PUENTES DE FABRICA

DE LA EDAD CONTEMPORANEA EN GRANADA
I ATE MODERN PERIOD MASONRY BRIDGES IN GRANADA

Resumen

Durante la Edad Contemporanea se formd en
Granada un representativo conjunto de mas de
cincuenta puentes de fabrica, que presenta un
gran valor por su diversidad técnico-estructural
y por su personalidad propia como creaciones
artisticas, sustentada en imaginativas combina-
ciones cromaticas. Su existencia dio lugar a otras
manifestaciones artisticas asociadas, que incre-
mentan su interés como bienes culturales. Se
trata de un valioso patrimonio que actualmente
se encuentra falto de reconocimiento.
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Abstract

In the late modern period, a representative group
of more than fifty factory bridges were created
in Granada. They have a great value for their te-
chnical and structural diversity and for their own
personality as artistic creations based on imagina-
tive chromatic combinations. Their existence has
given rise to other related artistic manifestations,
increasing their interest as cultural goods. It is a
valuable heritage that is currently not recognised.
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1. INTRODUCCION

a estimacién y el reconocimiento mayori-
tario como bienes culturales de que gozan
los puentes de épocas anteriores no se
extienden, por lo general, a los construidos en
los ultimos siglos. Sin embargo, la Edad Contem-
poranea fue una etapa trascendental para la
historia de los puentes, en la que se construye-
ron muchos mds que en cualquier otro periodo.

Pero no fue sdlo una cuestion de cantidad. La
ingenieria de puentes conocié un desarrollo
incomparable, que se manifesté en el adveni-
miento de multiples tipos inéditos. En los albores
de la Revolucion Industrial se introdujo el hierro
en la construccidn de nuevos puentes, que surgie-
ron con esquemas prestados de la construccion
en piedra o madera. Pero con el desarrollo de la
metalurgia no tardaron en aparecer nuevas pro-
puestas, privativas de los materiales férricos. Asi,
durante el primer tercio del siglo XIX aparecieron
los puentes suspendidos, primero de cadenas,
luego de cables. Junto a ellos, surgidé una hete-
rogénea coleccidn de puentes arco de fundicion.

A mediados de siglo, el imparable avance de
la sociedad industrial hizo posible y al mismo

Ldrgpe

tiempo exigid la expansion de las infraestruc-
turas de transporte, que entraron en su época
de mayor desarrollo. En Espafia, una vez con-
solidada la administracion liberal, su proyecto
y construccion iban a ser ya, de forma general,
normalizados mediante principios racionales de
caracter técnico y legal.

En la segunda parte de la centuria se tuvo que
hacer frente a una excepcional demanda de
puentes, lo que favorecié la aparicidon de nuevos
tipos. Hechos con uno de los indiscutidos iconos
del progreso industrial, los puentes de hierro
necesariamente destacaron sobre los demas.
Los grandes avances registrados por la Ciencia
de las Estructuras (cuyas bases se sentaron en
estos afos) hicieron posible la materializacion
de puentes de inusitada envergadura, demanda-
dos por los emergentes tendidos ferroviarios. Se
produjo en estos afios una vertiginosa sucesion
de nuevas férmulas (tramos rectos de celosia,
vigas tubulares y de alma llena, multiples vigas
trianguladas, arcos), caracterizando el periodo
como uno de los mas fecundos en la Historia de
la Ingenieria. El dominio de los puentes metali-
cos se prolongé hasta la aparicién, aun si cabe
mas revolucionaria, del hormigdén armado en las
primeras décadas del siglo XX.
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Sin embargo, la preponderancia de la cons-
truccién metadlica no acabd con los puentes de
fabrica. La férmula cldsica no sélo no desapare-
cio, sino que de hecho, continud siendo la mas
utilizada. Los ingenieros siguieron confiando en
ella como opcion iddnea para puentes de luces
pequefias y medias, como los que mayormente
se necesitaron para las numerosas carreteras de
nueva construccion.

Pero la trascendencia de los puentes de fabrica
de la Edad Contemporanea no se sustento exclu-
sivamente en el gran numero de ellos que fue-
ron construidos. También fue una época dorada
en lo relativo a su disefo, que fue renovado pro-
fundamente después de muchos siglos —desde
tiempos de los Romanos- inalterado.

En realidad, su fructifera mudanza habia comen-
zado en tiempos de la llustracién. El ingeniero
francés Jean Rodolphe Perronet revolucioné la
construccién de puentes introduciendo nue-
vos procedimientos de ejecucidén que permi-
tian voltear bévedas muy rebajadas sobre pilas
extraordinariamente esbeltas. Se popularizaron
a partir de entonces los puentes de arcos rebaja-
dos (escarzanos y carpaneles), que no obstante
convivieron hasta el final con las tradicionales
bovedas de medio punto.

Y en esta Ultima etapa de vigencia, su configu-
racion general no dependié solamente de las
cuestiones técnicas. Los puentes de fabrica, no
mediando —como en el caso de los metalicos-
ruptura con el paradigma cldsico de la arquitec-
tura, conservaron en gran medida su estatus
de creaciones artisticas. Por ello, en su disefio
tuvo una gran importancia la atencién a la esté-
tica, concretada en el empleo de imaginativos y
variados recursos (color, materialidad, detalles
y ornamentacion).

Precisamente la busqueda de una nueva imagen
armoniosa y respetuosa con el material fue lo
gue impulsé al ingeniero Paul Sejourné a renovar

su disefo a finales del XIX. Sus creaciones consti-
tuyen la Ultima expresion original de los puentes
de fabrica', manifestada con todo relieve pocos
anos antes de que la difusién del hormigdn
armado los llevara a su completa desaparicién.

En Granada, diferentes motivos favorecieron
la creacidén de un conjunto altamente repre-
sentativo de los puentes de fabrica de la Edad
Contemporanea. La cantidad y variedad de las
realizaciones acredita la importancia que este
tipo de puentes tuvieron en su tiempo y permi-
ten tener una visién cabal de su postrera evo-
lucidn. Alcanzar este conocimiento es uno de
los objetivos de este trabajo de investigacion.

Respecto a los puentes de fabrica construidos
en épocas anteriores, los del periodo analizado
tienen como rasgo esencial el haber sido con-
cebidos y materializados por técnicos especia-
lizados, los ingenieros de caminos. Para ello se
valieron de procedimientos de disefo raciona-
les, constituyendo los postulados de la ciencia
de las estructuras un apoyo fundamental. Por
otra parte, en su ejecucion se aplicaron proce-
dimientos constructivos y sistemas propios de
la Revolucién Industrial. Como imperativo de
disefo, estos técnicos primaron la funcionalidad
y el aprovechamiento idoneo de los recursos
gue requeria su construccion. Pero no obstante,
en mayor o menor medida hicieron intervenir
criterios estéticos, consiguiendo como resultado
manifestaciones de naturaleza artistica.

El catdlogo de puentes histéricos de J.A. Fer-
nandez Ordoiiez?, el mds completo inventario
levantado hasta la fecha, recogia la existencia
de alrededor de medio centenar de puentes
construidos en este periodo (siglo XIX y pri-
mer tercio del XX) en la provincia de Granada.
Aun habiendo transcurrido casi cuarenta afos
desde la redaccion de este documento, esta cifra
puede darse por valida, a pesar de haberse pro-
ducido algunas pérdidas en este tiempo. Tipolod-
gicamente nos encontramos con una presencia
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mayoritaria de puentes de bdvedas rebajadas
(32 puentes sobre 52 localizados, el 65% del
total), a los que hay que sumar 15 de bévedas
de medio punto (29%). Esta relacién (en la que
no se incluyen pontones ni obras de paso espe-
ciales) se completa con tres puentes singulares,
constituidos por bévedas de gran desarrollo.

En este conjunto estdn por tanto representa-
das todos los tipos de puentes de fabrica uti-
lizados por los ingenieros espafioles desde
gue su construccidn se sustentd sobre bases
racionales®. Partiendo de los modelos de ins-
piracion francesa del tipo Perronet, se fue evo-
lucionando hacia creaciones tanto de bévedas
rebajadas como semicirculares. Llegaron incluso
finalmente a voltearse ejemplares de grandes
bovedas parabdlicas, concebidas segun los para-
metros de Paul Sejourné, el ultimo innovador de
los puentes de fabrica.

En lo que refiere a su configuracion, los puentes
estudiados siguieron la evolucion general que
experimentaron este tipo de obras publicas a
nivel nacional. Sin embargo, en lo relativo a los
materiales que se emplearon en su construccion
si que se pusieron de manifiesto rasgos especi-
ficos que conformaron su personalidad. De este
modo, en los puentes granadinos es caracteristica
la combinacién de ladrillo y piedra como recurso
ornamental, si bien esta cualidad tiene justifi-
cacion técnica (aprovechamiento éptimo de los
materiales). Aunque también existen excepcio-
nales ejemplares de puentes integramente rea-
lizados con silleria y del mismo modo hay una
presencia significativa, sobre todo a partir del
siglo XX, de bévedas de hormigdn en masa.

Se da la afortunada circunstancia, ademas, de
gue casi todas estas obras han llegado hasta
nuestros dias. Constituyen de esta forma un
conjunto patrimonial que, pese a su relevancia,
esta mayormente huérfano de reconocimiento.
Contribuir a su justa valoraciéon constituye otra
de las metas del articulo.

Y como principales instrumentos metodoldgi-
cos utilizados para su realizacidon se ha contado
tanto con el reconocimiento in situ de los pro-
pios puentes como con el andlisis de la docu-
mentacidn técnica relativa a su construccién
conservada en diferentes archivos. También ha
sido muy valiosa para el estudio la consulta de
la prensa de la época (tanto técnica como de
caracter general), asi como la recuperacion de
otras fuentes primarias como testimonios figu-
rativos y fotografias.

2. REALIZACIONES PIONERAS.LAIMPRONTA
DE PERRONET

El periodo de los puentes modernos comenzo en
Granada durante la ocupacién napolednica de la
ciudad (1810-1812). El general Sebastiani, maxima
autoridad de las fuerzas francesas, impulsé un pro-
grama de reformas urbanas, entre las cuales desta-
caba la reordenacién de la ribera del rio Genil*. La
iniciativa incluia la construccién de un puente, que
fue proyectado por Rafael Bauza®. Este aventajado
ingeniero espafiol, encuadrado por entonces en la
Administracion josefina, conocia de primera mano
la nueva forma de construir puentes desarrollada
al otro lado de los Pirineos. En Granada tendria la
oportunidad de llevarla a la practica, volteando

Fig. 1. Rafael Garzon Rodriguez. Puente sobre el Genil.
Fotografia. 1885. Archivo de Rafael Garzon Cubero.
Granada. Espaiia. Copyright Archivo Garzon Cubero.
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un elegante arco de silleria muy rebajado de 15
m de luz, con evidentes préstamos formales de
las realizaciones de Perronet (Figura 1).

En la misma linea, si bien resuelto con mucho
menor acierto, se insertaria otro puente cer-
cano a la ciudad de Granada, construido tam-
bién antes de 1855 y asimismo para cruzar el
rio Genil. Se trata del Puente de los Vados en la
carretera de Granada a Malaga. Segun el inge-
niero Francisco Abellan (que en 1942 redacté
un proyecto de acondicionamiento de la carre-
tera en este lugar) se trata de una obra romana,
reconstruida en el siglo XVII¢. Aunque por ana-
lisis tipoldgico se estima que el puente actual
tuvo que volver a ser reconstruido mas tarde, a
principios del XIX. Esta formado por tres arcos
rebajados, uno central de 15 m de luz (de clara
adscripcién a los modelos perronetianos) y dos
laterales de 7 m cada uno. La fabrica es de fac-
tura tosca y hay discordancia entre sus pilas (una
de ellas carece deliberadamente de tajamar),
lo cual confirma su materializacidn en diversas
épocas. En cualquier caso, esta en uso al menos
desde 1851, cuando se establecio oficialmente
el pontazgo en este punto de la carretera’.

3. LA FORMACION DE LOS ARQUETIPOS

En las décadas que siguieron a la guerra de Inde-
pendencia no se pudieron hacer demasiados pro-
gresos en la construccién de puentes. Abrumada
por los gastos de la guerra carlista, la Adminis-
tracién no estaba en disposicidn de financiar las
costosas infraestructuras. La situacién empezd a
cambiar a partir de 1845, primero de una etapa
de veinte afios en la que se modernizé y amplid
profundamente la red de carreteras®.

Dividido ya el territorio nacional en provincias, en
la de Granada se avanzé sustancialmente durante
esta etapa en el despliegue de dos de sus mas
importantes ejes viarios, la carretera de Murcia y
la de Motril. Ambas incorporaron en sus trazados
notables puentes de fabrica, los cuales, ademas
de por su envergadura, tendrian una particular
trascendencia como primeras manifestaciones de
una formula estética que devendria arquetipica.

Los trabajos de construccién de la carretera
de Motril, que habian comenzado en 1839, se
intensificaron en la década de los cincuenta.
Hacia 1852 el ingeniero de caminos Nicolds
Contreras completé el proyecto de sus cuatro
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Fig. 2. Anénimo. Puente de Durcal en la carretera de 2.° orden de Granada a Motril. Acuarela. 1867.
Archivo General del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. Madrid. Espaijia.
Copyright Archivo General del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.
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PUBNAEE DA RABLAME
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Fig. 3. Anénimo. Puente de Tablate en la carretera de 2.° or-
den de Granada a Motril. Acuarela. 1867. Archivo General
del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.
Madprid. Espaiia. Copyright Archivo General del Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

grandes puentes: el del rio Durcal, el de Tablate,
el del rio Guadalfeo y el del barranco de Izbor.
Los tres primeros serian construidos conforme
a este su disefio. Para el de Izbor®, donde lo que
realmente se proyectaba era el recrecido de un
puente existente, las cosas marcharian no obs-
tante por otros derroteros.

Caracterizan genéricamente a estos puentes del
ingeniero Contreras el equilibrio en la configura-
cion y la utilizacidn exclusiva del arco de medio
punto. Para el amplio y profundo valle del rio
Durcal optd por un viaducto formado por siete
arcos de ocho metros de luz, dispuestos con evi-
dente simetria central. Con una longitud total
de 104 metros, el puente presenta una clara
horizontalidad, que es airosamente compen-
sada con sus esbeltas pilas (Figura 2).

En cambio, en Tablate se volted una béveda cir-
cular de gran empaque de 17 metros de diame-
tro. Su espectacular entorno natural (la rasante
del puente se encuentra a 40 m de altura sobre
el fondo del barranco) y la existencia de otro

arcaico puente medieval contribuyeron a for-
jarle cierto halo romantico, conscientemente
resaltado en los grabados de la época.

Aunque lo verdaderamente relevante en cuanto
a su concepcion estética es su singular organi-
zacion dicromatica roja y blanca, resultante de
la constitucién mixta de su fabrica. Los elemen-
tos de silleria (rosca del arco, zdcalos, impostas,
banquetas y coronacion de pretiles) combinan
con los paramentos de ladrillo, dando lugar a un
afortunado efecto estético, el cual sin embargo
seguramente no fue buscado por su creador de
forma intencionada (Figura 3).

Prueba de ello es que Contreras no recurrié a la
misma férmula para la que iba a ser pieza sefera
del itinerario, el puente sobre el rio Guadalfeo™.
El caudaloso régimen de avenidas del rio impuso
la construccién de una obra de gran enverga-
dura, articulada a partir de cinco arcos de medio
punto de 19 metros de luz. Su organizacion simé-
trica y las proporciones equilibradas de pilas y
timpanos le confieren una prestancia excepcio-
nal, incrementada por el empleo generalizado de

OBRAS PUBLICAS DE ESPANA

Fig. 4. Juan Martinez Sanchez. Puente sobre el rio
Guadalfeo en la carretera de 2° orden de Granada a Motril.
Fotografia. 1867. Ecole Nationale des Ponts et Chausées.
Paris. Francia. Copyright Ecole Nationale

des Ponts et Chausées.
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PUBNeE DR I4B0R

Fig. 5. Puente sobre el barranco de Izbor en la carretera de 2.

silleria de gran calidad, utilizada tanto en la rosca
de los arcos como en los elementos de remate
(tajamares y sombreretes, impostas, boquillas).
Unicamente en los muros de enjuta fue susti-
tuida por mamposteria concertada (Figura 4).

Completaria esta nédmina de notables puentes el
del barranco de Izbor, que finalmente fue cons-
truido segun el proyecto redactado en 1861 por
el también ingeniero de caminos Juan de la Cruz
Fuentes®’.

Compartia esta obra con las anteriores su voca-
cién monumental, expresada inequivocamente
en el recurso a la silleria como material basico
(combinada con sillarejo en los paramentos). La
renuncia a la expresividad mediante el color no
era la Unica diferencia que presentaba con los
puentes precedentes. En el de Izbor destaca el
abandono de la simetria central como argumento
organizativo. El puente consta de un gran arco

A m o
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?orden de Granada a Motril. Fotografia. 2023. Fotografia: Autores.

de medio punto de 23 metros de didametro, que
arranca de la misma roca en la ladera de la mar-
genizquierda, pero que en la de derecha tiene un
tramo de aproximacién formado por tres arcos
menores de 7 metros de luz cada uno (Figura 5).

Estos cuatro primeros puentes de la carretera de
Granada a Motril constituyeron un conjunto muy
significativo dentro de la ingenieria espanola de
la época. Su singularidad fue reconocida con
su inclusion en los albumes presentados por la
Administracion espafiola a la exposicidn univer-
sal de Paris de 1867*. El trabajo de inmortalizar
las mas representativas obras publicas espafio-
las se encargd a Jean Laurent y José Martinez
Sanchez. A este uUltimo les fueron asignados los
puentes de la carretera de Motril, cuya existen-
cia reflejo en tres magnificas instantaneas®:.

Estos testimonios fotograficos se volvieron a
utilizar en otra exposicidon universal posterior,
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la de 1878. Aunque en esta ocasién fueron com-
plementadas con unas acuarelas de los puentes
de Granada, realizadas a partir de los alzados
incluidos en sus respectivos proyectos. Se trata
de unas representaciones insélitas, que dan
idea de la representatividad que tuvieron en su
momento estas obras (Figuras 2, 3y 5).

Paralelamente, en otro eje viario de la provincia
de Granada, la carretera de Murcia, se constru-
yeron otros puentes que, si bien no alcanzaron
la misma celebridad, tuvieron no obstante una
trascendencia equiparable, al constituirse como
referentes de los arcos rebajados.

Los trabajos de construccion de la via de cone-
xion de Granada con el Levante comenzaron en
la década de 1850. Sin embargo, su ejecucion se
dilatd muchisimo, no terminandose completa-
mente hasta el siglo XX**. En 1858, el ayudante
de obras publicas Francisco Gutiérrez redactd
el proyecto de la seccién comprendida entre las

— ||
ARSI 7 h

©
Crealox e /!;

Seeclon varkical- trasvers al

ciudades de Guadix y Baza®, parte que efecti-
vamente si quedaria terminada antes de 1870.

Este proyecto incluia los puentes sobre los rios de
Guadix y de Gor, que quedaron resueltos ambos
con bévedas muy rebajadas. El de Guadix seria
objeto de un proyecto reformado posterior, con-
feccionado por el ingeniero de caminos José Rius
en 1865. No obstante, las modificaciones se cife-
ron a los estribos y terraplenes de aproximacion,
que fueron construidos finalmente, tanto en este
puente como en el de Gor, segun las lineas gene-
rales trazadas por Francisco Gutiérrez: tres arcos
escarzanos de 10 m de luz en Guadix y un arco
aislado de 14 m de luz en Gor (Figura 6).

De nuevo aqui se puso en practica originalmente
la férmula estética bicolor rojo-blanco, conseguida
a partir de la rosca de la boveda de silleria que
resalta sobre el ladrillo de enjutas y paramentos.
En Guadix encontrd una de sus mas perfectas
materializaciones desde el punto de vista formal®®.

Fig.6. Francisco Gutiérrez. Alzado de los puentes sobre los rios de Guadix y Gor, en la carretera de Granada a Murcia.
Planos del proyecto técnico. 1855. Archivo General de la Administracion. Alcala de Henares. Esparia.

Copyright Archivo General de la Administracion.
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Fig. 7. Puente sobre el rio Frailes. Carretera de 2.° orden
de Granada a Alcaudete. Fotografia: Autores.

Habiendo llegado hasta nuestros dias en buen
estado, tanto los puentes de la carretera de
Motril como los de la de Murcia, estas obras
constituyen representaciones sefaladas de la
ingenieria civil espafiola decimondnica e imagen
candnica de los puentes de fabrica andaluces de
este periodo.

4. PROLIFERACION Y DIVERSIDAD

En el ultimo tercio del Ochocientos los ingenie-
ros continuaron utilizando las formas estruc-
turales bdasicas desarrolladas en la primera
mitad de la centuria. La relativa estabilidad del
ultimo tercio de siglo facilitd la intensificacion
del despliegue de la red de carreteras, multipli-
candose el nimero de puentes construidos en
este periodo. Y aunque se hicieron presentes los
de hierro, los de fabrica continuaron siendo los
gue en mayor numero se materializaron.

Indistintamente, en funcién de los imperativos
del emplazamiento (rasante de la carretera,
seccion de desagiie, disponibilidad de terreno
competente para fundar pilas y estribos), se
aplicaron las diversas opciones desarrolladas
previamente (arcos de medio punto o rebaja-
dos, aislados o en serie).

Debido a su reducido coste, la béveda de ladrillo
se erigid como solucidén practicamente universal
para puentes de luces reducidas y sobre todo
para pontonesy alcantarillas. Pero en cuantoala
estética, si bien la formula dicromética continud
teniendo amplio predicamento, se aprecia cierta
tendencia a uniformizar el colorido del puente.

Donde se pretendia imbuir mayor sobriedad y
elegancia a la obra se recurrid, sin escatimar
gastos, a la silleria. Tal fue el caso del puente
sobre el rio Frailes junto a la localidad de Pinos
Puente, construido en la carretera de Granada
a Alcaudete. Similar disposicion se adopté tam-
bién para el del rio Alhama, en la de Armilla a
Alhama. Se trata de sendos arcos rebajados de
15 m de luz, construidos integramente —incluso
elintradds de la béveda— consilleria (Figura 7).

También fue habitual en estos afos el recurso
a la mamposteria, habitualmente concertada,
para resolver las enjutas. Un puente representa-
tivo de esta modalidad fue el del rio Verde cerca
de Almufiécar (carretera de Malaga a Almeria),
formado por dos arcos de medio punto de 10
metros de luz. Como tampoco seria infrecuente
la férmula puesta en practica en el puente del
rio de Baul, en la carretera de Granada a Mur-
cia; donde el espacio dejado entre la béveda de
medio punto de ladrillo (con boquilla de silleria)
y el alfiz fue rellenado con sillarejo.

Sin duda el puente mas representativo de este
periodo en Granada fue el del rio Guadalfeo en
Orgiva. Se trata una obra de presencia impo-
nente, debido a sus grandes dimensionesy a la
magnifica factura de su fabrica de silleria. Sin
embargo, su apariencia distintiva no fue con-
cebida intencionadamente. Por el contrario, fue
desarrollada en etapas diferentes, experimen-
tando su configuracion importantes transforma-
ciones en cada una de ellas.

Un primer puente de siete arcos fue construido
en este emplazamiento en 1851, pero el peculiar
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Fig. 8. Puente de Orgiva sobre el Guadalfeo. Carretera de
2.° orden de Tablate a Albuiiol. Fotografia: Autores.

régimen del rio Guadalfeo, con su excepcional
volumen de arrastres, lo dejé practicamente
inutilizado veinte afos después. Los 16 m de
altura de rasante que tenia originalmente fue-
ron reducidos a nueve por los aterramientos.

Corriendo riesgo de quedar destruido por una
riada, en 1874 se planted su remodelacién.
El ingeniero José Torres y Capurién redacto el
oportuno proyecto técnico, en el que se contem-
plaba desmontar las bévedas desde sus arran-
ques y elevar 4,50 m las pilas y estribos. Arcos,
timpanos y pretiles habrian de reconstruirse
después respetando la forma que tenian origi-
nalmentey con la intencidn expresa de reutilizar
los materiales®’.

Sin embargo, esta idea no seria del todo viable,
por lo que en 1883 se redactd un nuevo pro-
yecto de reforma por parte del ingeniero Nicolas
Orbe. Este se ocuparia también de su materia-
lizacion, la cual se dilataria casi una década por
diversos problemas (entre ellos sendas creci-
das extraordinarias del rio que tuvieron lugar
en 1887 y 1888)*.

El puente quedd asi con la configuracién que
puede observarse en la actualidad: siete arcos
de medio punto de 13 metros de luz, sobre pilas
esbeltas que dan una altura de rasante de 20 m

sobre el lecho del rio. Como concesion decora-
tiva, se utilizé silleria de color claro en boquillas
y aristones que contrasta con la rosdcea mam-
posteria de los paramentos (Figura 8).

5. CREATIVIDAD TARDIA

Tras la irrupcion del hormigdn armado, en la
primera década del siglo XX, los puentes de
fabrica dejaron subitamente de ser competiti-
VOs y en pocos aios dejaron de construirse. Sin
embargo, los escasos ejemplares levantados en
este periodo final resultaron ser obras de gran
relevancia, tanto por el desarrollo de nuevas
configuraciones como por la introduccion de
imaginativas soluciones estéticas.

Asimismo tuvo su trascendencia la incorporacion
de varios puentes de ferrocarril, hasta enton-
ces patrimonio casi exclusivo de la construccion
metalica. La linea de Granada a Moreda, abierta
al servicio en 1904, incluia tres grandes obras de
fabrica sobre el rio Cubillas. En todos los casos
se utilizé la misma configuracién: un puente
formado por tres bévedas de 12 m de luz, con
una imagen homogénea proporcionada por sus
paramentos y rosca de silleria. Hoy siguen en
uso, si bien alterados por anadidos discordantes
y refuerzos estructurales improvisados.

Fig. 9. Puente sobre el rio Torrente. Carretera de 2.° orden
de Granada a Motril. Fotografia: Autores.
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Entre los puentes de carretera merecen una
mencién especial los del rio Torrente y Barranco
del Pleito. Separados por unos centenares de
metros, fueron construidos en una de las ulti-
mas remodelaciones de la carretera de Granada
a Motril, ya en el siglo XX. Su creador, el inge-
niero de caminos Antonio Rico y Rico, recurrio
en ambos a los arcos escarzanos como féormula
basica para su configuracién. Aunque lo ver-
daderamente destacable de estas obras es su
organizacidon cromatica, en la que las lineas
principales (boquilla de la rosca, impostas, som-
breretes de los tajamares) resaltan sobre unos
paramentos de abigarrado colorido, constitui-
dos por mamposteria heterogénea (Figura 9).

Aunque sin duda la obra mas relevante de este
periodo es el monumental puente sobre el

rio Cacin en la carretera de Armilla a Alhama.
Su arco de silleria de 35m de luz, volteado en
1906, es uno de los de mayores dimensiones
de Espaiia. Su creador, el ingeniero José Perals
adopté una configuracién innovadora: al exis-
tir macizos roca consistente para empotrar los
arranques del arco, pudo disefar estribos mas
livianos, circunstancia que aprovechd para alige-
rar los timpanos mediante arquillos®. Consiguio
asi para el puente una imagen inspirada en las
obras de Paul Sejourné, contemporaneo suyoy
ultimo gran renovador de los puentes de fabrica.
La obra incorpora ademas cuidadosos detalles
ornamentales hechos en piedra, como los modi-
llones bajo la linea de imposta (Figura 10).

La misma configuracion, pero materializada con
hormigdn en masa, fue adoptada en 1931 por

grebl. (Zecala )

Fig. 10. José Perals, alzado del puente sobre el rio Cacin, en la carretera de Armilla a Alhama de Granada. Planos del proyecto
técnico. 1906. Archivo General de la Administracion. Alcala de Henares. Espaiia.

Copyright Archivo General de la Administracion.
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José Méndez Rodriguez-Acosta en el puente del
rio Castril, para la carretera de Torreperogil a
Huéscar. En este caso, la béveda tenia 16,50 m
de luz. Esta obra, concebida sin pretensiones
de artisticidad, seria el Ultimo puente de fabrica
construido en la provincia de Granada®.

6. CONCLUSIONES

Durante el siglo XIX y primer tercio del XX se rea-
lizaron alrededor de medio centenar de puentes
de fabrica en la provincia de Granada. Frente al
disefio empirico de los construidos hasta enton-
ces, los nuevos puentes habian sido ya desa-
rrollados a partir de conocimientos racionales
derivados de las nuevas teorias cientificas del
disefo estructural. En competencia, primero
con los puentes metalicos, después con los de
hormigdn armado, los de fabrica constituyeron
la opcidn mas utilizada por los técnicos respon-
sables de su disefio y construccion, los ingenie-
ros de caminos.

NOTAS

En los ejemplares granadinos se plasmo la diver-
sidad de soluciones constructivas que caracte-
rizd la evolucidn de estos puentes en Espafia a
lo largo del siglo XIX. Son por tanto altamente
representativos de la construccién de estas
infraestructuras durante este periodo.

Por otro lado, por su configuracién artistica
estos puentes gozan de una idiosincrasia parti-
cular, en la que el uso consciente y deliberado
del color constituye su seia de identidad propia.

Conservados mayoritariamente hasta nuestros
dias, constituyen por si mismos y por otras mani-
festaciones asociadas (entre las que destaca la
fotografia) un valioso conjunto patrimonial. A
la relevancia debida a la concrecion de proce-
dimientos de disefio y técnicas constructivas
singulares, estos puentes suman la intensidad
y diversidad de su expresion creativa, sobre la
gue se sustenta su consideracion de obras arqui-
tectonicas y bienes de interés cultural.
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