LA VARIANTE DE ELL MOLAR

EN LA CARRETERA GENERAL
DE MADRID A IRUN (SIGLO XIX)'

Almudena Fontanals Pérez de Villamil?

Introduccién:

Tradicionalmente, el estudio de los caminos
en la investigacién histdrica se ha movido en un
plano secundario. En la actualidad se multiplican
los esfuerzos, pero en un campo de analisis tan
amplio, podriamos decir que no se ha hecho mas
que empezar. Ciertos datos documentales pro-
porcionaron a los autores de este articulo, un inte-
resante punto de partida para elaborar un breve
-estudio que ahora presentamos. Las conclusiones
de este anélisis pretenden, por otra parte, sensibi-
lizar a los lectores de la importancia de este tipo
de investigaciones que, como en este caso, y a
través de restos histéricos hasta ahora desprecia-
dos, intentan dejar patente la presencia viva de la

historia incluso en tramos de antiguos caminos ya
abandonados.

La configuracion de la red de carreteras tanto
estatales como provinciales que tendra lugar du-
rante la segunda mitad del siglo XIX y los prime-
ros afos del siglo XX en la provincia de Madrid,
definir4 basicamente su desarrollo posterior, pues
se ejecutaran gran cantidad de proyectos que
apenas se veran modificados con los afios. Es du-
rante este periodo cuando se construye la que he-
mos convenido en llamar “la variante de El Molar”,
objeto del presente estudio. Habitualmente no es
sencillo reconstruir un tramo de carretera que ha-
biendo sido abandonado tiempo atras, haya podi-
do quedar incluido con el tiempo en una zona su-
jeta a continuas transformaciones, como es el ca-
so de las cercanias de Madrid, debido principal-
mente a la construccidn de autovias. En este caso
ha sucedido lo contrario; desde el momento en
que se concluyé la variante que pasa por la locali-
dad de El Molar, el tramo de carretera abandona-
do, que por otra parte siguié siendo itinerario al-
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ternativo durante un largo periodo de tiempo, no
sufrio alteraciones de importancia, y lo que es
méas importante, no fue utilizado como parte de
ninguna otra carretera construida en la zona. Por
lo tanto, y gracias a distintas fuentes documenta-
les y graficas, hemos podido reconstruir y recono-
cer sobre el terreno el itinerario que antes de 1850
se seguia entre las poblaciones de San Agustin de
Guadalix y Pedrezuela, en el tramo de la provincia
de Madrid de la carretera de primer orden de esta
capital a Iran. Hemos considerado asi convenien-
te analizar, al menos someramente, la situacion
desde los primeros momentos en que se estruc-

turé la moderna red peninsular en tiempos de
Carlos lll.

La carretera de Madrid a Burgos'erirel siglo
XVill y primera mitad del XIX

El espiritu ilustrado y el régimen absolutista
centralizado del siglo XVIII, hicieron que se em-
prendiera la construccion de una red radial de ca-
minos. Los hombres de la liustracion coincidian
en destacar el importante papel que desempefan
las comunicaciones en la economia y el bienestar
de un pais, favoreciendo el desarrollo del comer-
cio, la agricultura y la industria. Por otra parte, la
organizacion centralizada, a la vez que absolutis-
ta, del Estado, exigia una rapida y eficaz red de
comunicaciones gue convergiera en la Corte de
Madrid, y de la que Espania carecia. Célebres son
ya las palabras de Bernardo Ward, recogidas en
su Proyecto Econémico, concluido en 1762 aun-

que fruto del trabajo de las dos décadas anterio-
res.

“Necesita Esparia de seis caminos grandes,
desde Madrid a La Coruna, a Badajoz, a Cadiz, a
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Alicante y a la raya de Francia, asi por la parte de
Bayona, como por la de Perpifian” (3).

Esta necesidad se plasmo en el Real Decreto
de 10 de junio de 1761, “para hacer caminos rec-
tos y sélidos en Espaiia, que faciliten el comercio
de unas provincias a otras, dando principio por
los de Andalucia, Catalunia, Galicia y Valencia”,
que esta considerado como e primer plan general
de carreteras de Espana.

Aunque la construccion del camino de Burgos
no figuraba entre los objetivos prioritarios recogi-
dos en el Real Decreto, sy indudable necesidad
hizo que en 1780 se iniciaran las gestiones para
emprender las obras. Segun se deduce de un ofi-
cio del Intendente Gonzalez de Menchaca, fecha-
do en octubre de 1783, las obras se debieron de
iciar en 1782, pues comenta “los adelantamien-
tos de estas obras tan beneficiosas al publico en
las que se ha trabajado el afo pasado y el co-
rrente con los rendimientos del primer arbitrio im-
puesto en los pueblos del Obispado de Osma"(4).

El informe realizado por el arquitecto Francis-
co Céspedes, Método Que se debe observar en |a
construccion de los puentes, alcantarilias y trozos
de camino que tienen necesidad de hacerse de
nueva planta en la carrera desde Madrid a Bur-
gos, por el Puerto de Somosierra y La Cabrera,
fechado en Burgos el 25 de noviembre de 1788,
permite conocer detalladamente el estado del ca-
mino. Reproducimos literalmente la descripcion

del tramo entre San Agustin de Guadalix y Pedre-
zuela (5).

"Desde dicho puente (de San Agustin de Gua-
dalix) hasta llegar al trozo nuevo hay uno de ocho-
cientas y cincuenta varas, el que aunque no estd
intransitable, es preciso construirle para tomar con
mas suavidad la cuesta titulada de San Agustin
que esta muy pendiente en el cual se edificaran
tres alcantarillas de buen hueso, levantando desde
dicho puente hasta el mencionado trozo f4bricas
de dos pies de altura en proporcional, por lo que
tendré de costo cincuenta Y un mil cuatrocientos
reales de velion.

Dicho trozo nuevo tiene mif ciento setenta va-
ras de largo, el cual esta tan torpe e intransitable
que no puede ir carruaje alguno por €l, y es preci-
S0 macearle hasta deshacer /a mayor parte de Ia
piedra y volverle a echar piedra molida o cascajo
menudo, abrirle las zanjas Yy reponer varios peda-

20s de fabrica que estan arruinados, por lo que
ascendera su valor a cuatro mil setecientog
ochenta reales de velldn,

Sigue desde dicho trozo nuevo por la mengjo.
nada cuesta hasta llegar a el fin del término de
San Agustin y principio del lugar de Pedrezugly,
muy aspero, pedregoso y pendiente, lo que estd
comenzado a desmontar por algunas partes y
costara su conclusion doce mil cuatrocientos cya-
renta y dos reales de velldn,

Sigue el camino de Pedrezuela con un trozo de
mil seiscientas treinta y ocho varas, en el cual se
harén tres alcantariflas en sus profundidades, g/
Que tendra de costo veinte y nueve mil cuatrocien-
tos ochenta y cuatro reales de vellon.

Desde este hasta frente del Santo Cristo def
Molar se halla un trozo de mil doscientas ochenta
varas en el cual se construiran tres alcantarillas de
buen hueco, el cual tendra de costo setenta y

nueve mil cuatrocientos noventa y ocho reales de
vellon.,

Desde el frente de dicho Santo Cristo del Mo-
lar sigue con trescientas cincuenta y una varas de
camino torpe, por muchos atrancaderos y perio-
nes descubiertos, ¥ grandes baches en su entrada
y salida, en el cual se construiran dos alcantarillas
y tendra de costo trece mil seiscientos noventa y
nueve reales de velldn.

Sigue otro en dicho término de Pedrezuela de
mil setecientas cincuenta Y cinco varas hasta en-
frente de la ermita de Santa Ana que es del men-
cionado lugar, muy firme y transitable, solo tiene
algunos altos de corta consideracion”,

El camino entre San Agustin de Guadalix y Pe-
drezuela tenia en el siglo XVIIl un trazado muy di-
ferente al de Ia carretera actual. Tras atravesar ¢l
rio Guadalix Por un puente que con frecuencia se
encontraba en mal estado, el camino ascendia en
direccién norte por la llamada cuesta de San
Agustin o de Valdeolivas, con una fuerte pendien-
te, hasta la Atalaya de El Molar. Desde poco antes
de este punto el camino realizaba un quiebro y to-
maba direccidn nordeste hasta la Venta del Molar,
citada en la mayoria de los mapas y guias de ca-
minos del siglo XVIll y primera mitad del siglo XIX,
Yy que debia de estar situada a unos 500 m al oes-
te de la poblacion. A partir de la venta, el camino
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segufa en recto y hacia el norte hasta la ermita de
santa Ana, dejando al oeste Pedrezuela.

A pesar de las obras llevadas a cabo en las Ul-
timas dos décadas del siglo XVIlI, no debia de ser
facil transitar por el camino de Burgos. Agustin de
Betancourt, en la Noticia del estado actual de los
caminos y canales de Espafia, causas de sus
atrasos y defectos, y medios de remediarlos en
adelante (6), de 1803, critica duramente esta ca-
rretera:

“estd hecha con tan poca inteligencia y mala
fe como las demas: la reparable mania de aparen-
tar que se hacian muchas leguas de camino gas-
tando poco, era el objeto; pero se puede demos-
trar examinando las obras que no consiguieron ni
uno ni otro. Las cuestas han quedado sumamente
pendientes, en términos que es necesario atar las
ruedas de los carruajes para bajarlas; y en una ca-
rretera general, ninguna cuesta que obligue atar
las ruedas se puede dar por bien hecha: las re-
vueltas son violentas y mal entendidas, el bomba-
do mal sentado e incomodo, y muchos trozos se
dieron por concluidos dejando el terreno natural
sin firme, creyendo que no lo necesitaba.”

Los relatos de los viajeros resultan muy ilustra-
tivos para conocer el verdadero estado de los ca-
minos. Richard Ford confirma las criticas de Be-
tancourt respecto a la carretera de Burgos: (7)

“La ruta es muy fatigosa, ya que la carretera
estd sin reparar y las ciudades son miserable {...)
feliz el hombre que puede dormir durante el viaje,
si lo permiten los baches quebrantahuesos.”

Pero las opiniones no fueron siempre tan des-
favorables, muestra de ello es la siguiente cita ex-
tractada de un documento elaborado en el afio
1820 por la Comisién Especial que el gobierno
mandd crear para la ejecucion de un Plan General
de Comunicaciones:

Memoria de la Comisién de Caminos y
'Qaﬁales sobre las comunicaciones generales .
.de la peninsula ’ ) )

“Desde esta Corte a Irun por Somosierra hay
83 leguas: se puede dar esta carretera como ente-
ramente concluida; pues algunos pequerios trozos
que faltaban se estan construyendo, y estardn
acabados a fin de este afio. Esta carretera es in-
dudablemente la mas hermosa del reino actual-

mente; particularmente los trozos nuevos que se
han hecho en los ultimos afios manifiestan el pro-
greso de los mayores conocimientos y experiencia
que se va adquiriendo en este género de cons-
trucciones en la nacion (...) Se comprende tam-
bién en la clase de carreteras generales” (8)

La Descripcion del estado actual de la carrete-
ra. Trozo 1°, desde Madrid hasta Buitrago, realiza-
do por Joaquin de Guzman y firmado el 1 de
agosto de 1841 (9), permite conocer exactamente

cual era la situacidon del tramo entre San Agustin
de Guadalix y Venturada:

"Desde San Agustin a la Venta del Molar 1 le-
gua y 4,251 pies lineales de camino se halla cons-
truido sobre desmontes, terraplenes, mamposteri-
as y cuestas pendientes: el firme tiene 26 y 28
pies de latitud, la mayor parte en buen estado, so-
lo desde el Puente del Ave Maria 530 varas hasta
el de Guadalix que tiene el firme medio consumido
y se manifiestan bastantes baches, e igualmente a
la ultima vuelta de la Atalaya 500 varas, y en la lla-
mada de la Venta otro trozo de 760 varas que tie-
ne completamente consumido el firme y se forman
muchos baches y barro: las tres Ultimas pendien-
tes graduadas y demostradas en el itinerario en la
legua 7° articulo 1° y la primera de bajada que se
menciona en la legua 87 articulo 1° ofrecen gran-
des ventajas en variar su direccion por la derecha
a salir al Olivar, de manera que evita toda la baja-
da, y se modifica sobre manera la subida.

Desde la Venta de EI Molar al Parador de Ven-
turada 1 legua y 9,530 pies lineales de camino: es-
te trozo la primera tercera parte disfruta de terreno
llano y las dos ultimas de terreno quebrado y

cuestas pendientes, y generalmente tiene consu-
mido el firme.”

Y en el resumen de los trozos que necesitan
urgente reparacion, dice:

“Desde el principio de la Cuesta hasta la Venta
de El Molar de 760 varas lineales: este trozo se ha-
lla construido todo el firme, y en el tiempo hume-
do lleno de baches y atolladeros: la piedra para su

reparacion se sacara de las canteras calizas de la
Atalaya.”

Por tanto son dos los puntos en que el camino
estaba en peores condiciones, cerca de la Atalaya
y junto a la Venta de El Molar; en ambos, el cami-
no estaba descarnado por lo que se formaban ba-
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Figura 1. Plano en el que se
recoge la informacion de la
Memoria de Obras Publicas

de 1856 en el sector noreste

de Madrid. El unico tramo en
construccioén entre las
carroteras de primer orden
on asta zona, es la variante
de El Molar.
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ches y lodazales; era también necesario desviar el
camino para suavizar algunos desniveles. El do-
cumento es interesante como testimonio de la ne-
cesidad de mejorar no sélo el firme del camino si-
no también su propio trazado, mostrando una
preocupacién que debid de culminar unos afios
mas tarde con la construccion de la variante que
evitaba la cuesta de Valdeolivas y pasaba por El
Molar.

‘La construccion de la variante de El Molar en’
la segunda mitad del siglo XIX '

En el afio 1851 se crea el Ministerio de Fo-
mento, y al afo siguiente se decide su divisién en
diferentes direcciones: Agricultura, Industria, Co-
mercio y Obras Publicas. Ese mismo afio y siendo
titular de la direccion Fermin Arteta, se publica
una ley gue clasifica las carreteras en: generales,
transversales, provinciales y locales, dandose de
esta forma oficialidad a un lenguaje comun desde
mediados del siglo anterior.

La fuente fundamental para el analisis de la
red de carreteras estatales la constituyen las Me-
morias y Estadisticas de Obras Publicas, que el
Ministerio publicd a través de su Direccion Gene-
ral desde 1856 hasta 1924. En la primera de ellas,
correspondiente al ano 1856 y dirigida por Cipria-
no Segundo de Montesino, la carretera de Madrid
a Irin esta finalizada, al menos en el tramo que
corresponde a nuestra Comunidad, con un total
de 17 leguas (94,72 km). El trazado coincide con
el actual, excepto en el recorrido entre San Agus-
tin de Guadalix y Pedrezuela (72 y 82 leguas): la
variante de El Molar (10) se esta construyendo en
esas fechas por administracion, y con una consig-
nacion de 300.000 reales de vellon (Figura 1).

En 1857 la Ley Moyano establece nuevos cri-
terios para la clasificacién de las carreteras: vias
de servicio publico, a su vez divididas en carrete-
ras de 1°, 2°y 3&f orden, y las vias de servicio par-
ticular. En la Memoria correspondiente a los afos
1857-59, en la carretera de primer orden de Ma-

dnd a Iran, se sigue construyendo (11) la citada
variante:

“En la provincia de Madrid, para evitar la Cues-
la de Valdeolivas, se halla en construccion una
modificacion entre el rio Guadalix y la ermita de
Santa Ana, pasando la nueva linea por El Molar y
verificdndose interinamente el transito por la ca-
Iretera antigua”.

Vemos que en esta Memoria, la carretera apa-
rece con una longitud en la provincia de Madrid
de 96,27 km construidos y 8,85 km en construc-
cién que pertenecen a la referida variante. La cifra
es algo superior a la aparecida en la Memoria de
1856, que en relacion con esto sefiala:

“Esos kildmetros indican sdlo los trozos de ca-
da linea que son cuenta del Gobierno, por consi-
guiente, los numeros no siempre representan las
verdaderas longitudes entre los puntos extremos
de las carreteras a que se refieren, puesto que en
algunas de ellas no toda su extension corre a car-
go del Estado. Ademas, cuando hay modificacio-
nes de antiguas lineas en construccion o en pro-
yecto, su longitud se ha agregado a la linea termi-
nada por la que se verifica el transito”

Para finalizar la variante en ese momento se
necesitaban 681.626 reales de velldon, aunque el
presupuesto que se habia fijado en la subasta ce-
lebrada durante el ano 1858, era de 680.086 rea-
les, adjudicandose al contratista D. Francisco Val-
verde en 678.000 reales de velldn.

En septiembre de 1858 se aprueba un proyec-
to de reforma elaborado por el ingeniero Joaquin
Gil, que segun datos de esta Memoria, comienza
a ejecutarse durante el primer semestre de 1859.
A continuacion exponemos los datos mas sobre-

salientes que la Memoria descriptiva contiene
(12):

“La carretera de Madrid a Irun se comenzd a
mediados del siglo XVIll, y desde el principio ado-
lecio de muchos errores en su construccion, que
se han tratado de subsanar a lo largo de los arios
por los distintos ingenieros que la han tenido a su
cargo. Y entre ellas, una de las que se cree mas
necesaria es la que se refiere a la subida desde el
rio Guadalix hasta los altos de El Molar, para asi
evitar el paso mas alto de la divisoria (13) (Figura
2). Las pendientes en este trozo llegan hasta el
13%, siendo perjudicial para el paso de carruajes,
asi como lo que supone en gasto de conserva-
cion, que viene a ser altisimo”.

Reconocida asi la necesidad de la obra, se or-
denod en el ano 1854 la formacion de un plan para
proyectar una variacién en este tramo de la carre-
tera. Estando enfermo el ingeniero que estaba a
cargo de esta carretera, se encargé a uno de la
zona la realizacion del trabajo de campo, ayudan-
dose Unicamente de un sobrestante. Este, poste-
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Figura 2. Senalizacién del
vértice geodésico en la cota
de 880 m, en la zona
conocida como la Atalaya de
El Molar, punto més alto de
la Cuesta de Valdeolivas.

riormente proporcions los datos recogidos sobre
el terreno al ingeniero Manuel Madrid Davila, para
Que se encargara de realizar el “trabajo de gabi-
nete". El 21 de marzo de presento el proyecto,
aprobandose el 31 de aquel mismo mes. Las
obras se comenzaron el 8 de mayo sin esperar a

que se realizasen las tasaciones de expropiacion
obligatorias.

La precipitacién con que se hicieron los estu-
dios previos, y el que éstos fuesen realizados por
un ingeniero distinto al que se encargaron final-
mente las obras, hicieron que el 12 de abil del si-
guiente afo, el ingeniero Madrid Davila, tuviese la
necesidad de enviar a la superioridad un presu-
puesto adicional de 111.522,48 reales para finali-

zar la explanacion del terreno. Se aprobd el 14 de
mayo.

Por entonces se hizo cargo de los trabajos el
ingeniero Eusebio Page, que no creyo necesario
el presupuesto adicional solicitado para finalizar
las obras de movimiento de tierras, pero si en
cambio presenté un nuevo presupuesto (esta vez
de 219.893,70 reales) en relacidn con la ejecucion
del firme, las obras de fabrica y las accesorias. Se
aprobo dicho presupuesto y se le dio el permiso

para continuar los trabajos el 23 de septiembre de
1855, :

En 30 de octubre del mismo afio se recibio en
el Distrito la siguiente comunicacién del Sr. Dirgg.
tor General de Obras Publicas:

“Examinado el nuevo presupuesto de obrag
para la continuacion de las obras de la variacin
de la carretera general de Irin por El Molar, esta
Direccion, de conformidad con el dictamen de I3
Junta Consultiva del ramo, ha dispuesto que por
el Distrito se den las explicaciones necesarias a
los siguientes particuiares: 1° Como es que en ¢
nuevo presupuesto de aumento de obras presu-
puestado por el ingeniero Page, se incluye el de
las reparaciones de los deterioros causados por
los temporales en el uitimo invierno siendo asi que
en el formado anteriormente por el ingeniero Dévi-
la y aprobado por Real Orden de 14 de mayo, no
s6lo se decia que se habian tenido en cuenta
aquellas reparaciones, sino que se anfadia que las
obras de fdbrica a pesar de su mayor suma asr co-
mo las de afirmado, se llevarian a efecto por las
cantidades presupuestadas; 2° Que, puesto que
en el articulo 13 de las condiciones se habla de las
zanjas de coronacion que ahora se proponen, es
necesario que se manifieste si estaban o no inclui-
das en el presupuesto por haberse tenido en
cuenta en los calculos de desmontes y terraplenes
de la explanacion, siendo conveniente que se re-
mita un perfil longitudinal referido a |a linea de ca-
Iretera en la que se sefale el punto de partida y
terminacion de aquella Y comprobando ademsds la
necesidad de las tajeas que se dice son necesa-
rias por esta misma causa, sin perjuicio de estu-
diar el modo de suprimnir las inutiles por poderse
dirigir las aguas a las ya construidas; 3° Conside-
randose al mismo tiempo excesivo el numero de
metros cubicos de piedra que se destinan a la
conservacion, se manifestaran por el Distrito tam-
bién las razones de utilidad Y conveniencia que se
hayan tenido presentes para fijar aquella cantidad,
Puesto que parece no ser suficiente |a que se pre-
supuestd para el afirmado”.

l.as obras continuaron lentamente hasta mayo
de 1856 en que se paralizaron definitivamente
hasta al menos la fecha del documento (1857). £n
el mes de mayo de 1857, el ingeniero autor del
proyecto, quedé encargado, entre otras, de las
obras de la carretera general de Irun. Hizo un pri-
mer reconocimiento de la variante y comunico a la
Direccion la imposibilidad de responder a todas
las cuestiones anteriormente planteadas, puss
para ello hubiese sido necesario conocer a fondo
las razones que ocasionaron las diferencias entre
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ambos ingenieros, sobre todo en lo que se refiere
a los presupuestos adicionales que cada uno de
ellos presentd, pues para eso hubiese necesitado
conocer el estado de las obras durante los afios
1854 y 1855, apreciacién dificil de hacer, pues
durante los afos de paralizacion, las obras sufrie-
ron un gran deterioro (14), teniendo en cuenta
ademas las variaciones de los jornales de los tra-
bajadores y los precios de los materiales. Por lo
tanto se centrd en &l reconocimiento de las obras
y el calculo del presupuesto para la finalizacion de
las mismas. Para ello necesitd levantar de nuevo
el plano de toda la zona, y los perfiles longitudina-
les y transversales, indispensables seguin su opi-
nion, para el estudio que se proponia hacer.

Asi presentd un presupuesto nuevo, que supu-
so un aumento de 635.210,65 reales sobre las
cantidades aprobadas. El aumento del gasto se
debio a los siguientes motivos:

B Deterioros por la paralizacion de los tra-
bajos. “Desde que se paralizaron las obras en el
afio 1855, la intemperie, y sobre todo los crudos
inviernos de la zona, perjudicaron enormemente
las obras, pues ademds de que la defensa de la
explanacion estaba sin terminar, faltaban gran par-
te de las cunetas, zanjas de coronacion, encau-
ces, etc., asi como las obras de fabrica. Los terra-
plenes sufrieron mucho, especialmente en las me-
dias laderas, notandose grandes arroyadas en la
explanacion. Las cunetas y la caja para el firme,
desaparecieron en la mayor parte de la linea, ce-
gandose con las tierras caidas y los sedimentos
que las aguas han ido dejando. Escarpes y taludes
sufrieron la misma suerte, de manera que hay que
hacerlos de nuevo. Ahora se consideran necesa-
rias zanjas de coronacion en muchos puntos, que
se presupuestan como obras nuevas, pues no se
sabe si los constratistas tenian proyectado incluir-
las en la obra original. El muro que estaba en
construccion en el km 4, sufrid un gran destrozo
en el invierno del 56, y ademas de construirlo de
nuevo, hay que continuarlo en una extension de
80 metros mas sobre el proyectado (Figura 3). El
pontdn sobre el arroyo de las Mimbreras al no ha-
berse podido construir oblicuamente como estaba
pensado y tenerse que hacer recto, quedo ex-
puesto al cauce del rio que sin remedio lo destro-
26, cayendo parte de la béveda y agrietando los
dos estribos, pues la obra del encauzamiento del
barranco no se llegé a realizar. Asi mismo necesi-
tan reparaciones las tajeas y alcantarillas del tra-
Mo, pues pastores y transeuntes han roto gran

cantidad de albardillas, pretiles, losas de corona-
cidn, aletas y boquillas de las dovelas, asi como
todas las aristas vivas de la silleria.”

B Alza de precio de los jornales. “Se da por
sentado que es una cuestidn por todos conocida y
que no es necesario explicarla detalladamente.
Ademads la falta de mano de obra para la ejecucion
de las obras publicas, obliga a la aceptacion de
las presentes condiciones, asi como los nuevos
precios de los materiales. Teniendo en cuenta
ademas que el caso de que se trata, repoirta con-
diciones climatoldgicas extremas en invierno, tra-
tandose de un terreno insalubre como pocos.”

B Ocupacion de brazos del Canal de Isabel
Il. “Durante los afos 1854 y 55, las obras del Ca-
nal de Isabel Il estaban paralizadas, por lo que la
afluencia de trabajadores a la zona era mayor de la
habitual y dispuestos a trabajar a cualquier precio,

lo que en este momento no aceptaria ni un peon
menor.”

B Variacién de la piedra para el afirmado.
“En el proyecto original se presupuestd el acopio
de piedras para los cuatro primeros kilometros
contando con material de lugares cercanos, pero
en el momento de realizarse las obras de repara-
cién de la carretera general de Irun, quedaron
agotados, por lo que hubo que variar los puntos

de extraccion, y por lo tanto resultar mas caro su
transporte.”

B Aumento de la longitud del trazado. “Al
realizarse la medicion total del nuevo tramo, ha re-
sultado 122,5 m mas largo que el primitivo, por

Figura 3. Parte del muro de
sostenimiento de la Cuesta
de Valdeolivas.
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Figura 4. Mojon a! borde de
esia carretera abandonada; Ia
enigmdtica inscripcion dice:
“Mina do la carratera 141 M™,
Quizd indique In existencia de
una cantera cercana.
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tanto la longitud total es de 5.846 m, lo que 16gi-
camente influye sobre el presupuesto.”

La propuesta se detalla a continuacion:

Explanaciones: eslas obras estaban casi con-

cluidas, aungue para su total finalizacion se pro-
pone lo siguiente:

-“Concluir el desmonte de roca del kildmetro 7

- Reparar en los desmontes y terraplenes los
danos causados por ef arrastre del terreno por las
aguas. ejecutando los movimientos de tierra que
s0n indicados en los presupuestos detallados de
los kildmetros, hasta dejar para el ancho de la via
una superticie plana de diez metros, mas el de Ia
Cuneta o cunetas si las hubiere, y los taludes que
se marcan en el pliego de condiciones.

- Abnr dichas cunetas en las medias laderas y
desmontes cerrados en que no lo estuvieren, dan-
do en general a su seccion la forma de un trapecio
de un metro de ancho en la boca, 0.40 m de pro-
fundidad v los taludes a 45', para los casos en que
la apertura de cunetas haya de verificarse en roca
Propongo la vanacion de seccion convirtiendola

en un rectangulo de area iqual al trapecio indica-
ago

- Arreglar las cunetas que abiertas en épocag
anteriores han sufrido degradaciones perdicndg
su forma primitiva y desembrozar las cegadas

por
los depdsitos que hayan dejado en ellas las ag

uas,

- Abrir y arreglar de la misma manera la caja
para el afirmado en los siete primeros kildmetros
debiendo quedar con Ia forma de un rectangulo
de 6,6 m de ancho y 0,15 m de altura.

- Recorrer los paseos en toda la extension de|

trozo de la variacion y refinar los escarpes y taly-
des.

- Construir Ias lineas de zanjas de coronacign
que se marcan en cada kilémetro Y cuya necesi-
dad esta comprobada por lo accidentado del te-
freno y por el efecto que han causado en las ex-
planaciones concluidas las lluvias de los inviernos
de 1855 y 56. Segun puede verse en el plano ge-
neral (15) corre casi todo el trazado faldeando a
media ladera, y las cunetas no bastarian a conte-
ner todo el agua que corriendo por la falda de fos
cerros se dirige a la carretera, Estas zanjas se han
calculado superponiéndolas una seccidn de forma
variable segtin la clase de terreno en que hayan de
abrirse, pero sujeta a la condicién de producir un

metro cubico de desmonte por metro lineal de
zanja.

- En el kildmetro 4 debera demolerse una lon-
gitud de muro de 49 metros que se resintio en
1855, reconstruyéndola de nuevo, y construir 80
metros mas en prolongacién de éste.

- Ultimamente se proponen dos defensas he-
chas con estacas hincadas a mazo, unidas unas a
otras con mimbres, zarzas, etc. para los puntos en
que el arroyo de las Mimbreras pasa rozando a la
carretera en los kilometros 2 y 3, amenazando
continuar las socavaciones que hoy ponen en peli-

gro el muro de sostenimiento y un trozo de expla-
nacion",

Afirmado: como se indicé mas arriba, hubr la
necesidad de buscar nuevos puntos de extrac-
cion de la piedra para la construccién de la va-
riante, y es la zona de la Atalaya (de E! Molar! la
que suministrara la piedra para el primer tro:o,
extrayéndose para el resto, de la cantera de i0s
Olivares (Figura 4). El aumenio en el precio de la
piedra, obligd al ingeniero también a variar ias
condiciones que para el afirmado se marcaban =n
€l presupuesto primitivo:

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. N° 3.327, ANO 140. DICIEMBRE 193



“El que se propone en la actualidad debera
constar de dos capas: la primera de 0,15 m de es-
pesor uniforme, formada de piedra machacada en
caja, hasta reducir su volumen a 0,080 m de arista
maxima; la segunda de 0,20 m de espesor en el
centro vendra a morir en el borde exterior de los
paseos y se formara de piedra machacada fuera
de caja, de un volumen tal que no exceda su ma-
yor arista de 0,035 m. Un recebo se extendara so-
bre ambas capas y la consolidacion y la consoli-
dacion se hara con rodillo compresor, segun se
marca en el pliego de condiciones.

La piedra existente en los primeros 509 m del
orimer kilometro debera extraerse de nuevo, lim-
pidndola perfectamente antes de emplearia, y
arreglando la caja para que quede con las dimen-
siones marcadas. Antes de echarla por segunda
vez en caja, se reformara la curva de entrada del
lrozo de variacién, dandole un radio de 2,5 veces
mayor que el que se tiene actualmente.

Para terminar el afirmado de los kilometros 8 y
9, se limpiara sin extraerla de caja, la piedra de
primera capa, procediendo inmediatamente des-
pués al machaqueo y extension de la segunda.

Los 122,5 metros que han resultado de mas
sobre el proyecto primitivo al hacer la medicion
del trozo se presupuestan de nuevo, incluyendo
su importe en el kildmetro 9 por no haberse podi-
do wveriguar los puntecs en se habran convertido
los errores que sumados forman el exceso total
mencionado.

El ingeniero Page presupuestaba en este lugar
una cantidad para acopios de piedra destinados a

conservacion fundandose en los considerables
asientos que hace un firme nuevo, y en la necesi-
dad de remediarlos sin pérdida de tiempo para no
hacer después muy costosas las reparaciones, o
dejar en mal estado de viabilidad una carretera re-
cientemente abierta al transito publico. Aunque
comprendo perfectamente la verdad de estas ra-
zones, no hago figurar partida alguna para este
objeto en el presupuesto que remito, esperando
que la pronta conclusidn de estas obras podra dar
lugar a aprovechar para este objeto gran parte de
los acopios destinados a la reparacion del trozo
de la Cuesta de Valdeolivas que ha de abandonar-

"

se’.

Obras de fabrica: en el proyecto primitivo se
presupuestaron 13 obras de fabrica que se cons-
truyeron; posteriormente Madrid Davila aumenté
el nimero hasta veinte, realizandolas sin necesi-
dad de elevar el precio y, mas tarde, Page consi-
deré necesario dar salida a otros seis cauces en
distintos puntos del trazado, que también cons-
truy6 gracias a una autorizacién especial. Por tan-
to no habria en este momento nada que hacer
respecto a estas obras, si no fuera por el mal es-
tado al que han llegado tras los afios de abando-
no a que han estado sometidas. Como se ha indi-
cado mas arriba, tal es el caso del ponton sobre
el arroyo de las Mimbreras:

“Al hacerlo me he apartado en algunas cosas
del proyecto primeramente formado cinéndome a
€l en todo lo demas para poder aprovechar la ma-
yor cantidad posible de materiales. Debo sin em-
bargo hacer notar que en la caida brusca de la bo-
veda se estropearon muchos sillares, que otros
han sido arrastrados por la gran avenida que oca-
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Figuras 5 y 6. Puente sobre
el rio Guadalix, a la salida de
San Agustin. En este punto
estd documentada la
existencia de un puente
desde el siglo XVIi, el que se
encuentra en la actualidad
es, sin embargo, de factura
mas moderna, y ampliado
en ambas caras con tramos
de hormigon visibles en el
intrados del arco.



iond su destruccion y que el res- T
o estd en bastante mal estado R A Ny A Vg AV AR LG
or la daada intencion de los ha- " vt BN S N WAy A
hitantes que sin duda por entrete- o
simiento han desportillado sus
aristas.

El terreno sobre el que ha de
fundarse el ponton es de aluvion,
presentdndose una capa de canto
rodado y quijo de un espesor con-
siderable, el cimiento que propon-
go se compone de un tablestaca- o
do que contenga la movilidad del ﬁ” .
terreno en la extension de las fun- : ' "f["p;
daciones y que forme el recinto i g J
para contener el hormigon hidrau-
lico sobre que ha de descansar la
obra.
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Los materiales que han de
emplearse seran: la silleria para
losas de replanteo, zocalo, aristo-
nes, arcos de frente, imposta, im-
postilla de arranques, albardilla,
pilotes del pretil y coronacion de
aletas, el sillarejo para el resto de
la boveda, la mamposteria para
estribos, pretiles y aletas, y el hor-
migon hidraulico para los cimien-
tos y capa del trasdos.

La inspeccion de los planos
que he procurado detallar conve-
nientemente dara a conocer las
dimensiones de las partes que
han de formar el pontdn. Ademas
de esta forma se incluye en los
presupuestos algunas cantidades
para arreglo de los pretiles caidos
y otras para pretilillos de algunas
tajeas que siendo de menor altura
que el terraplén carecen de ellos,
resuitando de aqui que las tierras
de los taludes vienen a parar a la
arista exterior de la imposta y ca-
en arrastradas por Ia§ agLias obs- e e G- 7 =R R IR S = ﬁg{}m
truyendo el paso de éstas”. Figura 7. Hoja n° 509 del

Instituto Geogréfico y Catastral.

Fue esta una obra que requirié la intervencién Para finalizar la memoria, dejaba clara su in-  1878. En este momento se
de obreros especializados, no habiéndose podido  tencién de hacer un proyecto para reformar el f,‘;":r‘?gfercz:ggg'?,g: gg;retera
calcular el tiempo que se iba a tardar en concluir-  puente sobre el rio Guadalix, pues seguin su opi-  alternativas, aunque se indique

la. El ingeniero aconsejé ademas que la obra se  nion, el existente, ademas de ser insuficiente para  JUF el tramo de la Cuesta de

o ) Valdeolivas es la carretera
realizara por administracion y no por contrata. el transito, “por ser muy corto entre pretiles”, tenia  antigua.
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resentidos los ci-
mientos de tres de
sus pilas e incluso
estaba mal situado
en relacién a la va-
riante objeto de este
estudio. Efectiva-
mente hemos encon-
trado un proyecto de
reforma de este
puente, pero el do-
cumento esta firma-
do por Bonifacio de
Espinal, en el afio
1861 con el visto
bueno del ingeniero
jefe Subercase. En él
se decia que el en-
tonces existente era
obra del ditimo tercio
del siglo XVIil y que
ahora se proponian
reformarlo, esencial-
mente llevando a ca-
bo un zampeado ge-
neral y un recalce del
puente, asi como un
encauzamiento del
lecho del rio. El pre-
supuesto se fijo en
155.224,27 reales de
vellén y se aconsejo
su obra por adminis-
tracién. Anteriormen-
te existieron en este
cruce otros dos
puentes (16), el pri-
mero terminado de
construir en el afio
1621 por orden de
Felipe Il en 1598, a
propuesta del Con-
sejo de Castilla, que
con el tiempo se
arruiné debido a las

crecidas del rio.
Afos después, Juan NUfiez Delgado, vecino de la
villa de San Agustin, solicita al Consejo la cons-
truccion del segundo. Tras el reconocimiento del
antiguo y comprobar su estado ruinoso e irrepara-
ble, ordena la formacioén de un proyecto, y tras la
obligada seleccion, se elige el de Jerénimo del
Aya, maestro de canteria, que se comprometio a
levantar el nuevo puente por 198.416 reales de

vellén. No tenemos noticia de construccién poste-
rior, por lo tanto se trata, con toda probabilidad,
del que se propone reformar Bonifacio de Espinal
a mediados del siglo XIX (Figuras 5 y 6).

En cuanto a los datos principales del presu-
puesto de la variante, incluimos el cuadro (Cuadro
1) elaborado por el ingeniero Joaquin Gil {(17), que
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Figura 8. Compasicion a
través de las fotografias
aéreas realizadas por la
empresa Azimut para la

Comunidad de Madrid en el
ano 1991. En ella se puede

apreciar con facilidad el
recorrido del tramo
abandonado.
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compara el presupuesto por él presentado en el
ano 1858, con los anteriores.

El pliego de condiciones fue aprobado por Re-
al Orden el 20 de septiembre de 1858, asi lo certi-
fica la firma del Director General de Obras Publi-
cas, José Francisco de Uria.

menda por. aI Samcm Googﬂ":co dol E/lram Aba 1973

O mimade an ot AAn 1L

Hemos de suponer que el proyecto no sufrié
mas reformas pues, en la siguiente Memoria de
Obras Publicas, correspondiente a los afios 1861-
1863, la carretera de primer orden Madrid-Irin
aparece ya finalizada en su recorrido madrilefio
(18) con un total de 97 km (19), donde se incluye
la variante como obra concluida (Figura 7) (20).
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. CUADRO1 .

Datos en reales de vellén

Presupuesto Presupuesto Total del Gastado Parte del Exceso de Presupuesto Coste total
Primitivo adicional presupuesto hasta la presupuesto gasto sobre que se hasta la
aprobado aprobado fecha que queda el presup pf 16n de
por gastar laobra
Explanacion .. .. .. 479.282,50 111.822,48 591.114,98 683.619,12 92.504,14 165.735,95 849,355,07
Afirmado......... 234.151,12 234.151,12 35.187,03 198.964,09 402.872,40 438.059,43
Obras de tabrica .. 143.024,34 143.024,34 187.661,03 44,636,689 111.478,54 289,139,57
Indemnizaciones . . 24,000,00 24.000,00 2.068,00 21.932,00 20.000,00 22.088,00
Gastos diversos . .. 18.878,98 18.878,98 18.878,98
TOTALES ... 880.467,96 111.82248 992.290,44 927414,18 700.086,89 1.827.501,05
No sabemos en qué momento concreto se de- »
j6 de utilizar el itinerario antiguo, pero nos consta Impona el presupuesto PrMItve. .. ......vvveveeee 880,467,968
que durante bastante tiempo todavia se siguio6 Id. el id. adicional aprobado . ... ..... ... . i 111.822,48
usando como camino alternativo, a pesar de la —————
mayor dificuitad que suponia el recorrido en la zo- TOTAL APROBADO -+ o oo oo 992.250,44
na de Valdeolivas, pues asi se encuentra reflejado
en mapas posteriores. A través de las fotografias
aéreas y mapas topograficos actuales, se puede Gastado hastael diadelafecha ......... ... .. ... ........ 927.414,16
reconstruir bien el itinerario (Figuras 8 y 9), ha- e
biéndose conservado también parte del antiguo Parte GUE QUEAa POT GASIAT ..« ..\ \ v oo et 64.876,28
pavimento (Figura 10) y otros tramos que fueron
asfaltados afios después. Importa el presupuesto que se presenta . ... ....... ... 700.086,89
Aumento sobre las cantidades aprobadas . .................. 635.210,65

{1} Un primer analisis de este tema puede encontrarse
en el libro Evolucion historica de los itinerarios del No-
reste en la Comunidad de Madrid (Grupo de Estudios
Historicos, E.T.S.1. Caminos, Canales y Puertos) Comu-
nidad de Madrid, 1992. Pags. 88 y ss.

() Han colaborado también en la realizacion de este tra-
bajo: Susana Arbaizar Gonzalez y Fco. Javier Rodriguez
Lazaro, miembros del Grupo de Estudios Historicos.

(3) WARD, Bernardo. Proyecto Econémico. Madrid,
1982, pg. 76. Ward trabajo en esta obra durante varios
AM0s y a pesar de estar ya concluida en 1762, no se pu-
hlicd hasta 1779.

(4) Expediente sobre la construccion del camino de Bur-
gos, Archivo Histérico Nacional, legajo 833, expediente
20. Documentacién de los afios 1783 a 1785,

(5) Archivo General de la Administracion, Caja 2463,

(6) Informe enviado al Exmo. Sr. D. Pedro Cevallos, Se-
cretario de Estado. Recogida en la Revista de Obras Pu-
blicas, 1869,

{7) Ford, Richard; Manual para viajeros por Castilla y lec-
tores en casa. |l: Castilla la Vieja. Turner, Madrid, 1981;
pg. 198.

(8) En Memoria sobre el estado de las Obras Publicas en
Espana en 1856, Madrid, 1856, pg. 180y ss.

(9) Archivo General de la Administracion, Seccion O.P.,
caja 2.463.

(10) En esta Memoria se conoce como "Cuesta de San
Agustin”.

(11) Desde el principio la construccion de la variante se
llevd a cabo por administracion, pero ahora se realizara
también en parte por contrata.

(12) Memoria descriptiva del proyecto de la variante de
El Molar, Archivo General de la Administracién, Seccion
O.P., caja 2.465, documento firmado por el ingeniero
Joaquin Gil en Madrid el 15 de octubre de 1857.

(13) Se trata de la ya nombrada Cuesta de Valdeolivas.
(14) Entre otros motivos por la avenida que tuvo lugar el
26 de septiembre del afo 1855,

(15) Los planos en cuestion no se han encontrado a pe-

sar de las referencias que a lo largo del documento se
hacen de ellos.
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Figura 10. Restos del
antiguo pavimento en la
Cuesta de Valdeolivas.
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(16) MARTIN ORTEGA, Alejandro, Historia de |a villa de
San Agustin. Madrid, 1954, Pags. 349 y Ss.

(17) El documenio incluye ademas de Ia Memoria Des-
criptiva que aqui resumimos, el Presupuesto general y
detallado de la obra y e Pliego de Condiciones Falculta-
tivas.

(18) Memoria sobre el estado de las Obras Publicas en
Espana, afios 1861-63. Estado n° 7, pg. 16.

(19) De esos kildmetros, 4,928 pasaran a partir de 1870
a estar a cargo del Estado.

(20) Los datos del kilometraje no parecen muy exactos,
pues la Memoria anterior daba por terminados 96,27 km
y 8,85 km en construccion que pertenecian a la variante.

- BETANCOURT, Agustin de, “Noticia del estado actual
de los caminos y canales de Espafa, causas de sus
atrasos y defectos y medios de remediarlos en adelan-

te", Afio de 1803. Recogida en la Revista de Obras Pu-
blicas, 1869,

- FORD, Richard, Manual para viajeros por Castilla y lec-
tores en casa. II: Castilla Ia Vieja. Turner, Madrid, 1981.

- MARTIN ORTEGA, Alejandro, Historia de Ia villa de San
Agustin. Graficas Clemares, Madrid, 1954,

- Memoria sobre el estado de las Obras Publicas en £s-
pafa en 1856, presentada al Excmo. Sr. Ministro de Fo-
mento por la Direccién General de Obras Publicas. Im-
prenta Nacional, Madrid, 1856, Afos también consulta-
dos: 1857-1859 y 1861-1863.

- W.AA. (Grupo de Estudios Historicos), Evolucion his-
torica de los itinerarios del noreste en la Comunidad de
Madrid. Comunidad de Madrid, Consejeria de Transpor-
tes, Direccidn General de Carreteras. Madrid, 1992,

- WARD, Bernardo, Proyecto econémico. Edicion y estu-
dio preliminar de Juan Luis Castellano. Clasicos del
Pensamiento Econdmico Espafiol, Instituto de Estudios
Fiscales, Ministerio de Hacienda, Madrid, 1982 (1° edi-
cion de 1779).
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