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RESUMEN

Dentro de término municipal de Martos (provincia de Jaén) se encuentra un antiguo puente de hierro,
construido en 1863 para salvar el rio Viboras.Se trata de un obra singular por su tipologia (puente-viga)
y por el material empleado en su construccidn (hierro laminado). Es uno de los primeros puentes que en
Espafia se construyeron con estas caracteristicas.Ademas en su disefio y construccién participaron insig-
nes ingenieros de Caminos decimonénicos. El puente sigue prestando servicio en la actualidad.

ABSTRACT

The old iron bridge over the River Viboras was built in 1863 within the municipal district of Martos (in the
province of Jaen). The bridge is unique both in terms of its type (girder bridge) and the materials emplo-
yed in the same (rolled iron) and was one of the first bridges of these characteristics to be built in Spain.
Some of the most renowned nineteenth-century civil engineers were involved in the design and construc-
tion of this bridge, which continues to operate to this very day.

E n agosto de 1865 se publicaba en la Revista de Obras PGbli-
cas un articulo donde se describia el proyecto de un puente
de hierro sobre el rio Viboras para la carretera de Jaén a Cor-
doba. Lo firmaban tres grandes Ingenieros de Caminos decimo-
nénicos, Lucio del Valle, Victor Marti y Angel Mayo.

Se trataba de un puenteviga construido con vigas de alma
llena, uno de los primeros de estas caracteristicas que se proyec-
taba en Espaiia. ‘ ,

Este proyecto, que fue redactado en 1861, ya se habia lle-
vado a cabo cuando se publicé el articulo. El puente, aunque
con algunas vicisitudes, estaba prestando servicio desde hacia
dos afios.

Y aln continba haciéndolo, casi ciento cincuenta afios des-
pués. Forma parte de una antigua carretera que une las locali-
dades de Martos y Alcaudete, al sudeste de la provincia de Ja-

oséntarios o este articuls, que deberan ser remitidos a la éédéégiﬁn de la ROP antes del 30 de septiembre de 2001.

én. Hoy tiene poco tréfico por haber sido sustituida hace unos
afios por otra de nuevo trazado.

Sélo por estos motivos se trata de un puente ciertamente sin-
gular. Pero ademds se aiiade el hecho de que en su disefio y
construccién participaron destacados Ingenieros de Caminos, al-
gunos de los mejores que ha dado nuestro pais. Sirva el presen-
te trabajo como humilde homenaje a su memoria.

El primer antecedente de esta carretera fue la calzada roma-.
na que unia las ciudades de Tucci {Martos) y Sosontigi (cerca de
la actual Alcaudete). De ella se conservan algunos tramos y, so-
bretodo, un magnifico puente que salva el rio Viboras varios ki-

|é6metros aguas abajo del puente de hierro.

Se tiene constancia de que en el siglo XVI existia un camino
de rueda, seguramente construido por la Orden de Calatrava. El
franciscano Alejandro Recio, ilustre historiador y epigrafista afin-

albido en ROP: iunic;"é{eAVZOOI
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cado en Martos, pudo ver hace tiempo uno de sus leguarios,
hoy lamentablemente desaparecido.

Este camino fue mejorado en la época de Carlos il y asi se
mantuvo la primera mitad del siglo XIX, en que pasé a formar
parte de la Carretera de 2 orden de Jaén a las Ventas de Puer-
to Lopez.

A mediados de siglo, reinando Isabel I, se promulgé el Plan
General de Carreteras del Reino, cuya aplicacién iba a suponer
importantes transformaciones para nuestra carretera. A partir de
entonces formaria parte de la nueva Carretera de 22 Orden de
Jaén a Cérdoba, que uniria ambas capitales pasando por Mar-
tos, Alcoudete, Baena y Castro del Rio.

La importancia de la nueva via requeria sustanciales mejoras
del primitivo trazado, encargandose a Juan José Garcia Parra,
ayudante de Obras Piblicas, el proyecto de varias tajeas, alcan-
tarillas y pontones del tramo comprendido entre Martos y Alcau-
dete.

Pero sin duda la obra de mayor entidad que necesitaba la
nueva carretera en dicho tramo era la construccion de un puente
sobre el rio Viboras, cuyo proyecto también se encomendé a
Garcia Parra.

Este lo preparé a conciencia, realizando un completo estu-
dio para determinar su emplazamiento éptimo. Comprendia,
ademds de un perfil longitudinal por la linea Thalweg (que une
los puntos mas bajos de los perfiles tfransversales del cauce) en
avenidas exiraordinarias, siete perfiles transversales con abun-
dante informacién sobre el terreno.

El lugar mas apropiado resulté ser un barranco de 70 m de
longitud y 17 m de altura, cauce disefiando para salvarlo un
puente de fébrica con arco central de medio punto de 17 m de
luz. Su proyecto fue presentado en 1860.

Por aquel entonces una comisién estatal formada por los In-
genieros de Caminos Lucio del Valle, Victor Marti y Angel Mayo
estaba encargada de tipificar los proyectos de puentes de hie-
rro, de reciente infroduccién en Espafia.

Desde 1779 (puente de Coalbrookdale) se venian constru-
yendo en Inglaterra puentes metédlicos. Al principio se hacian
con hierro fundido, pero en la época del puente del Viboras ya
se habia alcanzado un nivel superior en la evolucion de los
puentes metdlicos, empleandose el hierro laminado, en forma de
chapas y perfiles. El primer puente de estas caracteristicas fue el
de Conway (1849}, naturalmente construido en Gran Bretaiia.

Pero ademas del uso del nuevo material, se estaba introdu-
ciendo una notable innovacion en la estructura de los puentes.
En 1826 Henri Navier, culminando los estudios que desde ha-
cia fres siglos se venian realizando por Lenardo, Galileo, Mao-
riotte, Bemoulli, Euler y Coulomb, resolvié definitivamente el pro-
blema de la flexién en una viga sentando las bases de la Resis-
tencia de Materiales, ciencia que estudia el comportamiento re-
sistente de los materiales y las estructuras.

Desde ese momento, los ingenieros disponian de una sélida
base teérica, que no tardaron en aprovechar. El primero fue Ro-
bert Stephenson, en su'ya citado puente de Conway (1849).

Una nueva forma estructural, la viga, empezé a acompadar al
arco, la dnica utilizada desde la época de los romanos.

La Comisién de puentes de hierro tuvo que analizar profun-
damente ambas innovaciones, para conseguir la uniformidad en
el disefio y la construccién de los que a partir de entonces se
construyeran en nuestro pais.

Uno de sus primeros encargos fue el del puente sobre el rio
Viboras. La Direccién General de Obras Piblicas le remitis, el
10 de enero de 1861, el proyecto de puente de fabrica de Gar-
cia Parra, para ver si convenia hacerlo de hierro, y en caso afir-
mativo se redactara el correspondiente proyecto.

El problema del proyecto de Garcia Parra es que requeria
un gran volumen de piedra, pues para que el puente tuviera la
seccion capaz de desaguar las grandes avenidas caracteristicas
del Viboras era necesario hacer muy grande uno de los estribos,
siendo excesivo el coste final.

Entonces, la Comisién, fundada en estas consideraciones,
empezd por considerar la sustitucién de un solo tramo de hierro
de diferentes luces, que reduciendo elgras volumen de fébrica
de los estribos y muros de acompafamiento, diese una obra de
condiciones més aceptables, pero del examen comparativo que
ha hecho entre el empleo de un solo tramo o el de dos con una
pila intermedia y de luces variables, ha deducido que el sistema
més econdmico y apropiado a las circunstancias de la calidad
en lo que se refiere a los transportes de la silleria y del hierro, es
el de dos tramos de 30 metros de luz cada uno, apoyados en
una pila intermedia de dos metros de espesor en la parte supe-
rior: (Memoria del proyecto de puente de hierro, 1861).

A esta conclusién los ingenieros de la Comisién afadieron el
siguiente razonamiento:

La sola inspeccién del plano n?l (ver lémina 1), en que se-
presentan para su comparacién los dos proyectos, el de
mamposteria y silleria y el de tramos de hierro, basta para
convencerse de la utilidad de aplicar el hierro en este caso,
pues la obra que resulta ademés de su ligereza, tiene la
gran ventaja de que el desague del rio se verifica como si
no existiera, mientras que en el primer caso, teniendo que
estrecharse el cauce en las avenidas extraordinarias |...), por
la velocidad que tomarén las aguas al elevarse producirdn
socavaciones peligrosas en los estribos

En consecuencia, Del Valle, Marti y Mayo disefaron un via-
ducto formado por dos vigas de hierro de 65 m de longitud,
arriostradas por cruces de San Andrés, que se apoyaban sobre
una pila central y estribos de silleria (proyectadas por Garcia
Parra segin modelos tipificados por la Comisién).

El tablero se haria con largueros y tablas de madera, porque
este material, ademdés de prestarse mejor a la disposicién que
conviene dar al piso, tiene la ventaja de reducir la cantidad de
hierro necesario, cuyo coste de trasporte hasta el emplazamien-
to del puente es muy elevado, mientras que la madera, ademaés
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de su buena calidad, se obtiene a buen precio. Encima se dis-
pondria un firme de varias capas de piedras y arena de recebo.

Las dos vigas, con seccién en forma de doble T, se fabricari-
an con chapas de hierro laminado, unidas entre si con roblones.
Tendrian espesor variable, calculado segin los distintos esfuer-
zos transversales, y se apoyarian por medio de cajas de rodillos
tanto en los estribos como en la pila intermedia.

Dicho proyecto, el segundo que llevaba a cabo la comisidn
en toda Espaiia, fue aprobado por Real Orden de 11 de junio
de 1861. Tres dias después, desde la Direccién General de
Obras Piblicas, Canuto Corroza (constructor del puente de Tria-
na en Sevilla) daba cuenta de ello al ingeniero jefe de la provin-
cia de Jaén:

De confomidad con lo informado por la Junta Consultiva de
Caminos, Canales y Puerlos |...) la Reina (q.D.g.) se ha servi-
do aprobar el proyecto formado por la Comision de puentes
de hierro para el propuesto sobre el rio Viboras, en la carre-
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tera de 22 orden de Jaén a Cérdoba, provincia de Jaén, y el
remitido por el ingeniero jefe para las pilas y estribos del
mismo, importando ambos 961.947 reales y 60 céntimos.

La subasta para las obras de f&brica se fij6 para el 19 de ju-
lio de ese mismo afio, siendo adjudicadas a Don Ignacio Sava-
ter, en quien cedid el mejor postor, su hermano Domingo, por la
cantidad de 250.000 reales.

Las vigas de hierro tuvieron que ser importadas, puesto que
ningln constructor espafol era capaz de fabricarlas. El 15 de
octubre informaba Corroza al ingeniero jefe de Jaén: |...) la Rei-
na (q.D.g.) se ha servido disponer que se contraten los referidos
tramos de hierro con los fabricantes José Butler y compaiia de
Staningley, Inglaterra, representados por Mr. Alberto Atkinson,
residente en esta Corfe, por la cantidad de 247.090 reales de
vellén. Por cuya suma se obligan a ejcutar la aparte de hierro
poniéndole al costado de un buque en cualquiera de los puer-
tos de Inglaterra y a practicar el montaje del tramo, siendo de
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su cuenta todos los medios auxiliares que para esta aperacién
sean necesarios.

Posteriormente Mr. Alberto Atkinson presentd una nueva pro-
posicién, esta vez por la cantidad de 4.098 libras, 17 chelines
y 1 penique, que fue aprobada el 3 de marzo de 1862.

Por entonces ya estaban iniciados los trabajos de construc-
cién de las obras de fébrica. La direccién de la obra se encargéd
al Ingeniero de Caminos Cipriano Martinez Gonzdlez, natural
de Ledn, con Miguel Abajo como ayudante de obras pablicas.

Se empezd construyendo una ataguia, con un recinto de pi-
lotes y tablas relleno de arcilla. De este modo, al desviar el rio
se podia ejecutar la cimentacién de la pila en seco.

Detalle de las vigas.

El puente visto
desde aguas
abajo.

Segin el pliego de condiciones del proyecto, la cimentacién
consistiria en un emparrillado de buenos pilotes de pino, de la
Sierra de Segura. Al ejecutarla se presentaron los primeros pro-
blemas entre el director de las obras y el contratista. El 9 de
abril de 1862 Miguel Abajo informé, tras la introduccién de los
pilotes, que de doce o trece que se han golpeado con el marti-
nete se han quebrado cinco o seis, efecto sin duda de que los
mazos no bajaron verticalmente.

Don Cipriano ordené detener las obras, pues de seguir la pi-
la tomaria una inclinacién inaceptable, aumenténdose la distan-
cia entre estribos. Para solucionarlo propuso afadir varias filas
de pilotes al emparrillado, a lo que sé opuso el contratista, que
no dudb en dirigirse a Canuto Corroza, de la Direccién General
de Obras Publicas, instandole a no decidir un aumento de obra
tan gravoso a los intereses del Estado y quizé innecesario.

No obstante, Corroza dio la razén al ingeniero, alegando
(carta de 24 de mayo) lo siguiente:

1¢ Que halléndose contratado y acaso terminado el mate-
rial de hierro no es posible aumento alguno en la longitud
de las vigas, debiendo por tanto estrecharse el exceso de
distancia que resulta entre los estribos |...).

2% Que el contratista de la obra de fébrica esté obligado a
modificar la inclinacién de la pila en la forma en que se
dermine, teniendose en cuenta para abonarle lo que com-
ponda.

Pero los enfrentamientos no habian hecho méas que empezar.
El 7 de noviembre se firmé el acta de replanteo del zécalo de la
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pila. Una semana después el ingeniero Cipriano Martinez comu-
nicaba a su superior que el representante del contratista, sin
més autorizacién que-su voluntad, empezé a construir el zécalo
sin planos y con sillares distintos a los contemplados en el plie-
go. Persistié en ejecutar la obra sin el consentimiento del ayu-
dante Miguel Abajo, aduciendo con modales poco convenientes
que no fenia sillares de esas dimensiones en los acopios.

Tuvo que intervenir el ingeniero jefe de Jaén, conminando al
contratista a que sin excusa ni contemplacién de ningin género
dé las ordenes oportunas para que sean renovados los sillares
del zécalo. Al mismo tiempo le recordaba la obligacién que él 'y
sus representantes tenian de tratar al ingeniero y sus represen-
tantes con el respeto y decoro debidos.

Entretanto ya se habian construido las vigas de hierro en In-
glaterra. El 17 de febrero de 1863 el ingeniero jefe de Sevilla
informaba a su colega de Jaén que el material para el puente
de hierro construido en Inglaterra con destino al rio Viboras estd
por llegar de un momento a otro.

En marzo se produjo un nuevo contratiempo: los andamios
de la pila se cayeron. Se determiné que se debia a un fallo del
contratista, que los habla construido con poca solidez.

A pesar de todo, el 16 de junio Miguel Abajo pudo dar cuen-
ta de que hace més de un mes que se halla construida toda la f&-
brica necesaria para la colocacién de las obras de hierro, o sea
toda la pila y los estribos hasta la linea de asiento de los rodillos
de fijacién. Lla demés obra que falta en los estribos no se puede
comenzar hasta que las vigas laminadas de hierro que sostienen
el tablero queden definitivamente asentadas sobre aquellos, sin

que por esto en la actualidad pueda darse lugar a reclamacién al-
guna por parte del contiratista del hierro, que sélo podrd hacerlo
por no haberse construido a su debido tiempo la pila.

Las vigas tardarian aln tres meses en llegar, porque el viaje
desde Sevilla a Martos era complicado en aquella época. La
nueva carretera estaba construida desde Jaén al emplazamiento
del puente, siendo imposible la marcha a ruedas desde alli has-
ta el limite de la provincia de Cérdoba. Asi pues, se tuvo que
dar un gran rodeo para venir desde Cérdoba, pasando por Al-
dea del Rio, Andujar y Bailén.

Por fin, llegaron el 25 de septiembre firmandose el acta de
recepcion. Enseguida los técnicos ingleses procedieron a su
montaje y lanzamiento, de tal forma que el 3 de octubre de
1863 se informé a Canuto Corroza que los dos tramos se hallan
bien montados y fodas sus piezas arregladas a condiciones de
la contrata celebrada con la casa constructora Butler y cia, ha-
biendo tenido un buen resultado la prueba de que habla el art.
28 del citado pliego.

La contrata de Ignacio Savater remataria en breve lo que
quedaba, entrando el puente en servicio a finales de 1863.

En julio del afo siguiente se dirigié a Corroza: [...) le envio
la liquidacién y espero que no tendrd inconveniente en servirse
acordar se me certifique lo que desde luego arroja a mi favor,
pues parece justo no se me aroguen mas perjuicios en el reinte-
gro de mis servicios. Terminaban asi las obras.

Pero muy pronto, apenas transcurrida una década desde su
entrada en funcionamiento el puente iba a necesitar una repara-
cién del tablero original de madera.

Detalle del
tablero.

R i M R e e LA s, i
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Vista desde el estribo de Venta de Pantalones.

Como decia la memoria del proyecto de reparacién, los tra-
mos de este puente se construyeron por contrata y fueron recibi-
dos definitivamente en septiembre de 1863. En 1873 fueya ab-
solutamente indispensable reparar el pavimento, reemplazando
los largueros y entablonado de su piso, embreando todas sus
maderas y pintando toda la parte de hierro; més hoy es tal su
estado de deterioro que es preciso reemplazar toda la madera,
incluso los traveseros que en 1872 fueron respetados.

La reparacién se encargé a ofro ilustre Ingeniero de Cami-
nos decimonénico, Fermin Bollo, quien presenté en 1880 un
proyecto modélico, que afortunadamente se conserva en el Ar-
chivo Histérico Provincial de J aén.

Disefid Don Fermin hasta tres soluciones, una con piso de
madera y las otras dos con piezas de palastro {chapa de acero)
abovedado, apoyadas en viguetas de hierro, de las cuales una
resistia lo mismo que el de madera y la ofra las preceptivas car-
gas de prueba.

En el pliego de condiciones se especifican las pruebas a rea-
lizar, consistentes en el paso de varios carros de dos y cuatro
ruedas, con cargas de hasta 12 toneladas por carro.

A pesar de ser mucho mas caro, se recomendaba el piso de
hierro, ya que el de madera fenia escasa duracién y requeria

constantes trabajos de conservacion, lo que acarreaba inconve-
nientes al transito.

En el informe final del ingeniero jefe de Jaén, Don Antonio
Molina, se aconsejaba la construccién del tablero que resistia
aproximadamente lo mismo que el primitivo de madera, ya que
dadas las circunstancias de la carretera de que se trata, en la
cual no escasean las pendientes fuertes, no es posible que circu-
len vehiculos tan pesados como suponen las pruebas del Pliego
de Condiciones.

Sin duda detras de este argumento se escondian motivos
econdmicos, pues el tablero que se aconsejaba tenia un presu-
puesto de ejecucién por contrata de 58.501 pesetas y 40 cénti-
mos frente a las 83.209, 40 del otro.

El piso del nuevo tablero se construyd con piedra de la cer-
cana cantera de Cerro Camacho y arena del mismo rio Viboras.
Las viguetas y piezas metdlicas esta vez si que fueron espaiio-
las, trayéndose desde Barcelona en ferrocarril. Se reutilizé la
barandilla original.

Y asi es como ha llegado el puente hasta nuestros dias, con
la salvedad de que su piso es ahora de aglomerado bituminoso.
Se encuentra en buen estado, aunque algunos sillares de los es-
tribos se han desprendido.
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Vista desde aguas arriba.

NOTA FINAL: el puente se encuentra en el término municipal
de Martos Jaén); si a alguien le interesa visitarlo debe tomar la
carretera N-321 (Ubeda-Mélaga) desde aquella localidad en di-
reccién a Alcaudete; aproximadamente a unos siete kilémetros
hay un desvio hacia la llamada Venta de Pantalones; siguiendo
por este camino encontrard el puente tres o cuatro kilémetros
mas adelante.
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- Proyecto de reparacién de Fernimi Bollo {completo)

Archivo General de la Admon. Civil del Estado, Alcaléd de Hena-
res: Seccién de Obras Piblicas, documento n’2339.

- Memoria del proyecto de puente de hierro.

Archivo de la Colecciéh Arqueolégica del Colegio San Antonio
de Padua, Martos.

- Dibujo del leguario encontrado en el rio Viboras por el padre
Alejandro Recio.
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