspeccion General de Caminos que completa y amplia las atribuciones
de la Direccion General de Caminos de 1785, aunque su actividad no sera verdaderamente
efectiva en las provincias residuales de Ultramar (Antillas y Filipinas), hasta el estableci-
miento de una institucion civil de obras publicas (Romero y Saenz, 1998, 51), el Ministerio

de Ultramar, en 20 de mayo de 1863. Y es la ingente y dificil labor realizada en el Archipiéla- riales especiales de la . res, lloilo y Ceb), con crecimiento paralelo del nimero de ingenieros: 16 ingenieros, un
go filipino en el dltimo tercio del siglo XIX por los ingenieros de Caminos, Canales y Puertos golczmif‘m?\'lon _eSPOI'”O'O i '"’-'j__ ;' arquitecto del Estado, 26 ayudantes, 2 maestros de obras y 24 sobrestantes (Romero y
el objeto de estudio de esta comunicacion, que pretende poner de relieve la riqueza tanto dz Filir;irll\c/z(;' n?:;}n: A = otra, 1998, 54) en los Ultimos afos.

: ' &0

del patrimonio constructivo legado por ellos, como de sus proyectos textuales y cartografi-
cos conservados en Espafia y en las islas, en el Archivo Histdrico Nacional de Madrid y en el
Archivo de la Nacidn de Filipinas, en Manila, respectivamente.

en curso, en la contrata.

3. | Archivo Histdrico Na-
cional, en el futuro AHN.
Esta documentacion se
conserva en el fondo

de Ultramar, Seccién
Fomento, Obras Publicas;
completamente descrita

del Portal de Archivos

los planos que todavia
no se han incorporado a
la aplicacién. Existe un
inventario de los mismos
(Archivo, 1987).

%, | Véase: Los mate-

planos, croquis, dibujos,
grabados y fotografias.
Recurso web.

Ly 2

Filipinas y Espafia.

LOS PROTAGONISTAS

La ingenieria civil aparece, de un modo formal, en 1799 con la creacién del Cuerpo
de Ingenieros de la Inspeccién General de Caminos. Por influencia de Agustin de Be-
thancourt y Molina en 1802 se crea la Escuela del Cuerpo de Ingenieros de Caminos y
Canales que, con alternancias previas (1821-1823), se abrira definitivamente en 1834

un nuevo Reglamento orgdnico regulador de temas de personal.

partir de la creacion del Ministerio de Ultramar en Espafia y de la Inspeccién General
de Obras Publicas en las islas en 1866. La plantilla de ingenieros civiles fue siempre
reducida y en ocasiones debid compartir con los militares la ingente demanda de las
infraestructuras®. Aunque siempre insuficiente, cubria los distritos de su organizacién
que fueron incrementandose desde 4 en 1864 (Manila, Nueva Segovia, Nueva Caceres
y CebU) hasta los 7 de finales de siglo (Manila, Batangas, Pampanga, llocos, Nueva Cace-

°. | Entre los ingenieros militares que trabajaron en obras civiles destacan Francisco Castro Ponte,

en el distrito de Manila, Carlos de las Heras, en Batangas y Rafael Quevedo en Cebd, Juan Célogan

Cdlogan, Ramén de Ros y Cdrcer, o el teniente coronel de ingenieros Nicolds Valdés y Ferndndez.

>
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LOS PROYECTOS

En la evolucidn de la ingenieria, se puede decir que el siglo XIX fue la “etapa reina”
de las obras publicas, por las innovaciones tecnoldgicas patentes en la aparicion de
nuevas fuentes de energia, como la eléctrica, por la estandarizacion de la maquina de
vapor y otros ingenios o aparatos y la utilizacion de nuevos materiales de construc-
cion como el acero en la produccion industrial y en la realizacion de infraestructuras.

AGUAS. Abastecimiento de poblaciones: el caso de Manila

En la normativa del Ministerio de Ultramar que rige los asuntos de aguas, se esta-
blece que el abastecimiento de poblaciones ocupe el primer puesto en el orden de
preferencia para su dominio y aprovechamiento.

Segun Ignacio Gonzalez Tascon (Gonzalez, 1992, 640) Manila fue de las Gltimas ciu-
dades importantes de Ultramar en contar con un abastecimiento de aguas publico,
sirviéndose de aljibes hasta la construccion de su acueducto a finales del siglo XIX.

Se encarga de la obra el ingeniero Genaro Palacios y Guerra, que redacta en 1869
un proyecto para conduccion y distribucion de aguas a Manila basado en el sistema
de gravedad®, que luego en su “Anteproyecto” de 1871 y proyecto definitivo de 1872
modifica proponiendo la sustitucion del sistema de gravedad por el uso de maquinas
de vapor.

Segun descripcion de Ignacio Gonzalez Tascon (Gonzalez, 1992, 640-641), la toma
del agua se realizaba del rio Mateo o Mariquina por una captacion subterranea me-
diante la construccion de una galeria abovedada de piedra porosa desde la que el
agua pasaba a un pozo de filtros y de alli a unas méaquinas de vapor que elevaban el
agua a la cota requerida para que el canal pudiese conducirla por gravedad hasta la
ciudad. Esta es una de las pocas veces que en Ultramar se utiliza la maquina de vapor
con este fin.

MANILA

Realizacion de importantes obras de ingenieria: perforacion de un gran tunel, 29
chimeneas auxiliares, un sifn para salvar el barranco del Ermitafio provisto de llaves
de descarga para eliminar los residuos sélidos, un puente de dos arcos para soportar
el tramo inferior del sifon. El acueducto terminaba en dos depdsitos enterrados en la
colina de San Juan del Monte, de uso alternativo para facilitar la limpieza y posibles
reparaciones, de donde partian las tuberias de suministro para fuentes, viviendas y
bocas de incendios.

Aprobado el proyecto en 1875, las obras se iniciaron en 1878 y finalizaron en 1882.
De este acueducto destacan la monumental galeria y la fuente que todavia se con-
serva, en la Rotonda de Sampaloc.

Figura 1 | Plano general
del canal de conduccion
de aguas potables a
Manila. 1869. Genaro
Palacios. Archivo His-
térico Nacional, Madrid,
ULTRAMAR,MPD.4539

v
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¢, | El proyecto, con los
50 planos que lo ilustran
se encuentra en: AHN,
ULTRAMAR491, Exp.2 y
ULTRAMAR,MPD.4536-
4585 todos reproducidos
en PARES.
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Figura 2 | Disefo de una
mdquina de vapor com-
pound de condensacién
para el abastecimiento de
aguas de Manila. 1881.
Genaro Palacios. Archivo
Histérico Nacional,
Madrid. ULTRAMAR,M-
PD.4640

A

Figura 3 | Puente de
celosia tubular de hierro.
1855. Nicolds Valdés.
Museo del Ejército, Toledo
(42241). (Foto: Manuel
Garrido)

1] Hay dos planos sobre
este proyecto, incluidos
en expediente sobre
construccion del Puente
Grande, en AHN, ULTRA-
MAR,439,Exp.9 y ULTRA-
MAR,MPD.3795-3796.
Otro plano del puente
tubular de Nicolds Valdés
se encuentra en su Ma-
nual del ingeniero, 1859,
en la Idmina 71 del Atlas
anexo al Manual. Existe
también una magnifica
maqueta coetdnea en el
Museo del Ejército de To-
ledo (42241). El proyecto
no se llevé a término,
descartdndose en 1868
al decidirse la reconstruc-
cién del Puente Grande
con el nombre de Puente
de Espaniia.
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PUENTES

Casi todas las obras relacionadas con este apartado son proyectos de restauracion o
de construccion, en sus fases iniciales o de reforma, de puentes y pontones sobre rios,
esteros y arroyos. La mayor parte de las obras se localiza en la isla principal de Luzén,
en sus provincias de Albay, Bulacdn, Camarines del sur, Cavite, Tarlac y Tayabas vy, prin-
cipalmente, en las de Manila, Batangas, La Laguna y, Pampanga. Otros ejemplos en las
islas de Camiguin, Leyte, Mindanao, Samar y en la de Panay, en sus provincias de Capiz,
Antique y especialmente lloilo. En estas provincias trabajo un buen nidmero de ingenie-
ros, destacando los jefes de distrito de cada una’.

- Puentes de madera, puentes de piedra o fabrica, puentes metalicos

Por su tipologia, en las islas abundan los tradicionales puentes de madera y los de
piedra o fabrica, entre los que destaca el secular puente Grande sobre el rio Pasig, en
Manila. También abundan los de hierro, y, tras aprobarse una propuesta de la Casa Eiffel
(1889-1894) se habilitan algunos con tramos de acero de ese sistema®.

El puente Grande de Manila fue el primer puente de época colonial sobre el rio Pasig
y el Unico existente desde 1626-1630 hasta el 3 de junio de 1863 en que un terremoto
hundié su parte central. Unia el barrio de Binondo con intramuros de la ciudad, en el
Parian y estaba formado por diez tramos, con pilares de piedra y una superestructura
de madera, que en 1814 fue reemplazada por arcos de piedra, reforzandose también
los pilares®. En 1867 el ingeniero Casto Olano realizo dos proyectos para una eventual
reconstruccion'®, mientras se habilitaba un provisional puente de barcas.

- Los puentes colgantes. Puente de Claveria.

Un solo ejemplo atestigua la introduccion de la nueva tipologia de los puentes colgan-
tes en las islas Filipinas, el puente colgante de tablero recto sobre el rio Pasig original-
mente llamado Puente de Claveria. Fue el segundo puente construido sobre este rio y el
primero de ese tipo en el sudeste asiatico. Promovido por una empresa privada, Matia
Menchacatorre y Cia., que lo explotaria en régimen de peaje durante 99, fue realizado
sobre proyecto de F. Gabaud y se finalizd en 1852. Con 110 metros de luzy 7 de anchura,
tablero con dos vias de circulacion de carruajes y una peatonal mas elevada al centro,
unia los pueblos de Santa Cruz y Quiapo con el atracadero del lugar de Arroceros.

- Los puentes de celosias

Los puentes de celosias fueron poco empleados hasta el siglo XIX y en las Filipinas, a
pesar de la introduccidon de nuevos materiales como las barras de fundicidn, el hierro
y el acero, siguid utilizandose la madera para su construccion, como en el puente de
Quinta, extramuros de Manila o en el de Tabucan, en la ria de lloilo, isla de Panay. La
celosia metalica se utilizd en los puentes de la linea férrea de Manila a Dagupan (sistema
Warren) y en el puente sobre el rio Grande de la Pampanga, entre otros muchos. Otro
ejemplo es el del puente de celosia tubular de hierro proyectado por el teniente coronel
de ingenieros Nicolas Valdés en 1855, un puente de uso carretero con dos vanos, el pri-
mero, de celosia tubular de hierro y marcado estilo ferroviario, con arcenes peatonales;
el segundo, de menor tamafio y deslizante, para permitir la navegacion (Sanchez de
Mora, 2019, 372)".

7. | Jefes de distrito:
Manuel Lépez Bayo,
Antonio de la Cdmara

y Lépez de Roda, en la
de Batangas, Carlos de
las Heras en La Laguna,
Joaquin Barraquer de
Puig, en la de Pampan-
ga, Ramdn de Ros y de
Cdrcer en lloilo, etc. Otros
nombres que se repiten
en las construcciones o
reparaciones de puentes
en dichas provincias: los
ingenieros jefes Carlos de
Las Heras, Manuel Lépez
Bayo, José Diaz Mefio
Sala, Antonio de la Ca-
mara Lépez Roda, Rafael
Rdvena Clavero, Vicente
Ruiz Martin, Joaquin
Barraquer de Puig, Ra-
mon de Ros y de Cdrcer,
Alejandro Olano y de la
Torre, Enrique Trompeta
Vinci, entre otros.

&, | Algunos en Lilio, sobre
el rio Talaibing y sobre

el rio Oplex, 1892, en la
provincia de la Laguna,

y sobre los rios Dalusan

y Janipan, 1890, en la

de lloilo.

°. | El puente tenfa 8
varas de ancho (6,66
metros) y mds de 140
de largo (117 metros).
Informacién procedente
del siguiente grabado:
Herrera, Francisco Javier
(siglo XIX). Manila capital
de las Yslas Philipinas.
Vista del Puente Grande
rio arriba del Pasig [...].
Depésito Topogrdfico

de Manila. Coleccién
particular. En el grabado
se dibuja un fuerte y
mirador llamados Fortin
y Mira.

10| AHN, ULTRA-
MAR,536,Exp.7 y ULTRA-
MAR MPD.5594-5600.
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Figura 4 | Vista del
Puente de Espana
construido después del
terremoto del 3 de junio
de 1863. Album de foto-
grafias de las islas Filipi-
nas. Biblioteca Nacional
de Espaiia, Madrid. v

2] AHN, ULTRA-
MAR,481,Exp.2, Exp.3y
Exp.4 y ULTRAMAR M-
PD.4162-4169

3| Contrata con las
Casas Ymbert y Compa-
fifa de Saint Chaumond
y Foument y Compaiiia,
tramitada a través del
comisionado de obras
publicas en aquella ciu-
dad, José de Echeverria.

4| Entre 1881-1889
intervienen otros inge-
nieros en obras de repa-
racién y demolicion: José
Garcia Morén y José Diaz
Meno, ingenieros jefes,
Juan Cdlogan Cdlogan,
ingeniero 1° y Francisco
Cristdbal Portas.

15, Segun el estudio del
ingeniero José Hervds de
1883, AHN, ULTRA-
MAR483 Exp.1 y ULTRA-
MAR,MPD.4238.
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- Los puentes de bovedas rebajadas. El Puente de Espafia

Tras el terremoto de 1863 que deja inutil el puente Grande, la comunicacion en-
tre ambas riberas del rio Pasig solo podia realizarse por el puente colgante de peaje
mientras se formaba un puente provisional de barcas. En 1868 se opta por la cons-
truccion de un puente nuevo con proyecto del ingeniero Casto Olano™.

El puente comunicaba los distritos de Binondo y Santa Cruz con intramuros de la
ciudad. Era un puente mixto de ocho vanos: dos centrales de luces mucho mas am-
plias que el resto, con arcos muy rebajados de hierro, y seis arcos, tres a cada lado
de los centrales, de canteria. La parte metalica y las farolas se adquirieron en Paris®.
Inaugurado en 1876, fue sustituido por el Puente Jones.

- Puente de Ayala o de la Convalecencia.

En 1872 se abordd la construccion de otro puente, el Puente de Ayala lla-
mado también de la Convalecencia, financiado por Jacobo Zébel y Zangoniz y
proyectado por el ingeniero Eduardo Lépez Navarro. En realidad, se trataba
de dos puentes o dos tramos independientes que, partiendo de los barrios
de San Miguel y de la Concepcidn, convergian en la isla de la Convalecen-
cia. Ambos tramos eran tipolégicamente arcos rebajados y tablero inferior en
madera, asi como las pilas de sustentacién de los arcos. Se inauguré en 1880,
hundiéndose ambos tramos entre 1889 y 1890. Se rehizo en celosia de acero
en época americana, 1908.

- El Puente de Santa Cruz

El puente de Santa Cruz fue el cuarto puente que cruzaba el rio Pasig y
conectaba el distrito de Santa Cruz con la calle Arroceros. Se proyecta ante la
intensificacién del trafico por el Puente de Espafia.

Se trata de un puente de tramos de gran luz y escaso nimero de pilas, con
la amplitud necesaria para el paso de 4 filas de carruajes como minimo y para
el establecimiento de andenes de dos metros. La disposicion de sus rasantes
permite la libre navegacidon por el rio*. Proyecto de Juan Célogan Cdlogan,
1886 y Carlos de las Heras que trata sobre la cimentacion pneumatica de las
pilas y las fundaciones de pilas sobre pilotes de rosca. Finalizado en 1900 y
destruido en 1945, fue sustituido por el puente MacArthur.

16| AHN, ULTRAMAR,
503.Exp.11y ULTRAMAR,
MPD.4980-4994. Se trata de
variantes o rectificaciones

de trazado, como la de la
carretera norte de Luzon, la
de Manila a Mariquina o la de
Tatay a Antipolo. La mayor
parte se refiere a construccion
y reparacion de puentes de
Albay, Bulacdn, Cebd, Tarlac,
Pampanga y Manila.

Grabado del Puente
Ayala por Cologan en
1886 hunidod por una
riada en 1890 (llus-
tracion Espafiola y
Americana) Recogido en
el libro ‘Obra Civil en Ul-
tramar del Real Cuerpo
de Ingenieros, de Carlos
Laorden Ramos.

Figura 6 | La ciudad de
Manila con el trazado de
las Iineas de tranvias,
1879. Ledn Moussour,
aprobado por el inspector
Manuel Ramirez Bazan.
Archivo Histdrico Nacio-
nal, Madrid, ULTRAMAR,
MPD.6460
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Figura 5 | Plan general de Ferrocarriles de la isla de Luzon.
1876. Eduardo Lépez Navarro. Archivo Histdrico Nacional,

Madrid, ULTRAMAR,MPD.6908
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COMUNICACIONES

Caminos. El mal estado de los caminos de Ultramar se hizo mas evidente con la inten-
sificacion del comercio y transporte de productos como el azlcar, el tabaco, etc. Segun
Gonzalez Tascon Parece que en las islas Filipinas los caminos se mantuvieron en pésimo
estado, con la excepcion del que unia Manila con los arsenales de Cavite (Gonzalez Tas-
con, 1992, 663). Las fuentes del Archivo Histdrico Nacional indican que para los afios
1866-1898 hubo unos treinta expedientes de proyectos para conservacion y reparacion
de carreteras®, a pesar de la fuerte competencia del ferrocarril.

El primer ferrocarril filipino. En la normativa aplicable a la introduccién del ferrocarril
en las islas Filipinas destacan la Real Orden de 26 de junio de 1875 y el Real Decreto del
6 de agosto del mismo afo en que se dispone un Plan General de Ferrocarriles de la
isla de Luzdn, extensible luego a otras islas, y se establecen las bases para la concesion,
construccion y explotacion de los caminos de hierro que hubieran de construirse en las
Islas, cuya Memoria realiza Eduardo Lopez Navarro en febrero de 1876.

Como promotor aparece el ingeniero de caminos Genaro Palacios. Se proponian dos
lineas, una al norte, de Manila a Dagupan, de unos 200 km (se construyeron 192). Otra
al sur, dividida en dos trayectos con trazado comun hasta Calamba, de los cuales uno de
160 km llegaba hasta Taal.

El ancho de via se fij6 en 107 cm y la velocidad comercial prevista era de 20 km/hora.
La linea contaba con 16 puentes de hierro de celosia del sistema Warren y 26 estaciones
de ladrillo y hierro.

El ferrocarril de Filipinas se gestioné en 1887 por el sistema de contrata a una compa-
fifa inglesa por el periodo habitual de 99 afios. El ingeniero Antonio de la Cadmara fue el
encargado de realizar en 1882 el proyecto de la linea Manila-Dagupan, que se aprobd
por Real Decreto de 11 de mayo de 1883. La linea se puso en servicio en 1892. Lo mas
excepcional de los trabajos realizados fue el puente sobre el Gran Rio de Pampanga y el
edificio de Tutuban, en el distrito de Tondo.

El importante crecimiento de la ciudad de Manila llev a la administracion a contem-
plar en 1878 la realizacion de una red de transporte publico. Cinco lineas de tranvias
unirian la ciudad con los suburbios. El proyecto de Leon Monpour, que fue aprobado
por el inspector Manuel Ramirez Bazan, incluia la estacion principal de San Gabriel y el
cruce del rio via Puente de Espafia. Luego se realizaron otros como el tranvia de vapor
de Dagupan a orillas del rio Horno como extension del ferrocarril de Manila a Dagupan.
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Figura 7 | Plano de
Manila y arrabales y del
puerto en proyecto. 1877.
Archivo del Museo Naval
de Madrid: MN-76-4
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FEEETD EX FHOYECTO

PUERTOS.

Mantener en buenas condiciones los puertos de las islas y sus construccio-
nes entraba dentro de las competencias del Ministerio, por ello se expidie-
ron normas e impulsaron proyectos dirigidos a la limpieza y seguridad de los
puertos, a la conservacidn y reparacidn de obras publicas en puertos y costas
y a la construccion de otras obras en los mismos ambitos, como la realizacion
del puerto exterior de Manila y la mejora del puerto de lloilo.

- El Puerto exterior de Manila.

Aungque bien situado y protegido, el puerto de Manila siempre carecié de
un calado profundo por el aterramiento de su bocana en el rio Pasig, que lo
hizo impracticable para los grandes navios, no obstante la construccién en el
siglo XVIII de dos diques de encauzamiento paralelos en la desembocadura.

De ahi la necesidad de un puerto artificial exterior cuya construccién se
hizo realidad con la participacidn escalonada de tres ingenieros importantes:
Eduardo Lépez Navarro (1876-1883), Genaro Palacios y Guerra (1883-1884),
José Garcia Mordn (1884-1890) y nuevamente Eduardo Lopez Navarro.

El puerto exterior de Manila se proyectdé adosado al sur de los diques de
encauzamiento del rio Pasig, con un gran dique de abrigo (Dique del oes-
te), un contradique menor y dos darsenas con diferente calado. Un canal
comunicaria el viejo puerto fluvial con el nuevo puerto. De acuerdo con los
proyectos de Eduardo Lopez Navarro, de 1876-1882", la obra se realizaria de
escollera con la piedra procedente de la cantera de Tayuman, en las cercanias
del pueblo de Angono.
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7. Proyecto inicial,
1876, AHN, ULTRA-
MAR,574,Exp.4 y 24
planos, ULTRAMAR M-
PD.6536-6559.- Proyecto
reformado, 1880, AHN,
ULTRAMAR,574,Exp.8

y 16 planos. ULTRA-
MAR,MPD.6560-ULTRA-
MAR,MPD.6575.- Pro-
yecto definitivo, AHN,
ULTRAMAR,576,Exp.1

y 27 planos, ULTRA-
MAR,MPD.6594 a
ULTRAMAR,MPD.6620.

18] AHN, ULTRA-
MAR,578,EXP.1y 17
planos, ULTRAMAR M-
PD.6646- 6662.
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Para una mejor gestion de la empresa, en 1880 se crea la Junta de Obras
del Puerto de Manila y se confiere la direccion facultativa al ingeniero antes
citado.

Entre 1880-1882 se proponen las primeras gestiones relacionadas con la
adquisiciéon de maquinaria, con importantes innovaciones, y realizacién de
construcciones para facilitar el transporte por el Pasig de la piedra de la can-
tera, trabajos continuados por Genaro Palacios y Guerra.

El tercer ingeniero, José Garcia Mordn, introduce cambios significativos en
su proyecto reformado de 1885%, con la sustitucion de parte de la escollera
por bloques artificiales de hormigdén hidraulico, sirviéndose de modo intensi-
vo de la maquina de vapor para los trabajos de limpia y transporte por el rio.
Desgraciadamente, en 1889 se produce el derrumbe de parte del dique oeste
por el gran peso de la construccién y la debilidad del sustrato portante, y Gar-
cia Mordn es sustituido por Eduardo Lopez Navarro quien vuelve al sistema
de escollera del principio y ademas alarga el dique oeste.

i dwm LAk aviem Wl e

Figura 8 | Faro de la Isla
de Cabra. Alzados. 1884.
Antonio de la Cdmara.
Archivo Histdrico Nacio-
nal, Madrid, ULTRAMAR,
MPD.5851 v

1] Proyecto de alum-
brado maritimo en 1856;
Informe sobre el Plan
General de Alumbrado
Maritimo del Archipié-
lago, presentado por la
Comisién de Faros en
1874, y Reglamento para
la organizacién y servicio
de los torreros de faros
aprobado por Real Orden
de 18 de septiembre de
1876.

2| Aparte de Guillermo
Breckmann, destacan por
el nimero de interven-
ciones, Primitivo Luelmo
Salvador, José Cabestany
y Alegret, Antonio Her-
bella y Zdbel, Francisco
Pérez de Mufioz y Padilla,
José Revilla y Ferndndez
Trabanco, Ramdn de Ros
y Cdrcer,Carlos de las
Heras, Emilio Serrano
Navas y Magin Pers 'y
Pers, entre otros.

FAROS.

Con cierta normativa previa’, por Real Orden de 13 de abril de 1885 se
aprueba el Plan General de Alumbrado maritimo de las costas del Archipiéla-
go filipino y se autoriza al gobernador general para que se proceda al estudio
de los faros que requieran mas urgencia.

La mayor parte de los faros de Ultramar en este siglo responde a técnicas
constructivas tradicionales (canteria, mamposteria) pero también se introdu-
jeron modernos faros de estructura metalica, de tipo europeo. Otra novedad
fue la utilizacion de pilotes metalicos de rosca. Sin embargo, estas mejoras
no fueron suficientes ante el ciclén que se llevé volando el faro San Nicolas.

En el aspecto de la dptica la innovacidn fue la instauracidon de las lentes
Fresnel, inventadas en 1822 por el ingeniero francés Augustin Jean Fresnel
(1788-1827) que sustituyeron a los antiguos espejos de los faros.

La mayor parte de los faros de las islas Filipinas se realizd con posteriori-
dad al plan de alumbrado de 1885, quedando en construccion algunos en el
momento de la emancipacion. Participd en los proyectos un buen nimero
de ingenieros?, entre los que destaca la intervencidn del ingeniero jefe del
Servicio de faros Guillermo Brockmann y Abarzuza.

Segln Gonzalez Tascon (Gonzalez Tascon, 1992, 632-633), al finalizar el do-
minio espafiol en Filipinas, habia 19 faros, de diferentes érdenes, ademas de
15 luces portuarias y dos faros en construccion. Los faros mas destacados por
su alcance, los de ler orden, son el de la Isla de Cabra, en el archipiélago de
Lubang, provincia de Mindoro (1889), el de la Isla de Capones, provincia de
Zambales, (1890), el de Cabo Bojeador (1892), el de Maria Cristina en el cabo
Melville, Isla de Baldbac (1892), y el de Cabo del Engafio (1892)*.

Aparte de los enumerados, los fondos de fomento del Ministerio de Ul-
tramar en el Archivo Histdrico Nacional, sefialan, 1 proyecto de faro de ler
orden, 1 de 22 orden, 10 de 3er orden, 3 de 42 orden y 5 de 62 orden.

Aparte de los faros la seguridad de los puertos y costas contaba con otros
tipos de sefiales maritimas, como las luces de puerto, balizamiento (boyas)
de costas y semaforos, que también recibieron la atencidn de la Administra-
cion en diversos proyectos.

7] El resto de los 19
faros se dispone del
modo siguiente: 2°
orden: Isla Corregidor
(1853).- 3er orden: Pun-
ta Malabrigo, Batangas
(1895); Punta Bugui,

en la isla de Masbate
(1896); Estrecho de San
Bernardino (1896); Isla
de Capul, en la provincia
de Sdmar (1896).- 4°
orden: Punta Lusardn en
la Isla Guimards (1894);
Islas Gigantes, isla
Sibuluac-Babay, en las
Bisayas (1895); Punta
de Santiago, provincia
de Batangas, de dptica
Catadidptrica de la
Casa Barbier de Paris
(1890); Isla Calabazas
Norte, distrito de lloilo
(1894).- 6° orden: Faro
del malecdn norte que
encauzaba la desem-
bocadura del rio Pasig
(1846); Isla de Pulo
Caballo, al sur de la

Isla Corregidor (1853);
Aparri, provincia de Ca-
gaydn, faro de 4° orden
reformado a 6° (1896);
islote de Manigonigo,
en lloilo (1894); Siete
Pecados en el Estrecho
de lloilo (1884)



Digitalizando el Sector Andalucia St

MASTER BIM

EN INGENIERIA CIVIL

QUINTA EDICION
MODALIDAD TELEPRESENCIAL/ONLINE

"y

-+ -, 5 .
— x -!.'_ =t i -H!“lri
e Ll

Ccivile C
Ingreen’
wisebuild % 2023-2024

@buiidingSMHH‘[

Professional Cortification

@buildingSMHHT

Spain

Una apuesta de Caminos Andalucia por una formacion de calidad que ha logrado unas altas cotas
de prestigio en el sector por la profundidad y excepcionalidad de su contenido y profesorado.

Mas informacion de plazos

| e inscripciones: 958 089 999
% formacion.andalucia@ciccp.es |

-

e —— R R -




