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El presente trabajo realiza un estudio de la apertura de los primeros itinerarios viarios de lo
provincia de Malaga en el siglo XVII y su posterior evolucion en la centuria decimondnica. Con
el trazado de estos nuevos camings desde la capital malagueia hasta Antequera y Vélez-Midla-
ga se pretendia, en el primere de elios, construir una via por la que transportar los productos
mercantiles al intevior del pais, ademds de favorecer la apertura de un paso hacia la Corte. Por
su parte, la importancia de un camino que enlazase con Vélez se centraba en la necesidad de
conseguir un transporte vdpido y mds seguro de productos agricolas, especialmente, vino y pasas,
hasta el puerto de Malaga.

This piece of work examines the opening of the first road routes in the province of Mdlaga in the
eighteenth century and that of their subsequent development throughout the nineteenth centiury.
With the design of these new roads from Mdlaga city centre to Antequera and Vélez-Mdlaga, it
was endeavoured, for the first of these routes, to build a road in order to transport mercantile
produce to the inland of the country. A further advantage was hence access o the capital city. The
importance of a voad that was linked to Vélez, was focused on the need to bring about a quick and
safer transport of agricultural produce, especially that of wine and raisins, fo Mdlaga harbour.

EL ITINERARIQ VIARIO DE MALAGA A ANTEQUERA

La ciudad de Antikaria fue desde su fundacidn romana un enclave destacado pues,
segun el ltinerarium Antonianurn, existia una via de comunicacion que partia desde
Gades vy, tras atravesar la actual localidad malaguefia, culminaba en Corduba. Si se-
guimos el ilinerario expuesto, que cruzaba ademas las localidades de Hispalis, Astipi
y Singilia Barba observamos una consciente desviacion en el trazado de dicho camino
con el dnico objeto de alcanzar Antequera como punto de unién entre varias calzadas
de diversos recorridos’.

Por otro lado, el Anionymus Ravennatis describe la existencia de un camino gue
partiende de Hispalis, cruza Antikaria para culminar en Arastipi. Ademas, gracias a los
restos de miliarios hallados en las proximidades se puede afirmar la existencia de una
via entre Antikaria y Archidona que desembocaria en la vega de Granada y de un ca-
mino que cruzando las localidades de Nescania, Huro y Cartima enlazase Antikaria y
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Maiaca®. Podemos constatar, por tanto, gue desde época romana Anfequera se habia
convertido en una urbe de excelsas comunicaciones terrestres a pesar del abrupto
suelo que se extiende en sus inmediaciones®.

Durante la Edad Media fueron escasas las intervenciones realizadas para mejorar
las comunicaciones espafiolas, conservandose, en su gran mayoria, los itinerarios
correspondientes al trazado viario de ia Antigiledad. Este hecho causaba un retraso
en el transporte y limitaba el desplazamiento por Ias distintas ciudades del reino.

Hasta la segunda mitad del siglo XVIll Malaga seguia presentando unas penosas
vias de acceso, a lo que se le debe unir la dificultad que entrafiaba acceder a la ciu-
dad a través de la abrupta cadena montafiosa que la rodea. De este modo, no existia
camino alguno que comunicase fa capital con la corte madrilefiat. Esta deficiencia no
era un hecho aislado, sino que se daba en otros puntos geograficos del reino; asi,
Fernandez de Mesa en 1755 se queja del penoso estado de las carreteras entre Va-
lencia y Madrid afirmande aunque que cosa lastimosa es, por cierlo, y casiincreible, el
que para Ir a la corte de Espafia, desde un reino tan opulentc como el de Valencia, no
haya otro camino mas directo que uno que se llama de las Cabrillas, sin duda porgue
sdlo es bueno para semejantes animaies®. Otro aspecto destacable era ia ausencia
de Malaga en el Plan de Caminos redactado en el Real Decreto de Junio de 1761, por
lo que la subvencion de las obras pasaba a cargo de los organismos locales®. Este
hecho provoco unos recortes del fondo plblico contrarios al desarrollo econdmico de
la provincia.

A principios de la década de los setenta los caminos malaguefios no presentaban
mejora alguna. Peyron, en su viaje de Malaga a Antequera realizado en 1772, habla
de la existencia de una camino de precarias condiciones por el que unicamente se
puede circular en mula o caballo. Asi, cita que despugs de haber hecho de ese modo
cuatro fequas a lomos de mula, porgue no hay alli camino para los coches, se flega a
una venta o posada’

* Investigador vinculado a la UMA. ’

I SERRANO RAMOS, E. y ATENCIA PAEZ, R, “Las comunicaciones de Antequera en la época
romana” en fabega, n® 31, Malaga, Diputacidn, 1980, pags. 15-20.

t Jhid., pag. 17

* Para los caminos de Malaga en época romana véase GOZALBES CRAVIOTO, C., Las vias roma-
nas en Mdlaga, Madrid, Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, 1986.

* No debemos olvidar que la red de carreteras se estructuraba a través de las comunicaciones de
la Corte con el resto de las ciudades espaniolas que ostentaban un grado de relevancia basado en
factores econdmicos, comerciales y sociales.

3 Cit. en MENENDEZ PIDAL, G., Los caminos en la historia de Fspadia, Madrid, Ediciones Cultura
Hispanica, 1651, pags. 116y 117. ,

% Sobre la sufragacion y el proceso de las obras en las carreteras en esta época véase MENENDEZ
MARTINEZ, 1. M., La econstruccion v la financiacion de la ved de caminos de Espaiia en la 2° mitad
del siglo XVIII, Madrid, E. T. S. L. C. C. y E%, 1986.

7 Cit. en URIOL SALCEDRO, ]. L.: Historia de los caminos de Espaiia. Vol. I Hasta el siglo XIX, Ma-
drid, Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, 2001, pag. 352,
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La construccion de una via de ruedas comenzd a tomar forma fras la habilitacidon
del puerto, cuande el Conde de Floridablanca transmitid en Diciembre de 1778 a fas
autoridades de Malaga y Antequera la necesidad de trazar una carretera por la que
transportar los productos mercantiles af interior del pais y favorecer la apertura de un
pasc hacia la Corte. Para ello. se nombraria dos juntas formadas por personas distin-
guidas de ambos emplazamientos para hacer efectivo el desarrollo de las obras®. Has-
ta el momento, el acceso a Malaga se habia realizado a través de Antequera, Alora,
Villanueva de Cauche y Villanueva de la Concepcién’, recorrido que se caracterizaba
por las impracticables veredas y sendas de extrema peligrosidad causadas por los
corrimientos de los terrenos y los desprendimientos de sedimentos. Por este motive
se decidio realizar a finales del siglo XVII up nuevo camino real asentado sobre un
antiguo paso medieval que cruzaba el rio Campanillas®®.

Para dar una temprana sclucién a la precariedad de las comunicaciones entre
ambas localidades:

Ei Teriente General Varon de Lés, Gobernador que fue de esta ciudad [Malaga], y Don
Francisco Milla, Corregidor de la de Antequera. y a ella, con fecha de 14 de Abril de 1778, se
decreld por el Real Consejo. que los corregidores de ambos Pueblos nombrasen dos Maes-
tros de su salisfaccion, uno de cada vecindario, que reconociesen el sitic por donde convenia
abrir el camino, apreciando su costo, materiales, jornales, y terreno que debiera ocupar, en
caso de ser particulares; y executado, se instruyeran de los pueblos inmediatos que disfruta-
sen mas el beneficio, v fuesen interesados en fa execucion del camino™.

Una vez reconocida la cadena montafiosa que rodea Malaga y tras advertir de los
innumerabies peligros que habia en sus caminos asi como la carencia de una infraes-
tructura arguitectonica que facilitase el paso por zonas de agua, la Junta de la capital
redactd un informe con tedo lo ohservado. Ademas, se propuse la ayuda econdntica
de los pueblos cercanos gue se veian beneficiados por el nuevo trazado, no en vane
el transporte de sus mercancias se agilizaria y las transacciones econdmicas serian
efectuadas con mayor celeridad. Por otro lado, la apertura det puerto y la llegada a
éste de los productos importados del continente americano procedentes de fas fran-
quicias y del libre comercio eran unos hechos a tener en cuenta por el Estado que
necesitaba una mejora de los caminos para una apropiada comunicacion interna',

El ingeniero Jefe Carlos Lemaur que dirigia entonces las obras del puerto fue el
elegido para realizar un estudio pormenarizado del terreno para, a posteriors, llevar a
cabo el trazado del camino bajo ja supervision de las juntas por los puntos de mejor

» C(’JRD()VA, D.dey BELESTA, D., Relacion de las obras gue se han executado en los caminos
que desde la ciudad de Mdalaga se han abierto hasta la de Antequera y Vélez, Ed. Facsismil de Juan
Brotons, Mdalaga, Ministerio de Obras Pdblicas, Transporte v Medic Ambiente vy Confederacion
Hidrografica del Sur de Espana, 1495, pag. 83.

¢ MORALES FOLGUERA, 1. M., “Historia de las Obras Pablicas en Milaga en el siglo XV (D) en
Jébega, 0 50, Malaga, Diputacion Provincial, 1985, pag. 69.

" GOZALBES CRAVIOTO, C., “El camino real de Malaga a Antequera en el sigle XVII™ en Jdbega,
n” 35, Milaga, Diputacion Provincial, 1981

" Cordova y Belesta, Op. ¢if, pag. 80.

2 Ihid., pag. 81.
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acceso. El coste de las obras debia de ser reducido y para tal efecto se utilizaria como
mano de obra a los Desterrados y Grilletes de fa Caxa de Guarnicién de Méalaga que
a cambio serian premiados con una reduccién de sus penas.

Una vez realizados los estudios y expuesto el proyecto para el trazado, Carlos
Lemaur y su hijo Manuel abandonaron la ciudad en 1780 y 1781 respectivamente por
mandato real, recayendo la labor de emprender las obras sobre el Teniente de Inge-
nieros Don Fernando Lopez Mercader v el Superintendente Capitan de Carabineros
Don Diego de Cérdova. Tras la prematura muerte del primero pasé a ocupar el cargo
de Superitendente de las obras el Coronel de caballeria Don Domingo Belesta™. Final-
mente, y tomando como base los primigenios estudios de Carlos Lemaur la carretera
se estructurd en siete trozos; desde Malaga hasta el Ventorillo de Don Manuel del
Pino, desde el Ventorrillo de Don Manuel del Pino hasta el Cortijo de Cuetor, desde o
Cortijo de Cuetor hasta el Molino de Almogia, desde el Molino de Almogia a Momsen-
pedro, desde Momsenpedro hasta el Puente del rio Campanillas, desde el Puente del
rio Campanillas a la loma del Palmar y desde esta Ultima hasta Antequera®.

Las obras culminaron en junio de 1789 ejecutando, ademas de la propia red viaria,
la construccion de dieciseis puentes de los que caben sefialar los realizados sobre los
arroyos del Cauche, def Horcajo -hoy del Ahorcade- y del Ledn, asi como un novedoso
sistema de aicantarillado.

Sesenta afios mas tarde de la construccién del camino, éste se recogia en la
Memoria de las obras publicas ert Espafia en 1856 escrita por el Director General de
Obras Publicas Cipriano Segundo Montesinos. En uno de sus miltiples apartados
se recogen las leguas de carreteras provinciales construidas en Espafia desde 1840
hasta 1855 y se cita que las obras realizadas desde Malaga a Antequera, entre 1851
y 1854, suman un total de 3.3 leguas en fas gue se han invertido 1.692,618 reales’s.
Este dato revela la ausencia de continuas actuaciones destinadas a mejorar las co-
municaciones de la provincia malaguefia y aungue las obras de fabrica y los puentes
del antiguo proyecto dieciochesco merecen fas mejores atabanzas', no se efectuaron
actuaciones reparadoras y de mejoras hasta la segunda mitad del siglo XIX.

Apesar de ello, diversos escritos han recogido entre sus paginas datos relevantes
del antiguo camino de finales del siglo XVl y que sefialaremos a continuacion para
ofrecer una visidon mas extensa antes de iniciar nuestro estudio centrado en el contex-
to de la centuria decimonénica.

Entre 1845 v 1850, Pascuai Madoz habia recogido en su Diccionario los caminos
gue parten de Antequera, entre ellos el que transcurre por la garganta de las sierras de

Y fhid., pag. 89.

Y Ibid., pags. 97 y 98. .

Y Ihid., pags. 115-126. :
" SEGUNDO MONTESINOS, C., Memoria sobre el estado de las obras priblicas en Espaia en 1856,
Ed. Facsimil, Madrid, Ministerio de Fomento, 2001, pag. 335.

" Antonio Ponz en su Vigje de Espaiia hacia 1790 afirma scbre la buena construccion de los caminos
antequeranos y Bourgoing habla de la “bien construida carretera que serpentea durante siete leguas
entre cerros cubiertos de vifa”. Cit. en Uriol Salcedo, Op. cit., pag. 352.
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las Cabras y del Torcal, llamado el puerto de la Boca det Asno y se ditige proximo a Al
mogia separandose de las poblaciones de Villanueva de Cauche, Casabermeja y Col-
menar para alcanzar el puertc de las Orejas de la Mula y encaminarse a Malaga®™.

José Jurado cita en su libro la importancia que el puerto de la ciudad supuso en la
construceion de nuevas comunicaciones. Unos caminos seguros permitian trastadar
con ia mayor brevedad posible los productos agricelas para embarcarlos hacia distin-
tos destinos tanto europeos como americanos. Hasta entonces, existian dos caminos
de enlace, ya apuntados en parrafos anteriores, el de “Puertolianc”, que utilizaba parte
de la antigua calzada romana y pasaba por las ventas de Cartama y Tendilla y el de la
“Escalerueta”, de origen medieval, gque cruzaba el rioc Campanillas y que seria utilizado
por su breve trayecto para la construccion del antiguo camino del siglo XVII¥,

Santos Madrazo en su libro se hace eco de fas obras del camino de Malaga a Ante-
quera cuyo coste ascendio a 5.020,132 reales y 19 maravedis con los que abonar los
gastos de 26 alcantarillas, 16 puentes y 577 de muros de contencion®. El desarroflo de
la via malaguefia en los escritos de Madrazo no es muy amplio, pues Unicamente re-
coge alguncs datos expuestos en el manuscrito del libro de la relacion de las obras.

Una vez tratados los datos referentes a la construccion del camino de Malaga a
Antequera a finales del siglo XVIil analizaremos las actuaciones llevadas a cabo en
la segunda mitad de la centuria decimononica. Para tal fin los proyectos de carreteras
hallados en el Archivo del Servicio de Carreteras de Malaga seran un testigo inigua-
lable de las obras realizadas. Con ellos pretendemoes mostrar tos cambios del traza-
do unidos, inevitable, a la transformacién de la sociedad y de los nuevos intereses
econdmicos de la provincia, asi como presentar, a través de un analisis particular, la
evolucion sufrida por la ingenieria de caminos en menos de sesenta afos.

El 16 de Julio de 1851 el ingeniero Joaquin Téliez de Soto-Mayor redactaria la
Memoria descriptiva concerniente al proyecto del desecho de Ja Cuesta del Palmar
desde el Puente del Horcajo a la Boca del Asno mandado a formar por Real Orden de
Enero de 1851. En estos escritos se presenta la primera intervencion pensada para
alterar el trazado de la antigua carretera de Malaga a Antequera proyectada en un
primer momento por Cartos Lemaur?..

Desde la monarquia de los Reyes Catdlicos el camino de Malaga a Antequera fue
una empresa importante, no en vano la llegada de multiples productos de importacion al
puerto malaguefio tenian como desting los vetustos reinos de Cordoba, Jaén y Extrema-
dura. El empefic mostrade por los monarcas Fernando e Isabel cayé en saco roto, pues
los desplazamientos se continuaron haciendo por el camino de la Boca del Asno.

% MADOQZ, B, Diccionario geogrdfico, histévico, estadistico. Mdlaga, Ed., Facsimil, Valladolid, Ambito
/Editoriales Andaluzas Unidas, 1986, pag. 24.

1 JURADO SANCHEZ, I., Los caminos de Andalucia en la segunda mitad del siglo XVIII (1750-
1808), Cérdoba, Universidacd, 1988, pig. 68.

» MADRAZO, S., El sistema de transportes en Espaia, 1750-1850. Vol. 1. La ved viaria, Madrid,
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, 1984, pdg. 303.

# (A)rchivo del (S)ervicio de (Carreteras de (M) alaga, Seccion 1%, Leg. 274, o 3.
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No fue hasta 1780 cuando las obras dieran su comienzo gracias a la Real Orden
expedida por ef Conde de Flaridabtanca el 17 de septiembre de ese mismo afio. Coma
ya hemos apuntado con anterioridad ef recorrido de la via partia de calle Marmoles
hasta alcanzar el rio Campanillas. Una vez alli, y siguiendo el cauce de dicho rio, se
ascendia hasta Antequera atravesando la Boca del Asno. Las acusadas pendientes
que presenta este trazado y los continuos zig-zag o hacian inservible tanto para el
comercio como para la agricultura®. De ahi, las airadas quejas que los respectivos
sectores llevaron a cabo a mediados def siglo XIX.

Joaquin Téllez afirma que reconocio el trazado general de la via junto al Ingenie-
ro Jefe de 1° clase y Jefe de Distrito Ramon del Pino en mayo de 1846 v, segun fas
propias afirmaciones del ingeniero presentaba fa condicion de una buena carretera.
Por ello, y bajo la decision de Ramén del Pino, las intervenciones gue debian ser
efectuadas se dividian en reparaciones y obras nuevas, estas Ultimas se apartaban
del trazado del siglo XVIIi*. Asi:

Desde Malaga al aparfado del camino de Almogia considerd ios trabajos como de repara-
cion: desde este punto hasta aquel en que el atajo viene a reunirse con la Carrstera vio ia
necesidad de tina obra nueva: desde dicho punito hasta poco antas de fa Venta de ios Galvez
clasifico los trabajos de obras nuevas: desde aqui hasta ef Puente del Horcaje los consideré
como de reparacion: la Cuesta del Palmar y Carrera del Moro como de nueva construccion:
desde su final hasta la fabrica de los Morenos como de reparacion y de nueva construccion
desde este punito a la entrada de Antequera?.

La Cuesta del Palmar, que parte dei puente del Horcajo y concluye en la Boca del
Asno, es uno de los puntos mas dificultosos a tratar debido a su incomodo paso pro-
piciado por los agudos zig-zags y las acusadas pendientes del terreno. De este maoda,
varias ordenes reales habian mandado ia variacion de este framo del camine.

Para paliar este hecho, Joaquin Téllez propone varias soluciones: en primer lugar
expone dos trazados que varian la direccidn de la carretera, desechados posterior-
mente debido af elevado coste de sus obras y a la prolongacion de la via. EI primero
de ellos parte de la Boca del Asno a Casabermeja y desde este pueblo toma la cuenca
del Guadalmedina hasta Malaga; par el contrario, el segundo pasa por la Escaleruela
y atraviesa el rio Campanillas tras recorrer Aimogia para conectar con el camino del
XViit una lengua y media antes de llegar a la capital malaguefia®,

Una vez hechas las oportunas consideraciones sélo quedaba llevar el trazado por
las margenes izquierda o derecha del rio Campanillas, Las reales érdenes del 9 de
mayo de 1847, del 7 de enero de 1850 y del 12 de enero de 1851 prohibian hacerlo
par la primera de ellas, pues el recorrido debia pasar obligadamente por el Puente del
Horcajo. Ademds, la margen izquierda se caracterizaba por un terreno arcilloso con
tendencia a saturarse con fa caida de fuertes lluvias. Finalmente, las obras debian

A5 COM., Seceion 1%, Leg. 274, ° 3, Memorda, [ 2 v.].
% Ihid.

o Ihid, [P 3r].

oo fhid., [ 3],
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transcurrir por el cauce dereche del mencionado rio pues la calidad de sus terrenos,
muestra un indice de humedad menor que su otra orilla disminuyendo los riesgas de
posibles deslizamientos. Aun asi, se propone |a apertura de zanjas de coronacién en
Ios terrenos arciliosos que lo necesiten en la parte superior de la carretera.”

Los desmontes necesarios para hacer efectivo el proyecto desarroliado son de
escasa profundidad. La roca caliza extraida se destinaria al firme v las obras de fabri-
cas presentarian un gasto reducido ya que las canteras de extraccién det material se
sitdan en una distancia de mil varas®™,

Los pontones de la carretera no deben ser menores de un pie en los paramentos y
muros y en las dovetas de 1,25, Las bovedas del resto de los elementos arquitectonicos,
no especificados en el proyecto, se caracterizan por estar construidos en ladrilte y contar
con tres pilares en cada laco del mismo material distribuidos dos en las aristas y uno en el
centro. El resto de las intervenciones estarian realizadas con mamposteria ordinaria®.

Una vez redactado el proyecto y aprobado por la comision se ileva a cabo una
subasta para adjudicar las obras al mejor postor. Pasado este tramite, el contratista
contaba con un plazo maxime de diez meses para acabar todo lo expuesto en el texto
comentado®.

El 15 de diciembre de 1853 el ingeniero Francisco Milla redactaria la Memoria jus-
tificativa del proyecto de aumento de obras que se propone para utilizar ios trabajos
efecutados en el trozo denominado Puerto de ia Torre™. Las intervenciones realizadas
en esta seccion de terreno, perteneciente a la carretera de Mélaga a Antequera, se
demoraron ¢os afios. Este hecho causd una critica de fa opinion publica hacia la Dipu-
tacion, entidad encargada de financiar este framo de la carretera. Como en multiples
ocasiones el refraso se preduciria por una mala gestion del capital pues las obras eran
realizadas a través de contratistas. Estos presentaban un presupuesto de bajo coste
con el que, muchas veces, no podian hacer frente a los imprevistos surgidos en una
construccion llevada a cabo en unos terrenos arcillosos,

En 1851 quedaban por realizar varios trozos de la via que transcurre por el Puerto
de la Torre. Era para la Diputacidn Provincial una intervencién urgente, no en vano la
carretera en este paraje se caracterizaba por su dificil paso y la incomodidad de su
piso. El 20 de junio de 1851 el Ingeniero de caminos Joaquin Téllez presenté un pro-
yecto de mejora al entonces Gobernador Simoén de Roda en el que se especificaba la
eleccion de un solo destajista para realizar los desmontes, posteriormente utilizados
en los terraplenes®.

® Ibid., [f*3v-4r.).

“thid, (PP 4r).

= Ihid., [ 4 v.].

¥ fhid,

*ACS. C. M., Seccion 17, Leg, 162, n® 6.
O, [P 1 r],
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Las obras fueron adjudicas a Joaquin Ruiz Benavides, quien habia realizado un
20% de rebaja sobre el presupuesto inicial. Los trabajos se iniciaron el 9 de agosto
de 1851 y fueron transcurriendo con absoluta normalidad hasta comienzos de 1852
cuando se produjo los primeros hundimientos del destnonte propiciados por un estu-
dio errdneo de la estratificacion de las capas terrestres™, En lugar de predominar una
roca blanda en su tercera parte y una roca dura y compacta en las otras dos terceras
partes, existia un cumulo de piedras sueltas y tierra en las que se interponian grandes
placas de arcilla®™.

El 10 de mayo de 1852, por orden del Gobierno de Ia Provincia, el Ingenierc Angel
Mayo realizd un detenido estudio de las circunstancias que propiciaron los hundi-
mientos del terrenc. El 31 del mismo mes Téllez y Mayo presentaron un aumento del
presupuesto de las obras en 2573,275 reales que parecio excesivo al Gobierno de la
Provincia™. Todos estos imprevistos retrasaban la cortinuacién de las obras y ponian
a prueba la paciencia de, no solo los usuarios de la carretera, sino de la opinion pd-
blica.

Francisco Milta, en el afio siguiente, intentd paliar los continuos inconvenientes
que azotaron a las obras desde su comienzo. Para ofrecer una inmediata solucion a
tan dilatado problema proponia saber exactamente el estado de cuanto habia cons-
truido y destruido. Una vez realizado este paso se llevaria a cabo un presupuesto de
lo que debe hacerse para asegurar la usabilidad y el transito del trozo de carretera que
rebajaria en 64071,649 reales el presupuesto anterior®.

Francisco Milfa redactaria el 31 de enero de 1854 la Memoria Justificativa def pro-
yecto de modificacién y aumento de las obras de fabrica del trozo denominado Cuesta
del Palmar® donde se llevaban a cabo nuevas propuestas destinadas a mejorar la
carretera de Maiaga a Antequera. La Cuesta de! Palmar, como ya apuntamos en el
proyecto de Joaquin Téllez de 1851, era uno de los pascs mas complejos del trazado
debido & sus acusadas pendientes v a sus continuos zig-zags.

El terreno tratado salvaba Ia divisoria entre los rios Campanillas y Guadalhorce
en la vertiente derecha de la cuenca del primero. El terreno se caracteriza por un
continuado nimero de barrancos y arroyos que recibian slevadas pluviosidades en
los meses invernates. Cuando se llevé a cabo el proyecto se concibié a través de
un total de 13.428 varas estudiadas, en primer tugar, por el ingeniero Pedro Mesa ¥

que contaban con un presupuesto innecesario para la ejecucion de unas obras sobre
perfiles irregulares y tierras hiimedas®. Ante esta situacién, Mesa remitié al Gobierno
de la Provincia una reclamacion en la que se pedia la autorizacién para introducir
variantes en las construcciones ya proyectadas. El ingeniero pretendia realizar varios

# Ihid., [f*1v.].

W Ihid, [ Lv-2r1.].

H Ihid., [ 2 v].

B fhid., [f°4v]. - C
* A.S.C. M., Seccidn 1%, Leg. 263, n® 10, Memoria. Este expediente posee una copia en sucio que
ha sido localizada en €] legajo 86, n° 3 del citado archive.
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ensanchados de los puntos en los que fuese necesario y construir cinco tajeas mas
de las previstas en un principio™.

E 1 de septiembre de 1853 Francisco Milla llega a Malaga con el cargo de fngenie-
ro Jefe de la Provincia y, tras recibir el presupuesto comparativo de las modificaciones,
inicia por su propio pie un recorrido por la carretera®. Una vez realizada dicha accion,
Milla propone para las obras de la via un nuevo madeio de tajeas que se extienden
a lo largo del ancho de |a carretera completado con guardarruedas que cumpliran las
funciones de los pretiles. Para los pontones se propone seguir las pautas det “de Quin-
tana”, de mas altura que el propuesto en el antiguo proyecto, basandase en el ancho
cauce del arroyo que deben salvar. El arroyo de la Zorra es uno de los elementos na-
turales del recorrido mas complejos; los terrenos que lo circundan se caracterizan por
su fango y por su falsa linea. Ante este hecho, Milla decide aumentar |a luz del pontén,
pues lo diez metros existentes se antojaban insuficientes para soportar los ataques de
un caudal embravecido en los meses invernales, y reforzar los muros™.

En cuanto a los pasos de agua de las Pilas y del *[S]arrayo”, Milla idea dos ponto-
nes muy anchos, cuya longitud, en el caso del segundo, ocupa el total de a carretera
debido a su ubicacion en la unidn de dos alineaciones con un angulo excesivamente
agudo. Ademas, en esta Ultima construccion se dispane un zocalo para evitar que el
gran numero de piedras que arrastra el arroyo pueda dafiar |a fabrica de ladrillo de
los estribos!.

Milla propone para el pontdn del Paraiso una variacion en su longitud que va en
relacion con las acusadas dimensiones del espacio que debe salvar. Asi, elimina las
asistas de fas bovedas vy las enjutas de silleria de rosca del antiguo proyecto por una
fabrica de fadrillo®.

Las modificaciones y remodelaciones realizadas por Milla alcanzaban un presu-
puesto total de 1.346069 reales, cifra elevada aunque justificada debido a la dificultad
de los terrenos por los que transcurre la carretera. De este modo, las 13.428 varas del
trozo tratado equivalen aproximadamente a 674.800 reales por legua®.

El 25 de Abril de 1857 el ingeniero Luis Gracian redactaria el Presupussio para la
habilitacion de la parte de esta carretera comprendida entre la ciudad de Antequera
y Malaga™ donde se recoge el estado en el que se encontraba esta via, asi como un
analisis de la misma a partir de una subdivisién en trozos que se corresponden con los
tramos descritos en ef camino del siglo XV,

En los primeros péarrafos de su escrito, Gracian anota el despetfecto que muestra
la carretera en parte de su recorrido debido a la ausencia de intervenciones repara-

#® Ibid., (f" 1v.].
3 Ihid.
W Thid., [f"2r].
H Ihid., [f" 2 v.].
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doras en la via. La multitud de vehiculos que circulaban por esta calzada provocahan
continuas roturas en el piso a excepcidon de las nuevas consirucciones llevadas a
cabo en la Cuesta del Palmar y el Puerto de fa Torre. A pesar su reciente construccion,
uno de los tramos del Puerto de la Torre se caracterizaba por el desprendimiento de
taludes que impedian el transito™.

Los detalles anteriormente expuestos ofrecen una imagen del degradado estado
en el que se encontraban fas vias de comunicacion terrestres en Malaga en la segun-
da mitad del siglo XIX. La desidia de las autoridades provinciales y estatales provoca-
ban una ausencia de inversién en las obras publicas que se traducia en unos caminos
en mal estado y en consecuencia un transporte més lento v peligroso.

La extension entre Antequera y Malaga es de diez leguas, divididas en siete tozos
en el proyecto del siglo XVIII. Sin embargo, Gracian en su escrito propone una parti-
cion en nueve fragmentos con el objetivo de conseguir un analisis mas detailado del
terreno y de tos diversos problemas que puedan surgir en cada uno de alios.

El primer trozo, que va desde |2 salida de Antequera hasta la fabrica de hilade de
Moreno Hermanos, tiene 2.700 metros de longitud y se encuentra en un estado preca-
rio. No en vano, en época de lluvia se antoja dificil su transito debide al mal estade de
su piso, por lo gue Gracian propone la construccién de un nuevo afirmado,

El segunde trozo se extiende desde donde concluye el anterior hasta la Venta del
Consuelo con un total de 6000 metros, de los cuales 5000 metros se ligvaron a caba
en 1852. Estos presentaban un estado muy degradado segin las afirmaciones de Gra-
cian, es mas, los 1000 metros restantes necesitaban un afirmado nuevo asi como una
limpieza de los desprendimientos causados por los taiudes corridos. A todo ello habria
que sumar la inmediata necesidad de levantar tres muros de sostenimiento de los que
dos se efectuarian en piedra v ef restante en mamposteria junto a un pentén®.

El tercer trozo suma un tota! de 8000 metros desde la Venta de Consuelo hasta el
Ventorrillo de Clarin. Precisaba una nueva construccion del firme a lo largo de 1000
metros y consolidar la explanacion en las inmediaciones de la Boca del Asno por me-
dio de cinco cafos de piedra®.

Eltrozo cuarto se desarrolla, a través de 5.700 metros, desde el Gltimo lugar citado
hasta ef Cortijo de los Alcaidejos. Este terreno, cuyo afirmado fue construido en 1851,
necesitaba surtirse de piedra caliza de alta calidad aunque, por causas no justificadas
en la memoria, se opta por la eleccidn de arenisca dura™,

HALS COM, Seceidn 1*, Leg. 164, n” 1-A. Exisle una copia de este proyecto redactado realizado por
el mismo ingeniero de caminos con fecha de 26 de Abril de 1858, este hecho indica gue las reformas
propuestas no fueron presentadas hasta un afo después de su redaccion. Véase A, S, C. M., Seceion
1%, Leg. 167, n" 2.

“ A COM., Seccion 17, Leg, 164, n° LA, [ Tr].

® fhid., [ 1v].

Clbid P 2]

¥ Thid.

¥ Ihid,, {2 v.).




2 % Hiiliic Estudio de la red viavia malaguedia: las vias de comunicacisn... 1

El guinto troze que culmina en el Tanto de las cuatro leguas, cuenta con una exten-
sion similar al anterior fragmento de carretera. Y segun Gracian, es necesario emplear
para su mejora 900 metros de afirmado, 1. 500 metros lineales de recebo y la impieza
de algunos trozos de taludes corridos™.

Los trozos sexto, séptimo y octave comienzan en Tanto de las cuatro leguas vy,
tras pasar por el Pontdn del Arroyo del Cabrero y por la Venta de Matagatos, concluye
en la Venta de San Cayetano. Las intervenciones pronosticadas en los tres trozos
mencionados se reducen a 4000 metros de afirmado para el sexto, 7000 metros de
afirmado y un muro de sostenimiento para el séptimo y %.000 metros de afirmado para
ef octavo™.

El dltimo trozo llega hasta Mataga partiendo de! ditimo punto citado donde se hace
necesario el arreglo del paso en ef Puerto de fa Torre mediante movimientos de tierras
para reducir la pendiente a 5 o 5, 25 % como maximo. Las intervenciones anterior-
mente propuestas se antofan necesarias, segun Gracian, para evitar una temprana
degradacion de la carretera, siendo la salida de Antequera la zona que necesita una
actuacidén mas urgente™,

Dos afios mas tarde, el 30 de junio de 1859 Luis Gracian redactaria ta Propuesta de
aumento del presupuesto aprobada por Real Orden de 26 de Abril de 1858 para la repa-
racion de fa carretera de 1er orden de Cordoba a Malaga en la parte comprendida enfre
Antequera y Malaga™. En este documento se muestran los desperfectos ocasionados
en algunos trozos de la carretera causados por las lluvias invernales Y por{os errores de
calculo a fa hora de medir las distancias que desembocan en un retraso en la rehabili-
tacion de la via. Los trozos tratados en este texto se corresponden en extension con los
analizados en el proyecto redactado por Luis Gracian el 25 de abril de 1857,

En junio de 1859 Luis Gracian realizd un presupuesto de las obras a ejecutar
en algunos trozos de la carretera de Antequera a Malaga, pues los imperfectos en
diferentes zonas de esta via eran multiples. Este hecho ocasionaba un retraso en
el transporte de mercancias y en las comunicaciones de la provincia con parte de la
geografia del norte de Andalucia.

El lamentable estado de la carretera queda patente en la exigua descripcion que
de ella se realiza en el proyecto. En primer jugar, Gracian, hace referencia a un error
en las “notas” tomadas para medir los trozos quinto y sexto llevadas a cabo en 1858.
Este hecho confluyé en la ausencia de afirmado en una considerable longitud entre
ambos enclaves, a lo que se le deben sumar ios considerables desperfectos protago-
nizados por las abundantes lluvias del invierno®.

* Thid.

S Ibid.

* Thid.
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En el resto de los frozos, excepto en el segundo, las intervenciones a realizar se
centran Unicamente en la recuperacion del afirmado. Asi, gl trozo primero necesitaba
actuaciones relacionadas con el afirmado, la explanacion y las chras de fabrica™; el
trozo tercero, concretamente en las inmediaciones del Puerto de ta Boca del Asno,
precisaba un afirmado a lo largo de 405 metros a lo que hay que sumar la reparacion
de los innumerables hundimientos y desprendimientos de terreno de la zona vy los
trozos quinto y noveno requerian un afirmado totai™.

Par otro lado, sobre el trozo segundo se proyecta la Unica actuacion de considera-
ciones mayores, pues ademas de un afirmado de 4110 metros y ef levantamiento de un
muro de mamposteria que sostenia un terraplén, Gracian presenta la desviacion de fas
aguas del rio de la villa™. Sin citar ningGin enclave concreto, el ingenierc de caminos cita
la socavacion de los terrenos y los movimientos de tierras de los puntos situados al pié
del rio. Para solucionar este problema se propone la desviacion del caudal mediante un
recodo forzado existente en la zona. Para ello es necesario realizar una expropiacién
por un valor de 1.000 o 1.500 reales pues el trozo aumentaria su longitud ,

El 9 de noviembre de 1859 Luis Gracian presentaba el Presupuesto adicional al pro-
vectc de aumento de obras farmado en 30 de Junio de 1859 para la reparacién de la Ca-
rrefera de primer orden de Cordoba a Malaga en la parte comprendida entre Anfequera
¥ Malaga™. Como se puede extraer de la lectura det titulo, estos escritos completan las
mejoras expuestas en los proyectos anteriormente analizados. Las nuevas intervencio-
nes se desarrollan en los trozos primero y noveno del recorrido de la carretera®.

El primer segmento de via necesitaba, segln consta en & presupuesto, de un nue-
vo empedrado. Su recorrido se desarrolla sobre un terrenc con acusadas pendientes
que se endurecen en las inmediaciones de Antequera. Las cunetas se deterioraban
debido a las corrientes de agua dando lugar a |a creacién de imponentes barrancos
que dificultaban el transito por este punto, agudizandose especialmente en época de
lluvias que socavaban y arrastraban parte de la carretera. Las obras de reforma del
trozo debian centrarse en la ejecucion de un empedrado de forma escatonada para
que las corrientes no pudieran destruir con facilidad la explanacion®.

El trozo noveno, afirmado en la mayoria de su longitud, presentaba en alguna de
sus partes una pérdida total de la segunda capa de pavimento. Para remediar este he-
cho, Gracian proponia un recargo de piedra y recebo en una longitud de 1550 metros
donde se recogian las parcelas de terrenos en peor estado'®,

W lbid., | 1.

o Ihid., [P 2] .

5 Aunque Gracian no facilita el nombre del rio al que se refiere en el texto, puede tratarse del rio
Campanillas,
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“ Como apuntamos el trozo 1° se extiende desde 1a salida de Antequera hasta la fhrica de Moreno
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Las intervenciones constructivas que se llevan a caho en una carretera no siempre
se caracterizan por su magnitud, asi ias pequefias actuaciones de mejoras o de nueva
realizacion deben ser consideradas como una parte mas de la historia de las vias de
comunicacion terrestre.

Este es el caso del Proyecto de un pontén de cinco metros de luz sobre el barranco
de Teatinos en la carretera trasversal de Cordoba a Malaga escrito por Luis Gracian el
15 de agosto de 1858%. Sobre el arroyo de Teatinos existia hasta el 23 de Diciembre
de 1853 una alcantarilla oblicua de 1 metro de luz por la que se podia cruzar el citado
paso de agua hasta que fue destruida por el incremento del cauda! en los meses de
fluvia. En 1856 Francisco Milla ided un pontén oblicuo de cinco metros gue hiciera las
veces de paso sin temor a ser destruido por las crecidas del arroyo. El proyecto fue
devuelto por la Junta Consuitiva de Caminos, Canales y Puertos que creia necesario
que e pontdn se construyera cien metros mas abajo y variando el cauce del arroyo en
una linea de unos doscientos melros®,

Estos pormenaores retrasaron la realizacién de las obras y fue Luis Gracian, en
el afio anteriormente sefialado, el ingeniero que se hizo cargo del proyecto. Como
gran inconveniente apuntaba la costosa y dificil curvatura a la que hay que forzar a Ia
corriente del arroye para poder establecer con seguridad |z necesitada oblicuidad del
ponton. Para reforzar este punto, Gracian cree oportuno proteger la nueva desviacion
de entrada a la construccién con dos muros paralfelos®. Finalmente, y una vez finali-
zadas las primeras trabas, el pontén seria recto de cince metros de juz y 4,99 metros
de altura hasta la linea superior de la imposta. El arco seria de tipo carpanel de tres
ceniros rebajados al tercio®™.

Los cimientos se harfan bajo una profundizacién de un metro y cuarenta centi-
metros para evitar fos movimientos de la base causados por los desplazamientos de
tierras o crecidas del caudal. En cuante a los materiales, ef zécalo, las aristas de los
muros y boveda y la coronacion del pretil se realizarian en silieria; mientras que los
muros del nuevo cauce se terminarian en mamposteria entre pilares de ladriflo con
una culminacion de un pie de altura del citado material’. Por (ltimo, |a tierra sobrante
de los desmontes llevados a cabo se destinaria a la construccion de terraplenes situa-
dos en las inmediaciones del antiguo cauce para asegurar la estabilidad y evitar los
desplomes en ias obras efectuadas en el nuevo curso del arroyo".

El 10 de mayo de 1859 Francisco Milla presentaria un escrito titulado Proyecto de
un ponton oblicuo de 5 melros de luz en su seccidn recta para el arroyo de Teatinos
en la Carretera de Ter orden de Cordoba a Malaga™. El anterior documento de Luis
Gracian, con titulo similar al actual, no fue aprobado por ia Direccidon General. Cierto

# ALS. C. M, Seccién 1%, Leg. 179, n" 7.
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es que muchos de fos datos del actual documento estan recogidos en el proyecto de
1858. Aungue, tras un detenido analisis observamos ia aportacién de datos excluidos
en el proyecto primitivo que permitan ampliar a vision de las obras publicas efectua-
das en la Malaga de la segunda mitad del siglo XIX. No debemos olvidar que Milla, tal
y como se cita en i escrito de Gracian, ya habia presentado un proyecto para efectuar
esta construccion en 1858, por lo que los escritos pueden basarse para su realizacién
en datos anteriormente estudiados aunque incluyendo pequefas modificaciones.

Sibien el paso por el arroyo de Teatinos pueda parecer, en un primer momento, de
una importancia menor, no debemos obviar el volumen de personas que necesitaban
cruzar a través de &l para alcanzar, desde Antequera y parte de la zona norte de la
provincia, la capital. No en vano, era una carretera considerada de primer order y no
se podia ver truncado su recorrido a media legua escasa de la Capital, en que debe
aumentar y aumenta efectivamente el trénsito por la aglomeracion de trajinantes de
sus cercanias, reunidos a Jos procedentes de mas largas distancias™.

La demora de la construccion de un ponten que sustituyera la alcantarilla anterior-
mente situada en este enclave venia precedido por una escasez de los fondos inclui-
dos en el presupuesto provinciai de 1855 para atender ias necesidades de esta carre-
tera. Las obras se fueron por tanto aplazando hasta el 25 de febrero de 1858 cuando
el proyecto fue elevado a la aprobacicn superior. A pesar de ello, la Junta Consultiva
realizé tres dictamenes que modificaban lo expuesto en los proyectos presentados
retrasando, ain mas, la ejecucién del mismo™.

Aungue 2n muches aspectos la descripcion del ponton sigue los mismos patrones
gue ef anterior, debemos citar pequefias modificaciones en las obras insertadas por
Francisco Milla. Entre elias, la union del arco y los muros de acompafamiente se efec-
tuarian a través de pilares fingidos de fadrillos v cadenas de silierias resaltadas sobre
el paramento™. El resto de los trabajos expuestos en este proyecto coinciden en casi
toda su extension con las ideas expuestas por Luis Gracidn en 1858,

El tercer ejemplo de intervenciones constructivas menores en la planificacion de
las carreteras de la provincia de Malaga se expone en el Presupuesto aprobado por
Real Orden de 6 de Noviembre de 1860= Para la construccion del muro de sosteni-
miento en Ja carretera de Ter orden de la Cuesta del Espinc a Malaga, adicional al
presupuesto aprobado en 26 de Abril de 1858 escrito por Luis Gracian el 9 de septiem-
bre de 1860". En este documento se continda, como ya hemos vistc en los proyectos
anteriores, ia politica de reforma de |a carretera de Malaga a Antequera para su habili-
tacion, pues ya apuntamos el lastimoso estado en el gue se encontraba en 1857.

En la margen izquierda del rio Campanillas, terreno que corresponde al trozo sép-
timo, existia un muro que sostenia la carretera para evitar Gue el agua penetrase en fa

" A8 C. M, Seccion 17, Leg. 77, u* 1, Memoria, {1 r.].
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via. Tras ser destruido a causa de las impetuosas aguas del rio durante el invierno, se
hizo necesario el levantamiento de un nuevo muro que protagiese ef paso y obviase
las posibles inundaciones y derrumbamientos de los terraplenes situados cerca de
este puntc. Para paliar estas nefastas consecuencias Gracian propone la construc-
cion de una defensa sobre 10s cimientos de la anterior de ochenta centimetros de
espesor en su parte mas alta™.

El Gnico problema gue plantea esta construccion es el terreno, pues este es en su
mayor parte de acarreo con multitud de filtraciones de agua. Asi, las excavaciones se
caracterizaron por su dificit realizacion debido a la calidad del suelo, declinandose por
disponer una plataforma de hormigon hidraulico de un metro de espesor y un medio
metro de zarpa en el pie de mura que permitan conseguir una base solida™,

Por dltimo, y siguiendo con estas actuaciones tildadas de menores aunque no por
ello menos importantes para et correcto funcionamiento de la red viaria malaguefia
hemos de citar el documento titutado Carretera de primer orden de ia Cuesta del Es-
pino & Malaga, cuya longitud no sobrepasa un folio, firmade por Luis Gracian el 21 de
abril de 1861%.

En su corta extension el ingeniero plantea la necesidad de realizar en el trozo noveno
de la via de Antequera a Malaga un desmonte de 4540 metros cubicos para habilitar el
paso por el Puerto de la Torre, En 1851 ya se habia llevade a cabo un desmonte gue se
encontraba en esa fecha parcialmente derruido e inutilizando completamente el transito
por la zona. A ello, habia que unirle los continuos desprendimientos. Estos hechos propi-
claron la apertura de un camino provisional para superar el contratiempo indicado™.

El nuevo sendero presentaba unos problemas centrados en la extrema dureza de la
roca del subsuelo, este hecho aparentemente insignificante ocasiona un retraso en las
cbras, pues el contratista reclamaba a la Direccion General de Obras Pablicas un au-
mento del capital para continuar con su labor. Estos de inconvenientes de facil solucion
a primera vista fueron los que demoraron, en la mayoria de los casos, una fructifera
ejecucion de las carreteras en la provincia de Malaga. 1.a centralizacion de la Direccion
General de Obras Publicas ocasionaba una dilacion en las obras, pues las multiples
decisiones que debian tomar se acumulaban, a lo que hay que sumar el escaso apoyo
econdmico mostrado por el poder estatal para sufragar este tipo de construcciones.

L ITINERARIO VIARIOQ DE MALAGA A VELEZ-MALAGA

Desde la época romana existieron varios caminos que atravesaban la localidad de Vé-
lez-Malaga. El primero de ellos se incluia en el ltinerario Céstulo a Malaca, cuyo recorrido
partia desde la primera ciudad nombrada en direccion a la costa almeriense para, desde

A Ibid, [ 1]
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Urci {Almeria) y a través de la costa granadina, llegar a Malaga. Desde aqui se podia ac-
ceder al interior por una via secundaria gque unia la costa malaguefia a la altura de Torre
del Mar, atravesando Vélez, con la provincia de Granada por la localidad de Alhama™.

Estos caminos abiertos en ia Antigliedad se mantuvieron sin apenas reformas has-
ta el siglo XVIil, cuando, gracias a la benigna actuacion del ministro de Carlos I, Flori-
dablanca, se emplearon parte del capital publico y de diversos arbitrios a la gestién de
una red de nuevas comunicaciones. No va a ser hasta el Gltimo cuarto de la centuria
dieciochesca cuando se ejecuten las primeras transformaciones de consideracion en
ias carreteras malaguefias, pues con anterioridad las actuaciones consistian en sim-
ples mejoras y replanteos™.

La importancia de un camino que enlazase la capital con Vélez se centraba en la
necesidad de conseguir un transporte rapido y méas segure de productos agricolas,
especialmente, vino y pasas, hasia el puerto. En 1768, José Moreno, maestro de
albafiteria proyectd, bajo un presupuesto de 19.900 reates, el arregio de un vetusto
tramo de carretera entre Malaga vy 1a Torre de Chilches™.

Veintiséis afios mas tarde se iniciaron los primeros tramites para abrir un camino
entre la capital y el pueblo de Vélez-Mataga. La descripcion de dichas obras, asi como
sus diferentes entresijos, se encuentran plasmados en la Relacidn de las obras que
se han executado en los caminos gue desde ia ciudad de Malaga se han abierfc hasta
las de Antequera y Vélez™. El relato de su construccion, Hevado a cabo por el Capitan
de la Real Brigada de Carabineros Diego de Cérdova y por el Ingeniero Ordinario Do-
mingo Belesta presenta un desarrolio exigue que dista def empleado en la descripcion
det camino de Antequera, pues las dificultades con la que se enfrentaban los técnicos
para abrir aquella carretera eran de menor consideracion y la distancia entre ambos
puntos geograficos es mas cercana. Ademas, el 12 de Marzo de 1784, el Conde de
Floridablanca daba la orden de realizar un camino para facilitar la extraccion de los
Naipes qgue se fabrican en la Villa de Macharaviaya, habilitando o construyendo un
caming catreterc desde la Ciudad de Malaga a la de Vélez por la Costa®,

A través de los escritos de Pascual Madoz se tiene constancia de la existencia
de una fabrica de barajas en Macharaviaya. El municipio tenia su partido judicial en
Vélez-Malaga y sus vias de comunicacidn eran de ruedas para Malaga y Vélez®,
Este hecho no solo aparece refiejado en el libro de Madoz®, sino que en la memoria

™ Yedse GOZALBES CRAVIOTO, C., “Ttinerario Castulo-Malaca” en Op. cit., pdgs. 9-36,

™ José Miguel Morales, Op, cif., pag. 68.

& Ihid., pag. 69,

4 Antes de que esta edicion facsimil conociese la luz, gracias a la investigacién del! Ingeniero de
caminos Juan Brotons Pazos, José Jurado Sanchez va habia expuesto en su fibro las labores de rea-
lizacidn de la carretera, asi como un breve apunte de los puntos que recorre su trazado. Véase José
Jurado Sanchez, Op. cit., pags. 74y 75.

# Diego de Cérdova y Domingo Belesta, Op. cit., pag. 126.

% Pascual Madoz, Op. cit., pags. 97 v 98.

¥ Madoz en su descripeién de Vélez-Malaga hace referencia a un “un camino de ruedas [que parte
de Vélez-Malagal que conduce a Malaga”, Véase Madoz, Op. cif., pag. 215.
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realizada en 1856 por el Director general de Obras Publicas Cipriano Segundo Mon-
tesinos aparece el camino tratado en nuestro escrito. Asi, en el plano que acompafia
la publicacién se observa la existencia de esta carretera como una de las primeras
vias de la provincia de Malaga®.

Antonio Ponz en su Viage de Espafia, publicado en 1894, calificaba al camino de
incomodo v perverso. El desamparo de los pueblos que se suceden et su recorrido y
la dificultad de atravesar el terreno de costa son las caracteristicas principales de una
via con cinco leguas que le parecieron al viajero demasiado largas®™.

Santos Madrazo en su libro cita a través de varios documentos encontrades en
el Archivo Histérico Nacional la existencia del camino. Y apunta que este era malo y
se caracterizaba por |a ausencia de los puentes necesarios para realizar un recorrido
sin dificultades. Ademas, afirma gue los trabajos se concluyeron, como demuestran
los escritos de Diego de Cordova y Domingo Belesta en 1789, empteando para ello
44 meses de trabajo, tres brigadas de presidiarios y un gasto de 572.457 reales y 13
maravedis®. Aunque, en el mapa elaborado por M. Brion en 1774, donde se recogen
ta Red de Caminos y Postas de Espafia®® aparece un camino de unién entre Malaga y
Vélez. Por ianto, existia una via anterior, heredera del trazado romano, que seguia un
itinerario semejante a las obras ejecutadas a finales del sigio XVIII.

Otro escrito que ofrece datos sobre fa via de comunicacion basados en el con-
texto de los ultimos afios de Ja centuria decimoctava es la Nueva Guia de Caminos
de Santiago Lopez publicada en 1812. En ella se describe el estado de la red viaria
espafiola tras la Guerra de la Independencia, junto con una relacion de los caminos
antiguos y las nuevas carreteras. Tomando como base este texto, José Uriol Salcedo
ha compuesto un grafico® en el que se pueden apreciar las vias apuntadas por San-
tiago Lopez y entre las que se encuentra la de Malaga hasta Vélez.

Una vez apuntadas algunas de las fuentes escritas que constatan ta existencia
del camino describiremos sucintamente, pues sus pormenores estan recogidos en la
edicion de Juan Brotons, las caracteristicas del mismo para ofrecer una vision deta-
llada de tas transformaciones que en la segunda mitad del siglo XIX sufrieron tanto e
trazado como las obras de la antigua carretera.

La construcciéon del camino, segln los escritos del Conde de Floridablanca,
debia recaer sobre la misma junta que habia dirigido los trabajos de la carretera
de Antequera y tenia que prolongarse desde Malaga hasta la desembocadura del

% Véase el plano adjunto a Memoria de las Obras Piblicas en Espafia en 1856, Ed. Facsimil, Madrid,
Ministeric de Fomente, 2001.

% PONZ, A., Viage de Espaiia. Tomo XVII. Andalucia, Ed. Facsimil Madrid, Atlas, 1972, pag. 256.
¥ Santos Madrazo, Op. cit., pag. 303.

# Este se encuentra en el libro de Santos Madrazo, Op. cit., pag. 138.

% Este grafico se halla en URIOL SALCEDO, J., Vol. [f. Siglos XIX y XX. Historia de los caminos de
Espafia, Madrid, Colegio de Caminos, Canales y Puertos, 1992, pdg. 6. Antes, Gonzalo Menéndez
Pidal recogié los planos reatizados por Joseph Matias Escrivano en 1757 v de Santiago Lopez v los
incluyé en su libro, Véase Gonzalo Menéndez Pidal, Op. cit.
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arroyo de los lberos™. Sin embargo, desde este punto hasta Vélez las obras se
asignaren @ una junta que “S. M. se ha designado establecer en Vélez, compuesta
de su Corregidor D. Diego Josef Carrillo, del Comandante Militar Don Francisco
Larraches, y del Regidor Don Juan de Piedrola™. Cémo es previsible ef nombra-
mienta de dos cuerpos distintos para ejecutar las labores de mando de una misma
empresa puede inducir a desacuerdos que desembocan en una mala gestidon de
ias obras. Quizas por ello, no ha de extrafiarnos que los documentos comentados
por Santos Madrazo hagan alusién a la precariedad de esta via. A pesar de ello,
Floridablanca exige que ef trabajo de las dos juntas sea mutuo y que la ejecucién
de las obras debe seguir fas directrices marcadas por el Ingeniero encargado de la
carretera®,

Para tal efecto Floridablanca escribid una carta datada del 12 de marzo de 1784
donde se recogen las pautas que se deben seguir las juntas para Ja benigna rea-
lizacion del camino. En Mayo del afio siguiente el Ingeniero Director de fas obras
Fernando Lopez Mercader faliecia, ocupande su lugar el Teniente Coronel e Ingeniero
Ordinario Domingo Belesta *.

Desde Malaga ya existia un camino que comunicaba con Vélez# a traves de 5
leguas de & 8000 varas™. Esta longitud puede equivaler, aproximadamente, a una
distancia de 34 kildmetros que se caracterizaba por su impracticable transito derivado
de las caracteristicas geologicas del terreno®. Asi, en fa descripcion de las obras se
sefiala la existencia de tres montafias denominadas Cantales”, cercanas al mar, que
eran el Unico sitio de paso y que se caracterizaban por las continuas subidas y baja-
das y por la estrechez del suelo™,

Las dificultades que entrafiaba superar estas barreras naturates dieron lugar a un
ensanchamiento del camino entre Malaga v la torre de San Teimo, asi como cortes

¥ Elarroyo de los Tberos se sitiia entre la localidad de Torremoya y el Valle de Niza..

" Diego de Cordova y Domingo Belestd, Op. cit., pig. 127,

% Ibid., pag. 128,

® fhid., pag. 130.

# Fste camino puede coineidir con el trazado de Ja antigua Via Augusta romana que recorria parte
de la costa del mediterraneo partiendo de Gades. Aunque, en el legajo 137, n° 1-E hallado en e A, S.
C. M. titulado Informe sobre las reclamaciones de Contratisia de las obras del Prerto de Mdlaga, for-
muladas en la instancia presentada al Ecxmo. Sr. Ministro de Fomento en 10 de Mayo de 1882 existe
un “Plano General de la Costa” en el que se recoge el trazado de un antiguo camino de Mdlaga a
Vélez. Este continua la linea de costa a excepcion del tramo comprendido entre el Arroyo de Galica
¥ el Arreyo de Totaldn, pues en este terreno la carretera circula por el interior sobre el accidente
geografico del primer cantal.

“ Diego de Cérdovay Domingo Belestd, Op. cit., pag. 130.

* Las distintas corrientes de agua que atraviesan esta zona de Malaga arrastran muititud de frag-
mentos de rocas calizas y pizarras arcillosas que dan lugar a la formacion de bruscos acantilados a
pocos metros del Mediterraneo.

" Segiin varios planos de Pablo de Alzola encontrados en el A. 8. C. M., Seccion 1%, Leg. 2, n" T el
primer cantal se situaba tras el Arroyo de Gdlica, mientras que el segundo cantal se asentaba una
vez superada fa Cala del Moral. Sobre el tercer cantal, Alzola no facilita ninguna informacién,

% Diego de Cordova y Domingo Belest4, Ob. cit., pag. 130,
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desde 3 pies hasta 9 de altura [en la montafia]”. Con ello se pretendia allanar. en
ta media de lo posible, el terreno que debia atravesar la carretera y lograr un des-
plazamiento mas comodo y seguro para el transporte de mercancias entre ambos
municipios. La descripcion del trazado del camino continua desde la torre de San
Telmo'™ hasta la entrada de la Cruz de la legua. En este tramo se abrid un camino
de 12 varas de anchura, se desmonto la montafia de la Cruz y se habilitd un puente
para el paso sobre e arroyo del Judio. A partir de esta zona, 1a potestad de las
obras se trasladaba a la Junta de Vélez v culminaban, salvando el arroyo de Galica,
en el arroyo de Totaldn. En esta zona de terreno se procedio a la regularizacion de
piso v a la suavizacion de las cuestas'” que conformaban los cantales montaficsos
cercanos al mar, Con anterioridad a dichas obras, el camino se caracterizaba por la
presencia de imponentes desfiladeros por fos que los transeuntes corrian et peligro de
ser arroyados por los constantes desplomes de roca. Ademas, debian de hacer parte
del recortido a pie, pues las innumerahles trabas naturales les impedian desplazarse
a lomos de animal o carruaje. A continuacion, ei trazado se dirige hacia el Cantat de
la Victoria, el Castillo del Marqués y el Arroyo del Jaral. Las intervenciones llevadas a
cabo en este tramo se resumen en un rellenc de piedra en la zona montafiosa, poste-
riormente desmontada, y la construccion de un puente sobre el arroyo mencionado!™,
Seguidamente, bordeando ia costa y una vez atravesado el rio Vélez se alcanza el
pueble donde concluye la carretera. Cuando se realizasen la tctatidad de {as obras
del camino se debia proceder a la apertura de una via de herradura gue partiendo de
Vélez-Malaga y atravesando el arroyo de Benagalbon hasta Macharaviaya sirviera
para transportar los naipes fabricados en esta villa®,

Una vez hecha grandes rasgos la descripcion del camino realizado en ei siglo XVIII
iniciaremos el estudio de esta via a través de las obras llevadas a cabo en la centuria
decimonanica. Creemos que es necesario un acercamiento a las intervenciones plani-
ficadas por Diego de Cordova y Domingo Belesta para alcanzar una mayor compren-
sion y valorar, en mayor medida, las obras ideadas por los ingenieres del siglo XIX.

En la descripcion del camine de Malaga a Velaz se ha podido advertir {a ausencia
de varios proyectos que especifiguen los rasges comunes de cada tramo. Es cierto
que habia un indicio de separacion de terrenos gue eran tratados de distinto modo
segun la naturaleza del terreno y de las obras que debian ser realizadas, pero, ain
ast, se efectuaba un tnico expediente en el que se describia el recorrido que debia
superar la carrelera. Debido a la mayor profesionalizacion de ios ingenieros del XIX el
trazado de la via se hara mediante una subdivision en trozos, y cada uno de eflos sera

» [bid., pag. 131

10 E 4 torre de San Telmo. desaparecida en la actualidad, se situaba pasade el Arroyo de Jaboneros
en la barriada del Palo. Benito Vila en su Guia del viajero en Mdlaga, hace alusion a este elemento
arguitecténico v afiade que se halla ubicada sebre un suelo del terciario marino sttperior compuesto
por grandes rocas de jaspdén nonummulitico. Véase VILA, B., Guda del viajero en Mdlaga, Edicion
Facsimil, Malaga, Diputacién y Real Academia de Bellas Artes, 1998, pag. 11,

1l Nego de Cardova y Domingo Belesta, Op. cit., pag. 131

W2 Ihid., pag. 132.

103 [hid., pags. 135 v 136,

W Jhid,, pags. 137 v 138.
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tomado como un espacio particular que al ser unidos conformaran el total de la via.
Las nuevas leyes sobre la ingenieria de caminos obligaban a presentar un proyecto
formado por Memoaria, Planos, Plieges de Condiciones y Presupuesto. De este modo,
el conocimiento era mas preciso vy la parcelacion de las carreteras en tramos desem-
bocaba en una realizacion paulatina de las obras pensada para reducir los problemas
que devienen de los caminos de un Unico trozo. Los proyectos que describimos a con-
tinuacion fueron realizados en distintas fechas por varios ingenieros y hacen referen-
cia a unas secciones de vias muy determinadas, aungue en su totalidad se inscribian
en el Proyecto de carretera de segunco orden de Malaga a Aimeria.

El 22 de Julio de 1868 Luis de Rute realizd el Proyecto de carretera de segundo
arden de Malaga a Almeria por Vélez-Mélaga y Motril. Seccion primera entre Malaga
y el Tajo del Jaral*®. En tas primeras lineas de su memoria Rute cita la existencia, en
este trozo, de un antiguo camino por el que pasaban las diligencias peto que no se
ajustaba a las necesidades de su tiempo debido a las deficientes obras de fabricas
realizadas, a ta acusada pendiente que sufren algunos puntos y & |a ausencia en gran
parte de afirmade™. Asi, las lluvias hacian impracticable el paso de los carruajes y
animales y en las estaciones estivales el polvo acumulade en la carretera impedia
la vision. La precariedad del camino se oponia al acusado volumen de tréafico que lo
transitaba, pues los multiples cuttivos de la zona de Vélez y sus alrededores debian
ser transportados con la mayor brevedad y seguridad al puerto de Méalaga. En un pri-
mer momento las autoridades pensaron en la construccién de un ferrocarril que uniera
Malaga y Almeria, pasando por Vélez, y mantener el antiguo camino del XV1il. El tren
seria el sistema de transporte mas utitizado. reduciendo, asi, el nimero de persenas
que se trasladarian en carrugje. La implantacion de este medio de locomocion solo
pedia ser financiada por la Compafiia del ferrocarril de Mélaga a Cordoba, pero en
esas fechas el ramal que se debia construir era muy costeso desechando la idea y
decantandose por la realizacion de una nueva carreteral™.

La via debia estar precedida de un estudio del terreno para considerar las dificul-
tades y precisar las obras de fabrica y accesorias necesarias para realizar un trazado
de garantias. En un primer acercamiento, Rute hace referencia a lo accidentado de
la zona debido a la sucesién de cordilleras. Entre estas se encuentran, de ponien-
te a levante, las sierras de Addalazis, Alhama, Tejeda y Almijaras'™. Las montafnas
mencionadas podian retacionarse con el primer cantai descrito en el libro de Diego
de Cordova y Domingo Beiesta. El hecho de atravesar estas abruptas elevaciones
constituia un esfuerzo sobrehumanc si consideramos jos NUMErosos arroyos y ram-
blas'® que atravesaban la zona, asi como la formacion de acantilados a pie de playa.
Los materiales arcillosos y calizos y fragmentos de pizarra que son arrastrados por la
corriente de las aguas que bajan desde las montafias forman, en algunos tramos, una
zona bastante llana que favorecen los trabajos de |a carretera. A pesar de ello, Luis de

WA C. M, Seceién 14, Leg. 4, n" 1.

A S COM., Seccion 1F, Leg. 4, n" 1, Memoria, [ 11.].

W Ihid., (£ 2 vl : .

W hid,, i 3 vl : .

W L mayoria de estas ramblas eran torrentes impetuosos gue arrastraban fragmentos procedentes
de la descomposicion de las rocas calizas, pizarras v arcillosas de las montafias.
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Rute cita ta dificultad que entrafia la superacion de dos cantales dende Jas masas de
roca caliza acaban bruscamente cortadas a orillas del Mar Mediterraneo'®,

Las caracteristicas del terreno aqui citadas son un ejemplo de fas innumerables
trabas que la ingenieria de caminos debia superar, no stlo en e siglo XiX, sino a lo
targo de toda su historia. Por ello, la ausencia de un material tecnolégico avanzado
hacia indispensable un estudio detenido de todos los factores que intervenian en las
obras para evitar errores de caiculo que podian afectar gravemente el trazado de la
carretera. A partir de la centuria decimonaénica los ingenieros comienzan a discernir
sobre estas cuestiones dando lugar a debates tedricos y a reflexiones de un profundo
calado relacionadas con ia tipologia y la funcionalidad de las obras publicas"'.

l.a evolucion técnica v el desarroilo tedrico alcanzado por la ingenieria en ia segun-
da mitad del siglo X1X hacen gue el autor del proyecto establezca una subdivision en
trozos de esta seccion con el fin de realizar un estudio mas conciso y detallado de la
carretera. Asi, apunta gue el primer tramo comignza en la salida de Mélaga y cuimina
en el arroyo del Judio con una extension de 7.415 metros; el segundo trozo cuenta
con 7.6818 y se desarrolta hasta la Torre de Benagalbdn y el tercero, cuya longitud se
fila en 10.200 metros, finaliza en el Tajo det Jaral'®.

La carretera de Mataga a Almeria aparece clasificada como una via de segundo
orden y son las normas establecida para este tipo de via las que debe cumplir las
secciones aqui estudiada. Aungue, el primer kilémetro que parte desde la capital ma-
laguefia tiene unas consideraciones distintas. No en vano, es uno de los paseos mas
concurridos de ia ciudad y posee una anchura de 10 metros, superando las normas de
las carreteras de aquella tipologia'. Ademas, esta peculiaridad permitia transportar
con mavyor facilidad y rapidez las mercancias en la dltima seccién de la carretera cer-
cana al puerto. Con ello se disminuia el tumulto de tréfico y se desahogaba un tramo
en el que la actividad mercantilista de Mélaga era muy acusada.

Una vez apuntadas las caracteristicas generales de este trozo pasaremos a estu-
diar el primer trama del camino desarrollado en el proyecte de Luis de Rute. Con ello
indagaremos en ¢l crecimiento de Malaga como ciudad a partir de sus comunicacio-
nes vy las diversas obras arquitectdnicas que fueron llevadas a cabo para sortear los
obstaculos naturales del trazado de |a carretera.

E) primer trozo comunica, a través de 7415 metros, la ciudad de Malaga con el
arroye del Judio. Luis de Rute considera gue, aungque la via debia de proyectarse
en su totalidad, hay una seccion entre la capital y el arroyo de la Cateta que puede
ser reutilizada en este nuevo trazado gracias al buen estado de conservacion de su

A S CO M, Seceién 1%, Leg. 4, 0¥ 1, Memoria, [' 7]

1 Sabre los debates tedricos los ingenieros del siglo XIX v ¢l enfrentamiente ingenieria-arquitectura
véase AAVV,, La polémica de ingenieros-arquitectos en Espasia. Siglo XIX, Madrid, Colegio de Cami-
nos, Canales y Puertos, 1985,

HzA S COM., Seccion 1%, Leg. 4, n° 1, Memoria, [" 1],

vt 1pid., [ 4 v]. Luts de Rute no especitica donde se sitta el paseo referido, aunque podia coineidir
con los primercs metros de la carretera que se desarrolla a lo largo del actual Pasee de Reding.
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calzada'". La longitud aprovechable es de 1280 metros y parece coincidir con el an-
tiguo camine de finales def siglo XViII, por lo que este no presentaria un estado muy
avanzado de precariedad.

En ia rambla del nombrade arroyo encontramos las primeras dificultades del tra-
zado, pues la ausencia de una obra de fabrica, que hien podia ser un puente, limitaba
el paso por esta zona y entorpecia las comunicaciones en un punto geografico muy
cercano a la capital. La cuenca se encontraba ia mayor parte del afio en sequia, pero
en el inviernc |as fuertes lluvias hacian imposible su paso interceptando la ruta que de-
bian seguir los carruajes para salir o entrar & Malaga por su zona oriental. Esta franja
territorial, gue se extiende como es sabido hasta el Tajo del Jaral, la cruzaban nume-
rosas corrientes de agua que debian ser salvadas. De este modo “una de los puntos
de mas trascendencia de este proyecto ha sido estudiar la solucion mas conveniente
para salvar los diversos cursos de agua”"®.

En 1868 el pais estaba en un estado de precariedad econdmica elevada, el inicio
de la Guerra de Cuba vy la crisis vy las fuchas internas provocadas por la Revolucidn
de ese mismo afio hablan mermado ios caudaies de la hacienda publica y a conse-
cuencia de ella la inversion en obras de interés general era muy reducida. Por lo tanto
fa construccion de importantes puentes que facilitaran ! paso sobre los arroyos del
litoral se antojaba dificil, eptandose por ta construccion de badenes y alcaniarillas que
se ajustasen al presupuesto. Estas obras irlan destinadas a ios pasos de aguas que
arrastrasen un mayor caudal, pues algunos de ellos, debido a su escasa profundidad
podian ser cruzados sin dificultad con condiciones meteoroldgicas normales. A este
respecto Luis de Rute escribe:

atendiendo a la situacion finaniciera del pais, y sobre todo a la casi completa carencia de
vias de comunicacion que hay en esta provincia y algunas olras, no debe pensarse en cons-
fruirfas con una perfeccién que sus verdaderos resultados positivos impediria Ia inversion
de las mismas sumas con mucho mayor provecho en la apertura de ofras vias lambién muy
necesarfas't,

A pesar de ello, para el arroyo de la Caleta, Rute decide presentar un provecto de
puente debido a su cercania con los arrabaies de Malaga y por el elevado numero de
carruajes que circulan por este punto diariamente! .

El gran problema con el que se encuentra el autor del proyecto en este trozo de
carretera es el paso por el Tajo de San Telmo. De este lugar iban a ser exiraidas las
escolleras para construir los espigones y muelles del puerto de Malaga. No se podian
alterar en modo alguno la naturaleza de la Tajo, a pesar de que su longitud de 70 me-
tros a oriltas del mar, as! cdmo ios habituales desprendimientes de rocas dificultaban
el paso de la via. Tras desechar la idea de construir un tinel que lo atravesase, Rute
decide elevar el camino mediante una rasante de 400 metros de altura'®,

Mibid., [ 6.
95 Tbid., [ 6 v).
V5 Thid,, (" & r].
"7 Tbid.. [F & v].
" fhid.. [P 9 v,
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Las obras de fabrica que acompaiian el tramo de via descrito son 13 tajeas, 7
badenes, 5 atcantarilias, varios muros de sostenimiento y un puente'™. Este Ultima
elemento arquitectonico se componia de tres arcos carpaneles rebajados que descan-
san en poderosos pitares. Su paramento se enmascara con rica silleria, mientras que
en los cafiones de la boveda se utilizd el ladrillo. El emplec de materiales de buena
calidad se debe a ia cercania del puente a la ciudad. Ademas, se le afiadid una ba-
randilla de hierro fundido que sustituia a los pretiles utilizados en los pasos de menor
attura™. Por el contrario, los badenes, construcciones realizadas para superar arroyos
de escasa anchura, constan de dos gruesas cadenas de hierro con un ligero bombeo
que se colocan sobre un pavimento afirmado.

Antes de los escritos presentados por Luis de Rute a fa Jefatura, El ingeniero de
caminos Antonio G. Malini firmé el 2C de junio de 1863 en Jaén la redaccion del Pro-
yecito de carretera de segundo orden de Malaga a Almeria, por Vélez-Méalaga y Motril.
Seccion segunda entre el tajo def Jaral y Nerja*®'. En él se incluyen varias observacio-
nes generales en ias que se hace referencia a la importancia de las comunicaciones
entre Malaga v los pueblos del litoral este.

La carretera pretendia unir la capital malaguefa con el pueble granadine de Motril
atravesando los pueblos que se asentaban en la costa. A pesar de ello, nuestro estu-
dio cuimina en la localidad de Vélez-Malaga vy pretende mostrar las variaciones de tra-
zado ideadas a partir de las nuevas consideraciones llevadas a cabo en ef siglo XIX,
inmediato sucesor del desarrolle de la ingenieria de caminos de la centuria anterior.
El crecimiento y el auge industrial que alcanzd Malaga durante gran parte del periodo
decimenénico se contraponian, hasta finales de ese siglo, con el deplorable estado de
sus caminos. Atn en la década de 1860 los accesos a la urbe vy los enlaces de esta
con las poblaciones mas cercanas eran de una dificultad extrema, algo impensable
si analizamos brevemente el comercio de los pueblos de los alrededores vy ia urgente
necesidad de extrapolar sus productos al puerte para realizar las transacciones eco-
noémicas periinenies.

Antonio G. Molini apunta este hecho cuando observa la incesante actividad agri-
cola y minera de los territorios del litoral, entre los que destaca a Vélez, Algarrcbo vy
Torrox Costa'=. Es mas, los fructiferos cultivos de cereales y de cafia de azlcar gue
tienen lugar en esas zonas son un hecho a resaltar para la economia malaguefia y
para la necesidad de establecer una carretera de garantias que permita frasladar esos
productos,

Su cercania al mar les facilita ef medic de transporte mediante embarcaciones,
aunque la ausencia de arquitecturas destinadas para levantar almacenes y edificios
especificos destinados a dicho efecto propiciaron que el traslado de preductos hasta
Malaga se hiciese a fravés de las carreteras a pesar de su penosc estado. Es mas,

B fhid., 1 10 1}
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sus costas en los puntos de embarque eran inseguras debido a la falta de abrigo para
los navios!®.

Durante e periodo de vendefa en Vélez, es tal el volumen de productos que se
deben transportar que se pensd fa construccion de un ferrocarril entre esta localidad y
Mataga. Molini apunta la existencia de un interés de realizar las obras por parte de la
compania dei Ferro-carril de Cordoba a Malaga. Y continia su redaccion afadiendo
que este hecho parecia natural que siendo la parte de levante de fa provincia la mas
rica en producciones de todas clases, incomparablemente mas que la de poniente, en
ella se hubiese fijado siempre con preferencia la atencién de las autoridades'*.

La carretera que unia ambas focalidades se mantenia gracias a las limitadas ayu-
das concedidas por la Diputacién y que permitian la comunicacion a través de carrua-
j&s, aspecto impensable para el resto de los pueblos situados en |a costa hasta Motril.
Este aspecto verifica la existencia en esta fecha, aunque con continuas reparaciones,
¢el antiguo camino realizado por Diego de Cardova y Domingo Belesta.

La primera seccion que propone Molini para meijorar el estado de [as carreteras de
esta zona de la costa malaguefia es la que se extiende desde la acequia de las pla-
yas de Vargas hasta Torre dei Mar'®, El interrogante que se plantea al ingeniero es la
conveniencia de trazar la via hasta Vélez-Malaga, lo que supondria la construccion de
B kilbmetros mas de afirmado o por el contrario, excluir el pueblo del itinerario fijado.
Finalmente Molini afirma que la futura construccion de un ramal de ferrocarril que ligue
a Veélez con Malaga hard innecesaria el trazado de la carretera. Asi la inutilidad del
estudio del proyecto de la 1% seccién de la carretera de que nos ocupamos, pues para
nosotros esta fuera de foda duda que construido aquel ramal de ferrocarril, esta via
ordinaria resultara completamente indtif®. La apertura de nuevas vias férreas varié la
clasificacion de |as carreteras a través de |a ley del 22 de julio de 1857. Asi, los nuevos
trazados de las vias de comunicaciones dependian de las alteraciones de Ia red de
ferrocarriles. Este hecho llevo a una concepcion erronea que se basaba, como vemos
en Molini, en otorgar una importancia reducida a los accesos que transcurrian parale-
fos al tren. Es mas, el 7 de abril de 1870 el Gobierno de la Regencia opté por el aban-
dono de 2500 kildbmetros de carreteras que corrian cercanas a las vias férreas'?,

El trazado ideado por Molini comienza en el puerto del Jaral o Tajo de la baja-
mar'® y se comunica con Torre del Mar siguiendo el camino de ta costa. Desde este

ALS C M, Seccidn 1%, Leg. 1, o 1~ A, Memoria, [ 21.].
P Tbid, 12 v,
% La acequia mencionada se encuentra cerca de la Torre del Jaral y dista 4, 715 kildmetros entre -
aquella y el pueblo de Torre del Mar,
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¥ En esta zona existfa antiguamente ur camine que salvaba esta estribacion mediante continuas
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la bajamar cortando los crestones de las estribaciones, conservdndose en buen estado a pesar de*
que el oleaje llegaba al comienzo de los terraplenes. Véase A. S. C. M., Seccidn 1%, Leg. 1,n° 1-A;
Memoria, [f” 8 v.. El trazado primitivo mencionado por el ingeniero encargado del camino parece o
coincidir con la carretera de finales det siglo XVIIL :
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punto & Vélez-Malaga se cita la existencia de un camino recienfemente construido™.
Asi, a través del ramal del ferrocarrit y de esta via entre ambos pueblos, Vélez se
encontraria comunicada directamente con Malaga y con las localidades costeras a
través de su conexidn hasta Torre del Mar. La primera seccion que culmina en este
pueblo era considerada parle de una carretera de segundo orden, por lo gue sus
cunetas o exteriores de los terraplenes y mures median siete metros, de los cuales
cinco se destinan al firme y dos a los paseos'™. Es mas, de todos los trozos que com-
ponen este tramo el que nos ocupa debe, a juicio de Molini, realizarse el Gltimo pues
su ejecucion puede resultar innecesaria si el ferrocarrit de Malaga a Vélez pasase
por Torre del Mart*,

A pesar de las consideraciones mostradas con anterioridad, Molini incluye en su
proyecto el desarrolio del trozo nimero uno desde la acequia de Vargas hasta Torre
del Mar. Su recorrido suma poco mas de cuatro kilémetros y medio, en los que los
cultivos de cafia proliferan en los terrenos circundantes at elegido para el trazado de
la carretera. El punto de partida se establece en el gje de una vetusta tajea que parece
ser un elemento del antiguo camino ideado en el siglo XVIII. El suelo obedece a unas
caracteristicas particulares dominadas por su perfil horizontal y por las numerosas
acequias para regar los cultivos que lo atraviesan. En invierno, cuando fas lluvias caen
con mayor intensidad muchas de estas corrientes de agua se desbordan, asi como el
rio Velez, causando inundaciones y haciendo impracticable el pasoe por el camino viejo
que llega a Torre del Mar'®. La Unica solucién para evitar este hecho es la construc-
cion de terraplenes que eleven el recorrido de la via algunos metros del suelo y asi se
podrian acometer ademas, gracias a la altura de la rasante, las pequenas obras de
fabrica para el transcurso de los arroyos y la travesia de los riegos™, Aello de le une la
edificacion de badenes para encauzar los arroyos y que, junto con las plantaciones de
cafia a ambos lados de la calzada, se podrian evitar las sucesivas inundaciones. De
este modo se podian obviar la elevacion de numerosos puentes metdlicos para salvar
estos arroyos reduciendo en miles de reales el presupuesto de las obras, exceptuan-
do el rio Velez que si necesita una actuacion de estas caracteristicas'™.

El trazado consta de tres alineaciones rectas que se caracterizan por la ausencia
de destacadas obras de fabricas, a excepcidn del puente metalico que se proyectara
para el repetido rio [Vélez)], se propone en todo el Ter trozo: todas ellas se reducen a
dos badenes, 20 tageas y una alcantarilia®™. La extraccion de materiales se eligio la
cantera del tajo del rio Vélez para la silleria, el ladrillo provenia de los pueblos cerca-
nos al trazadoe y la piedra para el firme era transportada en carruajes desde los rios de
Algarrobo, Torrox y Nerjal®,

WAS C.M,, Seccidn 1%, Leg. 1, n* 1 - A, Memoria, [ 9r.].
' fhid., [f° 10 v.].
W fhid., [P 12 v.].
2 Ihid., [f° 14 v.].
W Ihid., [°151.].
15 fhid., [ 16 1.].
5 Ihid,, [ 16 v.].
1 fhid., [f° 17 r.].

377




Raul! Luque Ramirez

Las intervenciones que se describen en este trozo son de escasa consideraciones,
quizas la construccion de la futura finea férrea limitaba, en este territorio, la decisién
de establecer obras de fabricas de mayor calado. Aungue, se desprende la idea de
edificar un puente metalico para salvar el rio de Vélez, en el proyecto analizado no se
recogen fas pautas de su frazado ni sus caracteristicas arquitectonicas.

Hasta ahora hemos analizado los proyectos pertenecientes a la carretera que rece-
rre la costa criental malaguefic hasta alcanzar la focalidad de Torre del Mar. Con elle
hamos, moestrado el desarroilo urbanistico ejercido por la ciudad en la segunda mitad del
siglo XIX. En el proyecto de Diego de Cordova y Domingo Belesta el trazado del camino
cuimina en Vélez-Malaga. Asi, desde el puente sobre el ric Vélez se construyd una via
de unidn con el pueblo que no transitaba por Torre del Mar'™, Con ello, este pueblo que-
daba parcialmente aislado, aunque la distancia que les separaba del rio era escasa.

En la segunda mitad del siglo XIX ios proyectos realizados por los ingenieros de
caminos se inclinaban a realizar un eniace entre ambos pueblos a traves de una fra-
vesia de unidn gue enlazase a su vez cen la carretera de la costa. El primero de ellos
as el ideado por José Bores el 31 de mayo de 1882 que lleva por titulo Proyecto de
Carretera de 3er orden de Lofa a Torre del Mar. Travesia de Vélez-Méalaga'™.

Bores es consciente de que Vélez era durante esos afos une de los puntos algidos
de las transacciones comerciales malaguefas, asi el trafico debia llegar al corazdn
del municipio. A su vez debia de proyectar un camino en optimas condiciones para el
transito de los carruajes y que su coste no fuese muy elevado. El presupuesto de las
obras debiza ajustarse al limitado capital que el ayuntamiento velefto podia destinar a
la realizacién de las obras.

El resultado es una carretera de trozo tnice de 872, 58 matros que se extiende
desde la calle del Cristo en Torre del Mar hasta Ia calle del [Ro}lto, duplicando el reco-
rrido ya existente desde esta localidad a la Vifiuela™. Vélez se encuentra situada a las
faldas del cerro bautizado con su mismo nombre, esta linea en pendiente dificulta la
ejecucion de {a via, aunque es imposiple tomar el trazado por calles paralelas por pre-
sentar una elevacion superior a la mencionada y una mayor estrechez lo que dificulta
el transito de los vehiculogh™.

Otra opcién que se plantea el autor del proyecto es ia posibilidad de frazar el
camino por el exterior del nucleo urbano. Este hecho obligaria a prelongar la via y a
realizar unos considerables movimientos de tierras. Ademas, habria gue expropiar e
indemnizar a varios vecinos que poseen tierras en las zonas colindantes a los pueblos
cuyo coste es muy elevade. Por el contraric el trazado expuesto en el proyecto solo
chligaria a expropiar una casa pequefa de escaso valor'!,

Y Diego de Cordova y Domingo Belesta, Op. cit., pag. 137,
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Por lo tanto, la carretera unia a través de los cascos urbanos ambas localida-
des. Con ello se propone que las alineaciones de las futuras construcciones de estas
parcelas territoriales sufran modificaciones insignificantes, para lo que es necesario
derribar una casa a la salida de la plaza de los Carmelitas, dejando para que a medida
gue se vayan reedificando los demas edificios, se coloquen en las lineas marcadas en
ef plano con abjeto de obtener la regularidad necesarias'.

La travesia debia presentar un ancho de diez metros, de los que seis se destinan
al firme, dos para ambas cunetas y dos para los paseos. Ademas las cunetas se pre-
sentan en forma de arco de circulo de un metre de cuerda por 0, 20 metros de flecha
para que no se presenten como un obstaculo’™.

Para la ejecucion de la travesia no es necesaria obra de fabrica alguna. Las aceras
se realizaran de baldosas de tadrillo y et firme de piedra machacada'. La carencia
de canteras cercanas para la exfraccién de los materiales necesarios para la obra su-
pone que la piedra para la silleria se extrajera de la cantera de la Cerrozuela situada
a 9,50 kilbmetros de las construcciones y la mamposteria para el firme proventa del
cerro de Velez, distante 2 kilometros del emplazamiento que nos ocupa.

Como se ha podido observar la empresa de construir la travesia de union entre
Torre del Mar y Vélez no suponia un ejercicic de ingenieria de consideraciones in-
alcanzables. A pesar de ello, la importancia de ta carretera a través de ios centros
urbanos, a diferencia de ia trazada a finales del sigio XVIIl, supone un adelanto en
las comunicacicnes comerciales, favoreciendo las transacciones econdmicas gue se
Hlevaban a cabo en el pueblo del interior.
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