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tos datos se reunan, las condiciones técuicas v
ccondmicas de las que hayan de ser incluidas. Tan un
territorio tan quebrado como el nuestro, trazados
(que seducen en un mapa, son, en muchos casos de di-
ficil realizacion y, desde luego, no acomodados a los
fines que con ellos desean obtenerse.

Una vez hecha la seleccidn, hay que clasificar las
lineas. segin su importancia en los tres grupos de
interés nacional, regional vy local determinados en el
Estatuto aprobado por Real decreto de 12 de julio
de 1924.

Para la cjecucion del plan deben sciialarse normas,
que garanticen la buena inversion de los fondos del
Iistado v la obtenciin de eficacia maxima, dando
preferencia a las lineas que sirvan la mayor suma de
intereses v evitando cualquier gestion egoista, que
desvie por cauces poco convenientes el regular cur-
so de su desarrollo. No ha de ser buena politica,
aunque de ello se deriven satisfacciones del momen-
to para los gestores de la Administracion ptblica, el
comienzo de muchas obras, sin contar con los recur-
s0s$ precisos, para terminarlas en breve plazo. Cono-
cidos éstos, deben ir aplicindose con intensidad a las
iniciadas, para que vengan rapidamente a beneficiar
los intereses generales.

Asi como antes hemos afirmado, que las aporta-
ciones en obras de mejora de la red actual habran
de obtener rapidamente un beneficio directo sufi-
cientemente remunerador, no sceriamos sinceros. al
hacer igual afirmacion, para las dedicadas a la cons-
truccion de nuevos ferrocarriles. Tisto no obstante,

hecha la prudente depuracion, y segregadas las 1li-
neas que no tengan virtualidad econdémica de con-
junto, debenios ir con decisién a realizar las que lo
tengan, por la consideracion de que los beneficios
indirectos son de tal cuantia, que en muchos casos
no solamente compensan esa pérdida de remunera-
cion directa, sino que dejan saldo importante en el
conjunto de la economia publica.

Iin Memoria que publicd la Asociacion de Inge-
nieros de Caminos, Canales y Puertos, v que lleva
mi firma, siguiendo procedimientos andlogos a los
empleados por distinguidos economistas e ingenieros
extranjeros, para deducir la utilidad en conjunto,
directa ¢ indirecta, de los ferrocarriles, llegué a la
conclusion de que la red construida en Iigpafia has-
ta el afio de 1917 rindid a la economia nacional un
beneficio representado por un 33 por 100 del capital
invertido en su construccion.

Cierto es que siendo, por lo general, peores las zo-
nas que restan por servir, no deben esperarse para
los nuevos, rendimientos de esa cuantia; pero es tan
importante el obtenido hasta ahora que, no obstante
su reduccion, hay margen para mirar con optimis-
mo el acrecentamiento de la red actual.

Si, como vemos, hay razones sobradas para abor-
dar el problema ferroviario en toda su amplitud, lo
mismo para lo que existe como para lo que falta, no
perdamos momento. T,a Naciom lo desea. Y lo desea,
porque tiene sensibilidad hastante, para apreciar, que
de su resolucion depende el progreso de sus bienes
morales v materiales.

Alberto MACHIMBARRENA
Consejero de Obras Pliblicas

[La carretera a

Es antigua la creencia de que ¢l ayuno es ¢l mejor
amigo de las Bellas Letras y, como no es precisa-
mente la opulencia la que reina en los hogares del
personal de Obras ptblicas, no parece mal momento
para ir describiendo la labor que vamos desarrollan-
do en los oscuros rincones provincianos los que a
gala tenemos ¢l ir dando a nuestra patria veneros
que explotar o bellezas que exhibir.

Creo que el Cuerpo nuestro tiene en su modestia
un implacable enemigo; la labor propia no se exhibe
por insignificante, y nuestro trabajo, admirable por
sus frutos, y ain mébs por las dificultades entre las
(que se crea, pasa inadvertido ante el publico, que
solo ve en nosotros los responsables de que no se
pueda circular por las carreteras. Para predicar con
el ejemplo, vov, en unas lineas, a contar la historia
de una carretera que, sin dificultades téenicas (ue
vencer, sin grandes obras que realizar, por la labor
constante de esta Jefatura de Obras ptblicas, va
abriendo nuevos horizontes al fomento de riquezas
ocultas, que se perdian en las fragosidades de la casi
desconocida Sierra Nevada.

Ninguna cordillera espafiola ha sido tan ignorada;
tan solo unos cuantos devotos, con misterios de ini-
ciados; al llegar el estio, tiznaban su cara con corcho
quemado, para preservarse de la accion del sol, car-
gaban sobre sus espaldas unos panes y unas latas de
conserva, v alld se iban a saborear las agrestes belle-

Sierra Nevada

zas del Tajo de los Machos, de la Taguna de Vaca-
res o del Corral del Veleta. ,

Algunos divisaban el rebafio de cabras montesas v
desde los altos picos miraban desarrollarse el esplén-
dido panorama que abarca desde Sierra Morena has-
ta el Atlas, lo misnio el bravio paisaje espaiiol que
las salvajes cordilleras rifefias.

Todos esos picos que con sangre estamos regando
se ven al otro lado del Fstrecho; las ricas vegas de
la costa, las fructiferas sierras en que se explota ¢l
plomo, alla abajo quedan, en ¢l suelo patrio, v el
Listrecho se divisa entre los dos Continentes; pero
este sorprendente panorama, por las rudezas del ac-
ceso, s0lo puede ser apreciado por quien con pocos
aflos v muchos alientos intenta, por el aspero
camino de los Neveros, realizar la penosa ascen-
sion,

No escapd a esta Jefatura de Obras pablicas la
necesidad de abrir a todos el paso a Sierra Nevada
v, por iniciativa del malogrado ingeniero jefe don
Modesto Ispaiia, se incluyd en el plan genceral de
arreteras, de 5 de agosto de 1914, una de Granada
a la de Laujar a Orjiva, por el camino de los Neve-
ros, pasando por el picacho del Veleta.

En julio, agosto y septienmbre de 1915 se hizo, por
la Jefatura en masa, el estudio de la carretera, que
desde el principio no parecid contar con la Superior
benevolencia, v, sdlo en lo politico, con el apoyo del
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duque de San Pedro de Galatino y el de D. Natalio
Rivas.

El Consejo de Obras publicas estimo muy alta la
traza y hubo que demostrar que por los puertos ve
existian obras o provectos y, entre encontrados vaive-
nes, la tenacidad de esta Oficina se vid coronada con
la subasta del trozo primero, que se verifico en 5 de
noviembre de 1919.

incargado del replanteo definitivo, entendi que
procedia un cambio de trazado, y propuse, y s¢ acep-
t, el llevarlo por el valle alto del Genil hasta Pini-
llos v forzar la subida desde este pueblo (fot. 1.%).

Fot. 1.5 “Vista del pueblo de Pinos-Genil (Pinillos) separacion de los trozos
primero y scgundo.

Por Real orden de 20 de octubre de 1920 fué apro-
bada la nueva traza, y por otra, de 11 de enero de
1921, se aceptd la propuesta para el segundo trozo
de esta misma carretera, que se habia subastado en
18 de septiembre de 1920.

I\l afio pasado hice el replanteo previo de los tro-
708 tercero y cuarto, enlazando ya con ¢l proyecto
primitivo, vy (uedd el trazado en la forma que se en-
sefla en el mapa adjunto, subiéndose hasta la cota
de 3 400 m para cruzar la divisoria con un tinel de
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100 m, sin que en tan larga subida por tan quebra-
do terreno se empleen radios menores de 25 m ni
pendientes de mds de 7 centésimas.

Arranca la carretera del Paseo del saldn, la Cas-
tellana Granadina; todo ¢l prim.r trozo se desarro-

Fot, 2.0 Paso de la carreterst y del ferrovirsil de Sierra Nevada por el punto de-

nominado «5F Blanqueos

Na con curvas de 100 m de radio, o mayores, v pen
dientes que no exceden del 3 por 100; lo tracé para
que sobre ¢l pudiera tenderse eimodamente una via,
que va puede verse adosada a lafearretera, para cl
paso del llamado ferrocarril de Sierra Nevada (foto-
grafia 2.%), v no estaban las explanaciones termina-
das cuando va en la segunda alineacion recta,. que
tiene cerca de 1 km, se solicitaban multiples licencias
de construccion.

['ué preciso abriv rapidamente al transito una sec-
cion de la carretera, porque imperiosamente lo soli-
citaba CGranada, vy hoy este camino ain no termina-
do, esta via de turismo, tiene en sus 6 primeros km
una frecuentacion mavor que la mas frecuentada de
mis carreteras.

i el replanteo definitivo del trozo primero cal-
culé, v se aprobd, un formulario de tramos de hor-
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de 8 m de luz (fot. 3.4); en el rio Aguas Blancas, un
puente de 13 m (fot. +.%), v, para salvar el rio Genil,
s¢ provectd v oconstruyd, aun cuando aun le faltan
las accras v la barandilla, un puente con un tramo
recto de 20 m de luz v un paso de 5 m para el servi-
cio de la margen (fot. H.3).

In Ja figura 6.4 pueden verse las seniisecciones de
lus tres obras, siendo las dos Ultimas oblicuas v la
primera curva por las necesidades de la traza,
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Fig, 6.0 Sendsceeciones de los puentes de 8, 13 v 20 mde lua,

I Pinos Genil se inicia va la subida franct, con

i pendientes que no llegan al 7 por 100 v radios de ’
30 m; entre olivares v videdos, se va salvando cl
't' desnivel gue abriera el cauce del Genil en los terre-
i " nos tercintios, que formaron una antiplanicie, con

una altura aproximada de 1200 a 1400 m. Tis ¢l
lugar peligroso de los corrimientos de terreno; en ¢l
Barranco de Canales o Blanquillo (fot. 7.1) se ven
las huellas de colosales hundimientos, (ue dejaron al
descubierto los primitivos terrenos tridsicos.

Lo que en la fotografia se ve con arbolado son los
, restos miocenos, o quizds eocenos, que atn quedan
Fot 5% Puente sobre el rio Genil (sin terminar) de 20 m. de lnz y paso de don, €11 el \'ﬂ”ﬁ" ;\Ml() del (;C”-il; las rocas de la derecha son
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las crestas tridsicas sobre las (ue se reshalaron los
sedimentos terciarios, de los (ue quedan testigos en
ol fondo del barranco en pequefios machones, en los
(ue, solitarios, crecen olivos o vinas.

T'odo mi cuidado no pudo evitar ¢l tener que cru-
zar un paso traidor, que en cl temporal pasado co-
rrio, arruinando una obra v causando graves da-

Fol, 7.5 Vista del barranco de Canales ¥ del rio Genil desde un recoveco del
troza segundo de T carretera, a1 000 m de altitud,

flos (Tot, 8.2) en la explanacion. La proximidad de
rocas tridsicas mas firmes v ocl perfil aguas abajo,
me hacen esperar, con algo de optimismo, que po-
niendo en vez de la obra un tubo de hormigon ar-
mado que resista presiones en todos los sentides v

Fot. 8.8 Corrimiento de tierra oeasionado por el temporal de estn primavera

con una prudente conservacion se llegard a estabili-
zar este paso.

Va desde ¢l adquierce la Sierra Nevada su agreste
v ruda belleza: un recoveco, que dobla sobre los mis-
mos tajos del barranco de Canales, enseia el paisa-
je, desnudo v arido, con la misma severa belleza de
monte que tiene en el llano la austera meseta caste-
llana: a 1 200 m de cota estd la casilla del trozo (fo-
tografia 9.4); desde su puerta se divisa, por la embo-
cadura del Genil, el machon de esta ciudad; a lo
lejos se extiende la vega; las calderas de l0ja, la
Sierra de Alhama y los tajos de Moclin cierran cl
horizonte; la alqueria del Targue, los olivares de
Huétor Santillan v el pico de Orduiia ensefian el ca-

mino de Guadix, v encima, unas alegres casitas, en
ol Purchie, muestran que ya ha habido quien, ade-
lantandose a la obra, pide en la altura que se le dé
el camino para ¢l caserio que labro confiado en la
eficacia de un proyecto.

V 10 es solo allf donde se espera la carreteral mas
lejos, en el barranco de San Juan, un hotel de todo
lujo, una estacion de turismo, un centro de atraceiom
para ¢l forastero v de orgullo para ¢l espatiol, el ho-
tel construido por ¢l dugue de San Pedro, de recio
estilo espatiol, amueblado, acondicionado, util para
todos, solo espera que la prolongacion de Ta carrete-
ra ascgure su vida facilitindole otra comunicacion.

Iin el trazado de los trozos tereero y cuarto, pen-
dientes de la aprobacion Superior, las catas mine-
ras parecen pedir una via para sacar sus productos;
en ¢l barranco de las Viboras, un rineon de vegeta-
cion v oagna esti solicitando casas e veranco, sana-
torios, colonias, sitios en que el sol v ¢l aire pucdan
dar descanso v reerco al sano v fucizas al doliente,
v por todas partes la Sierra reclama La arteria que

Pol, 8.0

Casilla de camineros al final del trozo segundo

ha de servir de base para laexplotacion de su -
(ueza.

Pero todavia algo mas importante imperiosaniente
exige csta viae la Diteecion de Sanidad, tras largo
estudio, ha determinado, como emplazamiento de un
gran Sanatorio nacional para tul;erculosos, la Hoya
de Pedraza, en la cuenca del Monachil y muy pro-
xima al final del trozo cuarto de esta carretera.

No ha vido tarea ficil el elegir ¢l lugar: la altura,
la cuantia del viento, el grado higrométrico, la ac-
ciom del sol v su reflejo sobre la nieve, todo se ha es-
tudiado. Solicitaban la atencion superior el Sanatorio
de la Alfagnara, ya construido; la loma de los Cuar-
tos, junto al Maitena, Diezma y otros puntos que
con igual o parccidas cotas pretendian las ventajas
de 1a proteccion oficial v de la riqueza «ue represeii-
ta ¢l Sanatorio; el final ha sido sefialarlo proximo a
la traza que fijo esta Jefatura para arteria principal
de la Sierra, en la que va todos ven las riquezas que
pueden encontrarse v que movieron a mis compaiie-
tos a solicitar la inclusion de una carretera en el
plan de 1914.

Nada: ni el Sanatorio, ni el hotel del duque de
San Pedro, ni las explotaciones pueden utilizarse sin
la ejecucion de otros dos trozos de carretera, por lo
menos; v por ello, en la informacion pliblica que re-
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cientemente se abrié para fijar los veinte trozos mas
precisos, todas las entidades granadinas, el Ayunta-
miento, la Diputacion, la Sociedad Fconomica, la
Academia de Medicina, v hasta el Arzobispado, han
acudido para solicitar esta obra como una de las
mds necesarias para esta provincia, en la que atn
falta tanto por construir.

Y esta carretera no ha sido labor personal: fué
empefio de todos los que por esta Jefatura henmos pa-
sado; fué trabajo del Cuerpo el iniciar y proseguir
esta via, que maiiana puede dar valor a riquezas
abandonadas v ensefiar al extranjero que atin sabe-
mos acondicionar nuestras bellezas al turismo y re-
solver, con la economia «ue nuestra pobreza impo-
ne, los problemas (ue ofrece una carretera cuyo tra-
zado llega a cotas no 1gualadas por ninguna otra
europea.

Yo creo que nosotros, y los que nos sigan, no des-
mayaremos v que, tarde o temprano, continuard la
callada lucha con lo agreste de la topografia y lo
poco firme del terreno, y sin problemas de lucimien-
to que solucionar, pero con muchas molestias que
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aguantar, y mas dificultades pequefias que resolver,
iremos monte arriba, viendo a nuestro paso desen-
volverse la riqueza, hasta llegar a mirar desde la
cresta, alld en el horizonte, la bravia e inhospitala-
ria regién rifefia; y pensaremos que no por lucro, ya
(ue bien mezquinos son nuestros ingresos, ni por
gloria, pues para la gente no somos sino los respon-
sables, por desidia o algo peor, del mal estado de
las carreteras, sino por idea del deber, aqui como en
toda la Peninsula, tan falta de colonizacién interior,
vamos, sin ldgrimas y sin sangre, abriendo zonas al
cultivo v al comercio, donde dar empleo a las acti-
vidades espafiolas, que hoy huyen de esta patria sin
vias de comunicacién y sin elementos de riqueza.

Acaso recordemos (ue ha sido mas facil’abrir pis-
ta en el Gurugh que coronar Sierra Nevada, y ante
nuestro trabajo, ni premiado ni agradecido; ante las
dificultades con que luchamos para nuestra labor,
que debia de ser por todos bendita, s6lo podremos
sentir esa austera satisfaccién personal que yo siento
cada vez que abro al transito una seccién més de la
carretera de Sierra Nevada.

juan José SANTA CRUZ
Ingeniero de Caminos

DE ENSENANZA

I.La Escuela

I,a creacion de una liscuela Politéenica, con el ca-
racter de Preparatoria, en el estudio de las carreras
de Ingenieros y Arquitectos, ofrece, si el problema
se examina desde un punto de vista puramente teo-
rico, ventajas, al parecer tan seductoras y evidentes,
que justifican la persistencia en caer en la tentacion
de fundarla; pero, al contrastar la teoria con la pric-
tica realizacion de la idea, se tropieza con tales in-
convenientes y peligros, que explican el fracaso de
las multiples tentativas hechas en Tispafia en tal
centido.

Parece que nuevamente renace en la mente de los
gobernantes el deseo de fundar otra Politécnica, pro-
posito (ue llega a conocimiento nuestro por distintos
conductos; y comoel intento opinamos que seria per-
turbador, vamos a discutir el tema, limitindonos
en este primer articulo a recordar, en breve resefia,
la historia de las Politécnicas espaiiolas.

Para lograr esto, basta con recopilar lo quc sobre
el particular refiere, en la Resefia histdrica de la Es-
cuela de Caminos, Canales y Puertos, su Secretario
general, Vicente Garcini, publicada, con motivo de
celebrarse ¢l primer aniversario de la creacion del
Cuerpo, en el nimero extraordinario de esta Rivis-
ta, de 12 de junio de 1899, y lo que el actual Secre-
tario, Carlos de Orduifia, viene relatando con tanta
amenidad en sus recientes Memorias de la Escuela
de Caminos.

El primer intento de crear en Espaila una Iiscuela
Politécnica data de 1822, afio en el que se voté una
ley, malograda por los acontecimientos del 23. Mas
tarde, por Real decreto de 1835, se mandaba crear
un llamado Colegio Cientifico, para el estudio de las
materias comunes a las carreras de Ingenieros de
Minas, Caminos y Arquitectos, que dejé de plantear-

Politécnica

se, porque la condiciéon de ser internos los alumnos
requeria un vasto edificio y porque el Gobierno se
encontraba sin recursos a causa de la guerra civil ¥y

Después de estos frustrados intentos, se publico,
en octubre de 1848, un Decreto creando la Escuela
preparatoria de Ingenieros civiles y Arquitectos, de-
creto que el Ministro firmante, Bravo Murillo, jus-
tificaba con argumentos puerilmente expuestos y que
es oportuno recordar.

Se decia asi:

«Basta leer el indice de las materias que forman
los estudios de las referidas Hscuelas—las de Inge-
nieros civiles—para convencerse de que tienen una
base comun; porque en ellas existen clases de un
mismo género. I.a conveniencia aconseja reunir to-
das las ensefianzas que se encuentran en este caso
en un solo Establecimiento, que podrd denominarse
iscuela preparatoria, con mejora de ramos muy im-
portantes del servicio publico.

»Ademas de tan sefialadas ventajas, se conseguira
otra, digna de atencién, bajo el aspecto econdémico:
el coste de las ensefianzas ue se han de reunir en la
citada Fscucla excederd en muy corta cantidad al
que tenian las mismas en la Escuela especial de Ca-
minos; pero debe tenerse presente que el importe de
las matriculas, aun contando sélo con una mediana
concurrencia, reducird proximamente en una tercera
parte el coste del nuevo Establecimiento; que se pro-
vee a la Escuela de Minas de clases preparatorias, de
que carece, y que hubiera sido indispensable plan-
tear, para completar la instruccién de los alumnos;
todo lo cual viene a producir una economia no des-
atendible en el Presupuesto general del Estado, con
notable mejora de las Escuelas de aplicacién.»

En el Reglamento de esta Escuela preparatoria se

dividian las ensefianzas en dos afios y se determina-
ba la extensién que debia darse a cada una de ellas,




