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Todas estas circunstancias llevan a que sea un personaje importante en el
reino australiano y el pais lo retratara en el billete de mayor facial (100 ddlares de
1984) en donde podemos encontrarle totalmente abrigado en la Antartida (basado
en una fotografia) con el pico Erebus (3794 m.), perteneciendo a la expedicién que

ascendio al volcan.

Fuente: https://www.colnect.com (consultado el 1/8/2019)

-Enrique “el Navegante.”

Con anterioridad observabamos como “el Navegante;” que a pesar de su
apodo histérico navegé muy poco, es un personaje historico que desde 1901 ya
aparece en los billetes portugueses, si bien su principal presencia la tenemos en el
altimo billete portugués que se emitiera antes de la entrada del Euro; en el alto
facial de 10000 escudos. En realidad, el hijo de Juan I*” y hermano de Eduardo *8
fue un organizador de campafias muy tempranas por ser un personaje de la
primera mitad del siglo XV; conquistadoras como la de Ceuta o de rutas que
llegaron a las Azores y a los lugares “mas faciles” de las costas africanas, pero no

se le puede considerar un descubridor que realizara por primera vez una ruta.

46 Rey del Reino Unido de la Gran Bretafia desde 1910 hasta 1936.

47 Rey de Portugal desde 1385 hasta 1433.
48 Rey de Portugal desde 1433 hasta 1438.
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principal el conocimiento profundo y pausado de aquellos recursos que ofrece esta comarca de la
provincia de Jaén, teniendo como eje principal el patrimonio arqueoldgico. Ademas, solamente
con el tiempo suficiente es posible realizar alguno de los desvios que se proponen para visitar
otros yacimientos cercanos.

Este tramo de la ruta de la Via Augusta recorre las cuencas media y baja de los rios Guadalimar y
Guadalquivir por la provincia de Jaén, y circula por caminos que coinciden en gran medida con
vias pecuarias, alguna de las cuales se describe en el anexo 1 de este trabajo. Gran parte de su
recorrido discurre por caminos sin asfaltar, aunque accesibles al trafico rodado. En el caso de los
tramos del camino que coinciden con carreteras asfaltadas, aunque tengan poco tréafico es
aconsejable utilizar senderos paralelos 0 campo a través, que son perfectamente factibles. Ello se
debe también al hecho de que son carreteras locales, estrechas y sin arcén, donde la préactica del
senderismo no es habitual. En todo caso, en la descripcién de cada etapa se concreta el tipo de via
por la que se circula, asi como las alternativas que existen.

Por otro lado, la época recomendada para realizar la ruta seria los meses de otofio y primavera,
incluso en invierno, desaconsejando totalmente realizarla en verano.

En rojo y con trazo grueso se traza el recorrido de la ruta entre la Estacion de Linares-Baeza a la Estacion de Andujar. En el
centro de la ruta esta la localidad de Mengibar.!

1 Para dibujar el itinerario de cada una de las etapas se ha utilizado la cartografia del Instituto Geogréafico Nacional. Cartografia ©

Instituto Geografico Nacional de Espafia



Una ruta por vias pecuarias

Podriamos decir que la ruta de Castulo a AndUjar se recorre en su totalidad por vias
pecuarias. En la cartografia historica del Instituto Geografico Nacional el camino se identifica
como “Vereda Real de Ganados”, aunque a partir de Mengibar hacia el oeste, la via pecuaria
significativamente llevara siempre el nombre “Camino de los Romanos”. En los Proyectos de
Clasificacion de Vias Pecuarias, elaborados por el Ministerio de Agricultura entre los afios 60-70,
las vias pecuarias reciben distintos nombres, dependiendo del término municipal que recorran. En
un recorrido tan corto como el que abarca este trabajo, apenas 47 km. se atraviesan de este a oeste
siete términos municipales diferentes: Linares, Jabalquinto, Mengibar, Espeluy, Cazalilla,
Villanueva de la Reina y Anddjar.

En el Anexo 1 se transcribe del Proyecto de Clasificacion de Mengibar, la descripcion
correspondiente a la \ereda de los Romanos.

Croquis de Proyectos de Clasificacion de Vias Pecuarias. Sign AHPJ 35680

En efecto, resulta esclarecedor la descripcion que se hace de la via pecuaria Vereda de los
Romanos en el Proyecto de Clasificacion del afio 1962 del término de Mengibar. En su primer
tramo tiene su origen en el casco urbano, aunque su mayor anchura de 41 metros corresponde a su
segundo tramo, el que parece corresponder a la auténtica Via Augusta. En esta zona, hacia el
oeste se situaria el cruce del rio, por un puente estable, del que ya existen evidencias
arqueoldgicas.



La ruta de Castulo a Andujar: una via historica casi desconocida

Actualmente no existe ninguna carretera que realice este recorrido, lo que aumenta el
interés por esta ruta que atraviesa parajes donde la actividad humana solo se manifiesta a través
de la agricultura. Otro toque de modernidad lo aporta el omnipresente trazado de la linea de
ferrocarril. Primeramente la linea de Madrid a Jaén, y después la de Sevilla.

Tampoco hay muchas referencias al paso de viajeros por este camino, aunque en esta via no es
necesario cruzar ningln rio importante, a excepcién del Guadalquivir a la altura de Mengibar. En
este tramo el camino real de Valencia a Sevilla no pasa muy lejos, por Linares, y es el que
utilizaron los viajeros de la Edad Moderna. Ya en el siglo XVIII el camino real a Sevilla desde
Despefiaperros se dirigia directamente a Bailén y AndUjar.

Si es muy posible que Santa Teresa, en su viaje a Sevilla desde Beas de Segura, utilizara parte de
su recorrido, y en ese momento debia ser todavia un camino carretero. El dia 19 de mayo de
1575, cuando cruzé el Guadalquivir desde la margen derecha, por la barca de Espeluy, lo méas
seguro es gque no pernoctara en este lugar, donde solamente debia existir un torreén antiguo.
Desde aqui debieron tomar el camino que llevaba a Villanueva de la Reina, pernoctando alli, y
continuar el dia siguiente hacia Cordoba ya por el “arrecife”que recorria la margen izquierda del
rio.
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Trayecto entre La Carolina y Andujar, segun los planos de la nueva carretera de Andalucia abierta en época de Carlos 111,
donde todavia se muestra el “arrecife antiguo” entre Villanueva y Andujar, por la margen izquierda del Guadalquivir®.

2 Planos particulares que por jornadas representan a la larga la direccion y figura de la carretera de Andalucia nuevamente abierta
asta Cadiz. Fondo Biblioteca Nacional de Espafia. http://www.bne.es/es/Catalogos/BibliotecaDigitalHispanica/lnicio/
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Ademaés de los relatos de los viajeros, y de los trabajos arqueoldgicos, existen también fuentes
epigréficas y escritas que nos permiten acercarse al conocimiento de esta via.

En primer lugar, los llamados “Vasos de Vicarello” o “Vasos Apollinares”, que son cuatro
cilindros de plata encontrados en el balneario de Vicarello, en Italia, donde se inscribe un
itinerario de Cadiz a Roma —lItinerarium a Gades Romam - en una época cercana al cambio de
Era. Incluyen el nombre de las ciudades y lugares por donde debian pasar los viajeros, asi como
la distancia entre ellas.

De época muy posterior es el llamado Itinerario de Antonino, contemporaneo a la época del
emperador Antonino Pio o de sus sucesores. Aqui, entre otros caminos, se describen dos vias
entre Castulo y Cordoba: “405,4. Alio itinere a Corduba Castulone, y 402,6 A Corduba Castulone.
La primera es parte de la Via Augusta, préxima al rio Guadalquivir, esta atestiguada ademas del
Itinerario por los Vasos de Vicarello y por el Andnimo de Ravena. La segunda estaba trazada por
la campifia, mas alejada del rio™.

Otra fuente de informacion son las inscripciones epigraficas de los miliarios encontrados a lo
largo del trazado de la Ilamada Via Augusta de la Bética que marcan un inicio de esta via en un
punto concreto, realmente el kilometro 0 de la via, que se denomina el lanus Augustus. Es decir,
el punto donde se localiza el miliario indica en millas romanas la distancia hasta el principio de la
ruta, el limite de la Bética hacia el este. Como ejemplo, en época del emperador Augusto se
utiliza la férmula “a Baete et lano Augusto” (desde el Bétis y el Jano Augusto), y con sucesivos
emperadores se utiliza la de “ab lano Augusto qui est ad Baetim” (desde el Jano Augusto que esta
junto al Bétis) o “ab arcu unde incipit Baetica” (desde el arco en que se inicia la Bética)*.
Corresponden a un momento en que después de la reorganizacion administrativa de Hispania
realizada por Augusto, los limites entre las provincias Bética y Tarraconense se han desplazado,
situandose en un punto al oeste de Castulo, que quedaria fijado por un monumento
conmemorativo, el Arco de Augusto.

3 JIMENEZ COBO, Martin. Jaén romano.Cérdoba: Publicaciones Obra Social y Cultural Cajasur, 1999

4 LaVvia Augusta en la Bética. Sevilla: Junta de Andalucia. Consejeria de Cultura. (2001: 146).



Caminando cerca del ferrocarril: las etapas de la ruta

El recorrido senderista que se propone siempre tiene como referencia visual una via
ferroviaria, el trazado de la antigua linea de Manzanares a Cérdoba que fue abierta al tréfico en
1866. De hecho, algunos autores interpretan que la propia via romana se utiliz6 para la
construccion del ferrocarril, aunque no conozco documentacion que acredite esta hipotesis. Por
otro lado, la cercania del ferrocarril, que solo cruza esta ruta senderista por espacios habilitados
para ello, como tuneles o pasos a nivel sefializados, con o sin barreras, permite conocer
interesantes infraestructuras ferroviarias, sobre todo puentes y tajeas con una tipologia muy
variada.

Se establece el recorrido de esta ruta en direccion este-oeste, con origen en la Estacion de
Ferrocarril de Linares-Baeza, y final en otra estacion de ferrocarril, que es la de Andujar. Sin
embargo, también podria realizarse en el sentido contrario, dependiendo de los intereses de la
persona que quiera realizar la ruta.

Se ha elegido como inicio-final de la ruta estaciones de ferrocarril, con una doble finalidad. Por
un lado, aprovechar la posibilidad de Ilegar al punto de inicio de la ruta por este medio de
transporte, y realizar todo el recorrido andando para poder luego volver al punto de inicio también
por ferrocarril, o bien continuar viaje hasta otro lugar. Y por otro lado, reivindicar las
posibilidades de este medio de comunicacion para el desarrollo de la provincia de Jaén, en este



caso para el turismo, en un momento en el que el impulso de las infraestructuras ferroviarias
parece quedar en entredicho en la provincia.

Las etapas propuestas serian las siguientes:

- FEtapa 1. De la Estacion de Ferrocarril Linares-Baeza a Céstulo, con extension y
pernoctacion en Linares. Visita al yacimiento de Céstulo y al del Museo Monogréfico en
Linares.

- Etapa 2.1 De Castulo a Estacion de Jabalquinto, con extension y pernoctacién en
Jabalquinto

- Etapa 2.2. De la Estacion de Jabalquinto a Mengibar, donde se pernocta. Con visita a los
yacimientos de Iliturgis-Cerro Maquiz, excavaciones del Arco de Augusto, y al Castillo
de Estiviel o de Las Huelgas. Coleccién Museografica Municipal. Ademas se pueden
conocer los restos arqueoldgicos ubicados en el Hotel Palacio de Mengibar.

- Etapa 3. De Mengibar a Villanueva de la Reina, con pernoctacion en Villanueva de la
Reina, y visita al yacimiento de Santa Potenciana y al de Cuevas de Lituergo.

- Etapa 4. De Villanueva de la Reina a la Estacion de ferrocarril de Andudjar, con
pernoctacién en Andudjar. Con posible visita (ahora muy dificil) al yacimiento de Los
Villares de Andujar (Isturgis). Visita del Museo Arqueoldgico Profesor Sotomayor en
AndUjar. Puente romano y murallas arabes de Andujar.

En estas propuestas de visita no se ha incluido la visita de los edificios artisticos ni de los otros
recursos turisticos que se ofrecen en los distintos municipios que se atraviesan, y solamente se
resaltan los pertenecientes al patrimonio arqueolégico.

Las distintas etapas se han marcado sobre planos descargados de la web del Instituto Geogréafico
Nacional, marcando con una linea roja el itinerario que se debe seguir andando. En el mismo
mapa se ha sefialado con linea azul algunos tramos identificados que parecen corresponder con el
camino antiguo que los propios mapas histéricos del Instituto Geografico Nacional deidentifican,
pero que no se siguen en la actualidad por tener una dificultad que los hace poco aconsejables
para la préactica senderista.> En verde se han sefialado los itinerarios opcionales para visitar los
yacimientos de interés mas cercanos.

5 Por ejemplo, la necesidad de cruzar por la via del ferrocarril en un punto donde ahora no existe ya un paso a nivel sefializado.



ETAPA 1: Desde la Estacion de Ferrocarril Linares-Baeza hasta el
yacimiento arqueoldgico de Castulo (Linares)

ot il

En este tramo se recorren unos 5 km., desde la plaza que se encuentra frente a la estacion
de ferrocarril de Linares-Baeza, punto de inicio de la ruta, hasta la puerta de entrada al yacimiento
arqueoldgico de la ciudad iberorromana de Castulo.

Este tramo no presenta dificultad alguna, y aunque se inicia como carretera asfaltada con muy
poco trafico, pronto se recorre por una pista sin asfaltar. Al final de este tramo, la via rodea la
valla que protege el yacimiento buscando la direccidn sur en direccién al Guadalimar. Pero aqui
se propone la visita del yacimiento de Castulo y de su centro de interpretacion, que cuenta con
horario de visita, y también la pernoctacion en la ciudad de Linares para realizar la visita del
Museo Arqueolégico Monografico de Céstulo. Ademas, durante la estancia se pueden conocer los
maltiples recursos turisticos y culturales de la ciudad de las minas.

El trayecto entre Castulo y Linares es de apenas 6 km, que podrian recorrerse a pie por algun vial
paralelo de la carretera que une Linares con Torreblascopedro, pero 1o mas apropiado seria
realizar el trayecto en un taxi, porque tampoco existe un servicio regular de autobuses que una el
yacimiento con la ciudad de Linares.



Dos vistas del yacimiento de Castulo desde el camino que viene de la Estacion de Ferrocarril. Al acercarse a las murallas de
Castulo, la via gira en angulo de 90° a la izquierda buscando el cauce del Guadalimar. Foto M. Roll

Entrada al yacimiento de Castulo, a pocos metros de la via. Foto M. Roll



ETAPA 2.1: Desde el yacimiento arqueoldgico de Castulo hasta la
estacion de ferrocarril de Jabalquinto (Jabalguinto)
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La etapa entre Castulo y Mengibar tiene una distancia superior a 20 km, y seria la mas
larga de las cuatro etapas propuestas. Por ello se propone la posibilidad de realizarla en dos
subetapas, con una distancia parecida, teniendo como referencia la Estacion de ferrocarril de
Jabalquinto, y con pernoctacion la primera subetapa en la localidad de Jabalquinto. Aunque
durante esta etapa no se puede visitar ningln yacimiento arqueol6gico, nos movemos en un
territorio con gran potencial arqueolédgico, donde es posible se localicen yacimientos visitables
en el futuro. Ademas, esta subetapa nos permitiria conocer esta tranquila localidad del valle del
Guadalquivir, donde se disfrutan esplendidas vistas. Sin embargo, si no desea realizar parada en
Jabalquinto y aunque se trataria de una etapa larga, podria realizarse la pernoctacion en Mengibar.

Esta segunda etapa comienza donde terming la anterior, en el yacimiento de Céstulo. Se continta
la ruta bajando al valle del Guadalimar, en un entorno arqueoldgico relacionado con la actividad
de la importante ciudad iberorromana. Aqui se localizaba el puerto fluvial de la ciudad, el ultimo
punto al que se podia llegar remontando el rio Guadalimar. ElI camino cruza por debajo del
trazado de la via del ferrocarril de Madrid a Jaén, cuya direccion se sigue hacia el oeste en los
proximos kilometros dejandolo siempre a la derecha. Ahora el camino se aproxima mucho al
cauce del rio Guadalimar, que en momentos de fuertes crecidas ha podido invadir el propio
camino. En este caso, hay un camino paralelo habilitado para el paso de los vehiculos para uso
agricola.

Esta subetapa tendria su final tras 11 km. en la estacion de ferrocarril de Jabalquinto, actualmente
sin tréfico, a la que se accede cruzando un paso a nivel sefializado, sin barreras. Desde aqui se
asciende por una pista asfaltada durante mas de 3 km. hasta la poblacion de Jabalquinto. Sin
embargo, al dia siguiente para continuar la siguiente etapa hay que volver a este punto de la



estacion de Jabalquinto, y continuar hacia el oeste andando por la carretera asfaltada que nos lleva
a la estacion de Las Palomeras, que era la antigua estacién de Mengibar de la linea Manzanares-
Cordoba, y desde ahi hasta Mengibar.

Actualmente Jabalquinto carece de alojamientos hoteleros o de casas rurales, ni siquiera en las
inmediaciones. La posibilidad de superar esa carencia podria venir de la iniciativa municipal de
dotar de un albergue o establecimiento parecido a la localidad.

Esta etapa comprende largos tramos por un sendero ancho. Puente construido sobre el arroyo del Barco®

® Este puente parece un puente de ferrocarril, pero la via férrea nunca ha pasado por aht, si no a unos 70 m. al norte. Debido a la
importancia de este obstaculo, cualquier camino que tenga un recorrido este-oeste necesita la infraestructura de un puente para
cruzarlo, incluyendo la Via Augusta.



ETAPA 2.2: Desde la estacion de ferrocarril de Jabalquinto
(Jabalquinto) hasta Mengibar

Otra posibilidad, si se quiere obviar la pernoctacion en Jabalquinto, es acceder
directamente por el sendero de la via pecuaria, que deja la estacion de Jabalquinto a la derecha.
Desde aqui hay 9 km hasta Mengibar. Los primeros 2 km se hacen por un estrecho sendero entre
olivos, pero luego se continda por una amplia carretera asfaltada, con poco trafico, pero que si
registra el paso de vehiculos y se deben extremar las precauciones. Esta carretera asfaltada
comunica la estacion de Jabalquinto con la de las Palomeras, todavia en el término de
Jabalquinto, llevando siempre la via del ferrocarril a la derecha. EI mayor interés del recorrido es
el paisajistico: por la derecha, el paisaje de olivar con el caserio de Jabalquinto en lo alto; y por la
izquierda la vega del rio Guadalimar, que pronto tendrd su encuentro con el Guadalquivir, y al
fondo las cumbres de Sierra Magina.

Desde la antigua estacion de ferrocarril de las Palomeras se abandona la carretera y se baja por un
camino que nos acerca al cauce del Guadalquivir, que aqui vemos por primera vez. Al otro lado
del rio podemos contemplar claramente la ermita de la Magdalena, en el cerro Maquiz, lugar
donde se asienta la ciudad iberorromana de lliturgis, y al fondo las cumbres de Sierra Méagina.

Dejamos a la izquierda la presa y central eléctrica de Mengibar’ sobre este mismo rio, cuando ya
ha recibido las aportaciones de Guadalimar, y cercano a la confluencia con el Guadalbullén. En
este punto hemos abandonado la via pecuaria, que se dirige hacia el noroeste siguiendo el trazado
del ferrocarril.

" En la Revista de Lope de Sosa de 1917, (p. 65-73) , Horacio Sandars explica como se localizd una espada de bronce de en el lecho
del rio, cuando se construyd la presa en 1914, y como se entreg6 al rey Alfonso X111 durante la visita a Mengibar para la
inauguracion de la misma.



El camino esté bastante deteriorado a su paso por debajo de los pilares del nuevo puente sobre la
autovia Bailén-Motril, debido a alguna fuerte avenida del rio, pero es perfectamente practicable a
pie, aunque necesitaria de un arreglo. En este punto, el trafico rodado no es posible, pero en pocos
metros se llega al cruce de la N-323a. Aqui se cruza por fin el rio Guadalquivir, para acercarnos a
la villa de Mengibar. EI puente sobre la carretera nos permite observar el cauce del rio, y recordar
la historia del famoso Puente Colgante de Mengibar, que se situaba en este mismo punto hasta su
desaparicién el afio 1932. Su memoria, desgraciadamente, esta asociada al accidente que tuvo
lugar el 18 de agosto de 1930, cuando un camién que cruzaba el puente con velocidad y peso
excesivos, cayo al rio, muriendo tres de sus cuatro ocupantes. De todas formas, un cartel situado
en este mismo lugar podria recordar su historia y fijar fisicamente su memoria.

Desde aqui se llega al casco urbano en apenas 2 km., accediendo por una zona industrial poco
atractiva. La pernoctacion en Mengibar es una buena oportunidad para conocer los buenos
alojamientos de que dispone esta localidad.

Ese mismo dia, o el siguiente, se puede realizar la visita del importante yacimiento arqueoldgico
de lliturgis, en Cerro Maquiz, que no estd musealizado y desgraciadamente tampoco tiene
proteccidn alguna.

Vistas desde el yacimiento de Cerro Maquiz. A la izquierda, mirando hacia el norte, control de la Via Augusta, valle del
Guadalquivir y Guadalimar. A la derecha, hacia el sur, control del paso del Guadalbullén y la ciudad de Jaén (Auringis). Fotos
M. Roll

El camino més utilizado para llegar en automavil es la carretera que se dirige a Villargordo, con
un pequefio desvio a la derecha sefializado que nos lleva al aparcamiento situado al lado de la
ermita de La Magdalena, tras cruzar el Guadalbullén por un estrecho puente de un solo sentido.



Sin embargo, existe un acceso peatonal que es mas interesante, si no se dispone de vehiculo y
para evitar caminar por el arcén de la estrecha carretera de Villargordo. Se realiza por el antiguo
camino que comunicaba Mengibar con la localidad de Villargordo, y que sube al Cerro Maquiz y
lo atraviesa de oeste a este. Este camino coincide con una via pecuaria, pero actualmente su
transito presenta la dificultad del cruce de la via del ferrocarril de Jaén, por un paso a nivel sin
barreras ni sefializacion, que en algun momento si tuvo. Tras atravesar un barrio de segundas
viviendas en el entorno del rio, el paso del Gudalbullén, que antes se hacia por vado, ahora se
realiza por los peatones por el conocido como Puente Roto de los Chorrillos.




Camino antiguo de Mengibar a Villargordo tras cruzar el rio. Al fondo, Cerro Maquiz, atravesado por el camino. A la
izquierda (norte), acrépolis o zona alta de la ciudad; a la derecha (sur), necrépolis de Los Chorrillos. Foto M. Roll

En el entorno de Mengibar pueden visitarse otros yacimientos arqueoldgicos que no dejaran
indiferentes al visitante, aunque no estan puestos en valor y mucho menos musealizados. El
Castillo de las Huelgas o de Estiviel se encuentra apenas a 4km. del cruce con la N-323a, antes de
cruzar el puente sobre el rio Guadalquivir, tomando direccion norte. El acceso no es complicado
aungue no hay sefializacion, y solo puede tomarse como referencia para ascender al cerro la vista
del castillo. En este punto debi6 existir un oppidum ibérico, que luego tendria ocupacion romana.
Desde aqui son muy interesantes las vistas al territorio circundante, con el cauce sinuoso de los
rios Guadalquivir y Guadiel por la campifia.

Puente de ferrocarril sobre el rio Guadalquivir. Al fondo el castillo de Estiviel



ETAPA 3: Desde Mengibar a Villanueva de la Reina

Consideramos la salida de la ruta desde la plaza del Ayuntamiento de Mengibar, donde se
localiza su famoso Torredn medieval, que se considera pudo ser construido en parte con
materiales pertenecientes al Arco de Augusto. Desde aqui se toma el camino cuesta abajo que nos
Ileva de nuevo a encontrarnos con el Guadalquivir, buscando la situacién del antiguo barco de
Mengibar. Este camino se denomina como via pecuaria del Camino de los Romanos. Tras cruzar
la via férrea por un paso a nivel sin barreras pero sefializado, se camina por una estrecha carretera
que deja a la izquierda el ferrocarril y a la derecha el cauce del rio.

El camino se bifurca después de un recorrido de 2 km, tomando el ramal de la izquierda, que esta
ya sefializado como “Arco de Augusto” o “Camino de los Romanos”, que tras una breve y
empinada cuesta no lleva a las excavaciones realizadas el afio 2018 por el Instituto de
Arqueologia Ibérica de la Universidad de Jaén, y que han llevado a la localizacion del famoso
Arco de Augusto. Hasta este momento no se habia podido concretar su ubicacion, y se
consideraba que podia haber estado en época romana situado sobre el puente que muchos autores
sittan sobre el Guadalquivir en este mismo entorno. Otros autores apuntaron a su situacion en
otro punto elevado, el Cortijo de las Huelgas o de Estiviel, en la margen derecha del rio, o incluso
en el llano también en la misma margen, por el nombre del paraje que ahi se sitGa llamado de la
Venta del Arco.

Las evidencias epigraficas de la existencia de este monumento son abundantes, a través de los
maltiples miliarios que se han encontrado dentro del territorio de la provincia romana de la
Bética. EI Arco de Augusto seria el punto de entrada a la Bética desde el este, por la Via Augusta,
como indican estos epigrafes, y de ahi la importancia de su localizacion.



Entorno del Arco de Augusto, durante las excavaciones que se realizan actualmente (2019). Imagen tomada de la misma zona
en 2014. Fotos M.Roll
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Izquierda, corte transversal de la via romana. Derecha, excavaciones para la identificacion de los basamentos del Arco de
Augusto. Foto M. Roll



Miliarios con inscripciones relativas al Jano Augusto. El de la izquierda se sitia en el Patio de los Naranjos de la Mezquita-
Catedral de Cérdoba. El de la derecha se conserva en el Museo de Malaga, donde se expone en los almacenes. Indican la
distancia desde el punto donde estaban colocados hasta el origen de la via, el Arco de Augusto. . Foto M. Roll.

El camino, que significativamente recibe el nombre de Camino de los Romanos, en toda la
cartografia antigua del Instituto Geografico Nacional se dirige hacia el oeste, en una larga recta
que alcanza la estacion de Espeluy, ya en este término municipal. Aqui cruzaria la carretera actual
que comunica Mengibar con la estacion y con la poblacién de Espeluy, pero ahora este tramo no
se puede seguir porque queda cortado a unos 500 metros por una finca privada, lo que obliga a
dar un pequefio rodeo por la carretera que lleva a Cazalilla desde la Estacion.

Ya desde la carretera en direccion Cazalilla, un desvio a la derecha indicado como Camino de los
Romanos nos indica por donde continuar la ruta, ahora como una estrecha carretera asfaltada que
es aconsejable abandonar siguiéndola por los senderos paralelos. Aqui el paisaje mantiene parte
de la cubierta original de bosque mediterraneo adehesado de gran belleza. A los tres kildbmetros se
cruza la via de ferrocarril a Sevilla, en un paraje que estd experimentando rapidamente la
transformacion de los cultivos de secano al del olivar, y ya en 700 m. se alcanza la carretera que
une Espeluy con Villanueva de la Reina, en terreno llano dominado por los grandes meandros que
forma el Guadalquivir.



Aqui se podria circular por la carretera, que tiene un trafico importante, pero lo deseable seria
caminar en la medida de lo posible por las fincas colindantes a la carretera. Este tramo, muy
recto, es de unos 2,5 km hasta llegar al casco urbano de Villanueva de la Reina, punto final de
esta etapa.

Situado en el margen izquierdo de la carretera que une Espeluy con Villanueva de la Reina, coincidente en este tramo con el
Camino de los Romanos, se trata de un rollo jurisdiccional conocido como La Cruz de los Ganchos, y fue considerado durante
muchos afios como un miliario 0 un monumento de época romana.

Desde Villanueva seria posible realizar andando un interesante desvio, que seguramente existiria
ya en época romana, para visitar el entorno de las excavaciones de Santa Potenciana y de las
Cuevas de Lituergo. Para ello habria que tomar la carretera que comunica con Anddjar, cruzando
el rio Guadalquivir por un puente que se termind de construir a principios de 1920. Antes de esta
fecha se indica en los planos del IGN que existia en el mismo sitio los pilares sobre el cauce del
rio de un puente destruido, que podria existir ya en época romana para comunicar las dos orillas
del Guadalquivir. Con mucho cuidado se puede circular durante 2,5 km. por esta carretera hasta
cruzar el estrecho puente, y llegar a las excavaciones que se realizan en el lugar donde se situaba
histéricamente la ermita de Santa Potenciana, en el paraje del Rincén de San lldefonso, sobre un
cortado inestable situado en la margen derecha del rio.



Puente sobre el Guadalquivir en la carretera de Villanueva de la Reina a Anddjar. Antes de su construccion en 1920, en este
mismo punto se situaria segiin la planimetria “los restos de un puente”. Foto M. Roll

Actualmente la romeria se realiza en una ermita moderna situada en el margen izquierdo al que se
accede por un camino a la derecha que se toma antes de cruzar el rio por el puente. En esta zona
de esparcimiento del paraje del Batanejo, un antiguo batan reconstruido integra en su
construccion sillares con inscripciones y decoracion de época romana.

Panel indicativo de sendero en el paraje del Batan. Foto M. Roll



Ya en las excavaciones de Santa Potenciana se puede acceder mediante senderos a través de un
extenso campo sembrado de olivos, en la orilla derecha del Guadalquivir, hasta llegar después de
2,8 km. hasta el punto sobre la via pecuaria de la Cafiada Real de la Carretilla donde se sefaliza
adecuadamente el camino de 1 km. hacia las Cuevas, en un paraje singular sobre un cortado en la
margen derecha . Aunque faltan los estudios convenientes para conocer la historia de este lugar,

los hallazgos arqueoldgicos en la zona son continuos. La vuelta hasta Villanueva de la Reina ha
de hacerse por el mismo camino.

Excavaciones en el yacimiento arqueoldgico de Santa Potenciana, en abril de 2015. Foto M. Roll

Camino a las Cuevas de Lituergo, sobre la margen izquierda del Guadalquivir. Foto M. Roll



ETAPA 4: Desde Villanueva de la Reina a Andujar

Este ultimo tramo parte de la localidad de Villanueva de la Reina, llegando a la estacién de
Andujar tras 13 km. Desde la estacion, un autobus o un taxi nos llevarian al centro de la ciudad.
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Cartel situado en la c/Real de Villanueva de la Reina, donde se recuerda el paso de la Via Augusta por esta localidad. Foto M.
Roll

La salida de Villanueva de la Reina se realiza tras cruzar todo el casco urbano en direccidn oeste,
tomando la carretera que comunica con la localidad de Lahiguera. Tras pasar un parque y cruzar
por un paso subterraneo las vias del ferrocarril, se toma el desvio a la derecha indicado por un
cartel como “Camino de los Romanos”, que sigue una direccion oeste y paralela al trazado del
ferrocarril. EI camino puede tomarse durante casi 2 kilémetros, pero las crecidas y los arrastres
del arroyo del Tesoro han interrumpido y destruido el firme del camino durante 200 metros, lo
que impide continuar por el mismo. Aunque pasado este obstaculo el camino puede seguirse sin
problemas en direccion oeste, actualmente no es posible considerarlo como un camino apto para
el senderismo, aunque podria habilitarse sin demasiado coste solamente instalando una pasarela
metalica peatonal que salvara el obstaculo del cauce del arroyo.

La continuacion de la ruta a partir de este obstaculo, actualmente insalvable, nos lleva a cruzar
facilmente el cauce seco y canalizado del arroyo del Muerto, para comenzar el ascenso hasta las
Terreras Altas, salvando un fuerte desnivel, y desde el que se contemplan unas impresionantes
vistas del curso del rio Guadalquivir. En este punto, algunos sitian la mansio de Ad Noulas,
mencionado en los Vasos de Vicarello. El camino continGa en direccion oeste, ahora
descendiendo, y acercandose de nuevo al cauce del rio. Se cruza la via del ferrocarril por un paso
nivel indicado, en el entorno de la presa y central eléctrica de Valtodano, quedando ahora la via
férrea a la izquierda. Este camino, que es el que indica la planimetria del IGN y del Catastro, se
marca en color azul en la fotografia adjunta.



Desvio sefializado al Camino de los Romanos, que lo identifica como camino senderista. Desgraciadamente no se indica que
esta cortado a unos 2 km.

Sin embargo, como la opcidn viable para realizar esta ruta desde Villanueva no puede ser esta,,
hay que seguir un itinerario alternativo que se indica en el mapa con color rojo. Es un camino
todavia mas facil de utilizar, por una pista asfaltada que parte directamente del parque situado al
oeste del casco urbano de la localidad. Este camino Ileva todo su recorrido la via del ferrocarril a
su izquierda, sin cruzar esta en ningin momento, como si hace el Camino de los Romanos,
aunque resulta mas monétono. Después de casi 4 km recorriendo la pista, el camino se estrecha
en gran manera, acercandonos por la izquierda a la via del ferrocarril y a la derecha a los
acantilados del Guadalquivir, donde los derrumbes del terreno se siguen produciendo, y por tanto
hay que extremar la atencion en este punto.

Vista hacia el oeste desde las Terreras Altas. Se puede observar el camino entre el el ferrocarril y el rio que se tomaria como
itinerario alternativo al del Camino de los Romanos. Foto M. Roll



Vista hacia el este desde las Terreras Altas. Aqui se aprecian al fondo los dos caminos, a ambos lados del ferrocarril. EI Camino
de los Romanos se aleja claramente del rio y de los meandros inestables de su cauce. Foto M. Roll.

Los dos itinerarios se unen cerca de la central de Valtodano, para continuar en direccion oeste
hacia Andujar, por una comoda pista que discurre entre el rio y el ferrocarril, aunque ya con
mayor amplitud.

En este punto de la central de Valtodano se localiza, a unos 1,5 km en linea recta, el yacimiento
de Los Villares de Anddjar, cercano a unl poblado del Instituto Nacional de Colonizacion, actual
pedania de AndUjar. Aqui se localiza la ciudad romana de Isturgis, que era un importante centro
de produccion de terra sigillata. Sin embargo, el paso resulta imposible desde aqui, por situarse el
yacimiento en la orilla derecha del Guadalquivir, y sin conexion posible. En toda la ruta, las dos
orillas del rio estan incomunicadas, y solamente existe el puente de Villanueva de la Reina en la
carretera de Andujar, la pasarela peatonal situada en el casco urbano, y ya en Anddjar el famoso
puente “romano”. Por tanto la visita de este yacimiento, actualmente en proceso de excavacion,
supondria un importante desvio, de 6 km que podria realizarse desde Andujar. En este punto del
rio Guadalquivir podria instalarse otra pasarela peatonal o de uso ciclista que pudiera comunicar
ambas orillas, e incrementar las posibilidades turisticas o de uso deportivo de un entorno muy
desconocido.

Ya desde la Central de Valtodano se camina dejando la via del ferrocarril a la izquierda, por una
carretera asfaltada, con poco trafico, que no se abandona en ningiin momento hasta llegar al cruce
con la carretera que comunica con la poblacion de Lahiguera. Desde aqui hay que llegar a la
estacion de ferrocarril de Andujar, caminando por una zona industrial y en un cruce de carreteras
con importante trafico.



Dos vistas desde el oeste del camino que une Villanueva con Andujar. Foto M. Roll

Lo aconsejable en este punto seria acceder al caso urbano por taxi o un servicio de autobus, por el
trafico denso de la zona. En Andujar, donde terminaria esta ruta, se podria visitar el Museo
Arqueoldgico Profesor Sotomayor, e incluso acercarse al yacimiento de Los Villares de AndUjar.
También podria contemplarse la visita arqueolégica con el paseo por el recinto amurallado
medieval, de origen isldmico, y de su famoso puente romano sobre el Guadalquivir.

El alojamiento en Anddjar no supone ningun problema por existir multitud de hoteles y casas
rurales en el centro asi como en el entorno de la antigua carretera nacional.



Anexo 1: La Vereda de los Romanos (Mengibar)

“En su primer tramo le corresponde una anchura legal de veinticinco varas, equivalente a

veinte metros con ochenta y nueve centimetros (20,89 m.) y tiene una longitud aproximada de
unos tres kilémetros. El segundo tramo comprendido entre el ferrocarril y la mojonera de
Espeluy, tiene una longitud de dos kilometros y su anchura legal es de cincuenta varas,
equivalentes a cuarenta y un metros con ochenta centimetros, segin se desprende de los
antecedentes documentales.

Sale del pueblo con direccion al Norte y, cruzando la carretera de la Venta de Santa Amalia,
llega al Abrevadero del Pozo de Los Granadillos y continta por las Eras Bajas para cruzar el
arroyo de La Artichuela o de Fuente Redonda, por El Pontoncillo.

Deja a la derecha, el Matadero y Lavadero Publico y, después, por el lado iquierdo, terrenos de
La Solana para seguir, siempre hacia el Norte, hasta cruzar la via del ferrocarril de Puente Genil
a Linares, por el paso a nivel del Piquillo, dejando a la derecha la huerta de este mismo nombre.

Cruzada la via férrea se incorpora esta Vereda al Cordel de la margen del Guadalquivir, hasta
llegar al pago del Lozar donde se aparta de él, dejando luego a la izquierda las casas de La
Bética, sigue entre olivares y pasa por el sitio de La Gravera, hasta llegar al paso a nivel, de
donde se aparta hacia el Norte el camino viejo de Espeluy y la Vereda que se describe tuerce a la
izquierda al cruzar la via férrea, continuando su recorrido por el que se ha considerado como
Segundo Tramo de esta Vereda en atencion a su diferencia de anchura.

En este Gltimo tramo, una vez cruzado el ferrocarril de Puente Genil a Linares, deja a la
izquierda la Casilla de los Romanos y continGa con direccion al Noroeste, entre olivares del
Puente de Hierro, para cruzar el arroyo de las Zahurdas y seguir paralelamente al ferrocarril.

Se desprende por la derecha la Vereda de los Llanos y sigue, con la misma direccion, entre los
olivares del pago del Llano hasta salir de este término y continuar su recorrido por terrenos de
monte del término municipal de Espeluy®.

8 Proyecto de Clasificacion de Vias Pecuarias. Mengibar. Ministerio de Agricultura. Servicio de Vias Pecuarias. 1962



Anexo 2. Apéndice de fotos

La importancia de Castulo justifica una visita detenida del yacimiento y del centro de recepcion de visitantes, asi como del
Museo Monograéfico ubicado en Linares. Fotos M. Roll




Restos arqueoldgicos depositados en el Hotel Casa-Palacio de Mengibar. Foto M. Roll

Estructuras de la ciudad iberorromana se localizan por todo el yacimiento, a falta de excavaciones sistematicas y de la
musealizacién Foto M. Roll
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De rutas y singladuras en el siglo XVIIl. La naviera de don Cirilo
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Resumen

Gracias a los documentos notariales registrados en la ciudad de Cartagena en
1800 por el comerciante Cirilo Cros podemos conocer la existencia de la
compafia naviera que fundé con Manuel Balart y Pablo Senmarti.
Estudiaremos ademés algunas de las rutas maritimas utilizadas por los
fletadores de barcos a finales del XVIIl y los contratos, poderes y actuaciones
qgue solian realizar. La busqueda de informacion sobre la figura de Cirilo Cros
nos descubre también que poseia una fabrica de fortepianos amparada por la
Monarquia Borbonica en dicha ciudad.

Palabras clave

Rutas maritimas, Compafiia naviera, Fabrica de pianos, Fortepiano, Patrimonio

industrial, Cartagena, Siglo XVIII.

Abstract

Thanks to the notarized documents registered in the city of Cartagena in 1800
by the merchant Cirilo Cros we can know the existence of the shipping
company he founded with Manuel Balart and Pablo Senmarti. We will also
study some of the sea routes used by ship charterers at the end of the 18th
century and the contracts, powers and actions they used to perform. The search
for information on the figure of Cyril Cros also reveals that he owned a fortepian
factory protected by the Bourbon Monarchy in that city.

Keywords

Maritime routes, Shipping Company, Piano factory, Fortepiano, Industrial
heritage, Cartagena, 18th Century.
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Introduccién

1800, ultimo afio del siglo XVIII. Cartagena ha sido favorecida por el Estado
durante todo el Setecientos, sobre todo en su segunda mitad. El crecimiento
demogréfico de la ciudad a finales de la Edad Moderna ha sido espectacular.
Mas de 50.000 habitantes segun el censo de Godoy de 1797, llegando a estar
entre las diez primeras ciudades espafiolas. En 1803 alcanzaria su maximo
histoérico con 56.760 personas (Velasco, 2003: 6). En ello influiria la importancia
geoestratégica y militar, el comercio maritimo y la existencia del Arsenal. La
construccion naval, carpinteria, talleres auxiliares, albafiileria y artesanos de
todo tipo, demandados por la actividad del Arsenal, fortificaciones y edificios
militares dinamizaban la ciudad. Una poblacién importante que necesitaba
alimentos y otros productos que venian por mar o del interior de toda la region.
El Campo de Cartagena tuvo su momento algido en el Setecientos (Roda,
2007: 428). En 1797 un 20% de la poblacién activa cartagenera se ocupaba en
la agricultura (Velasco, 2003: 8).

En 1728 Cartagena seria elegida como capital del Departamento Maritimo
del Mediterrdneo, lo que traeria consigo la instalacién de una base naval y la
construccion del Arsenal entre 1731 y 1782 (Martinez, 2009: 36). Con lo que
eso supondria para la actividad fabril y la maestranza naval, que alcanzaria su
punto algido hacia el afio 1800 (Roda, 2015: 323).

Como es natural, también el comercio maritimo se veria impulsado por las
actividades del Arsenal y la demanda de materias primas necesarias para la
construccion de barcos y edificios, el mantenimiento de una poblacion en
aumento (Parron, 1990: 23) y un importante contingente militar, que por el afio
de 1787 suponia aproximadamente el 25% de la poblacién (Velasco, 2003: 8).

Tradicionalmente las exportaciones tipicas por los puertos de Alicante y
Cartagena fueron lana, esparto, sosa y barrilla, incluso vino y aceite (Montojo,
2010: 220-224; Velasco, 2004 y 2007). Segun Carmen Parrén en la segunda
mitad del siglo XVIII la demanda europea para la fabricacion de cristal y jabon
constituia un importante acicate para la produccion local de sosa y barrilla, a
pesar de los altos gravamenes fiscales que soportaba su exportacion,

incluyendo también al esparto (Parron, 1990: 36 y ss.).



En el presente trabajo nos centraremos en las transacciones vy
producciones del comerciante e industrial don Cirilo Cros, que formaba
compaiiia naviera con don Manuel Balart, comisario de guerra honorario de los
Reales Ejércitos. Gracias a los documentos y escrituras de los protocolos
notariales de la Cartagena de finales del siglo XVIII y principios del XIX
profundizaremos en los negocios, contratos y fletes de los comerciantes Cros y
Balart y las rutas mas empleadas en aquella época, teniendo como base el
puerto de Cartagena. Ademas, la prensa y gacetas del momento nos indican
que don Cirilo Cros regentaba una industria para fabricar fortepianos a la
manera inglesa y destacan la alta calidad de estos instrumentos y el apoyo de

la Monarquia espafiola a dichas industrias.

Ruta directa Cartagena-Marsella

Algunos autores han destacado la importancia geoestratégica de los
puertos del sureste espafiol y el auge comercial alcanzado por Alicante y
Cartagena en el largo Siglo de Oro (Montojo, 1993; Velasco, 2005). Aumento
notable de la poblacion de esta ultima ciudad durante el siglo XVI con la
consecuente colonizacion del campo cartagenero. Roturacién de nuevas tierras
para la comercializacion de sus excedentes. Asentamiento de una burguesia
mercantil, principalmente extranjera, que favorece las rutas maritimas
internacionales y el intercambio de todo tipo de mercaderias. Sosa, barrilla,
esparto, alumbres, sal, aceites, lana, junto con productos manufacturados
dinamizan el comercio del Mediterraneo espariol. Los comerciantes genoveses,
marselleses y bretones vivian a caballo entre los puertos de Alicante y
Cartagena para conseguir mejores fletes, reducir costes y realizar trafico de
cabotaje con otros pequefios puertos como el de Mazarrdén y Torrevieja con el
objetivo de mejorar las condiciones fiscales y ahorrar en el transporte por tierra
(Velasco, 2005: 489).

Por tanto, las relaciones comerciales entre Cartagena, Marsella y otros
puertos del Mediterraneo, como el de Oran, contaban con una larga tradicion y
el asentamiento de familias y sagas de comerciantes extranjeros en nuestros
puertos por siglos facilitaban las rutas maritimas asi como las relaciones entre
comerciantes castellanos y de otras nacionalidades, como veremos al analizar

dos documentos firmados por don Cirilo Cros y un comerciante marsellés.



La definitiva proliferacion de los comerciantes franceses en los puertos de
Cartagena y Alicante en el siglo XVIII esta sobradamente documentada,
haciendo que predominara la ruta de Marsella y su continuacién hacia Génova
y el Mediterraneo Oriental (Montojo, 2010). Algo parecido ocurrié en el puerto
de Malaga con los comerciantes franceses. Favorecidos por la Monarquia
borbénica durante todo el siglo XVIII se consolidaron en el dltimo tercio del
siglo con inversiones tan diversificadas como el comercio maritimo, los bienes
inmuebles y las industrias de manufacturas (Villar, 2009).

La ruta maritima Cartagena-Marsella estaba integrada en una ruta mas
amplia que conectaba el Mediterraneo Oriental con los mercados americanos,
teniendo a Cartagena como una de las escalas naturales, si tenemos en cuenta
el “policentrismo econdmico” y la ruptura de rigidas interpretaciones centro-
periferia, estudiados por Pérez-Garcia (2016a: 9). El mismo autor ha definido al
puerto de Cartagena como un lugar trans-nacional, donde en la segunda mitad
del XVIII existia un activo comercio de importacién-exportacion, productos
manufacturados y ropas finas por los tradicionales productos espafioles, como
la lana castellana, procedente de la misma Cartagena, y de otras ciudades
como Granada, Ciudad Real, Guadalajara o Segovia, demostrando también ser
un enlace trans-regional entre el interior y el sureste espafiol, que a su vez
utilizaba el puerto de Cartagena con destino a Marsella, desde donde se
redistribuian las materias primas ya comentadas, como la lana, sosa, barrilla y
aceites para elaborar el tradicional jabon marsellés (Pérez-Garcia, 2016b: 87-
88).

De hecho, en el XVIII la ruta de vuelta de las naves marsellesas que
llevaban a Céadiz productos textiles, entre otros, volvian con bienes coloniales y
completaban su carga en Alicante o Cartagena con las materias primas
necesarias para la industria jabonera de Marsella, sobre todo aceites y sosa-
barrilla (Boulanger, 2015: 104-105). Este mismo autor apunta que la proximidad
geografica incentivaba a los patrones de naves de cabotaje a comerciar por su
cuenta con los productos que demandaba la industria de Provenza, que podian
vender en Catalufia o en otros puntos segun fueran las condiciones de
seguridad y comerciales. O incluso, como refleja el poder notarial concedido

por Cirilo Cros, que los capitanes de naves con fletes cerrados hicieran sus



propios negocios transportando cargas de contrabando, que dejarian a mitad
de camino en su ruta a Marsella.

Precisamente esa era la preocupacion del comerciante cartagenero al
entregar un poder notarial a José Fabregas para que vigilara que su bergantin
La Virgen del Socorro hiciera ruta directa a Marsella (NOT, 6326/75). El 3 de
febrero de 1800 ante el notario de Cartagena, Ginés Alcaraz Serrano,
comparecieron Cirilo Cros y Josef Fabregas, comerciantes de aquella ciudad.
El primero como duefio del bergantin espafiol La Virgen del Socorro, que se
hallaba en aquel puerto fletado por varias personas con diferentes géneros,
gue no se nombran, para salir hacia el puerto de Marsella. Al parecer, Cros no
confiaba en su capitan José Pons y queria asegurar que la nave hiciera la ruta
directa, por lo que entrega un poder general a Josef Fabregas, del que asegura
tener “entera satisfaccion y confianza”. Para que hiciera su libre voluntad y
poder ejecutar las actuaciones necesarias, como encargado y duefio principal
del bergantin, procurando que el capitan hiciera su viaje en “via recta sin
detencién ni omisién alguna causada por su culpa” (NOT, 6326/75).

Una vez realizado el desembarco en Marsella el apoderado debia realizar
el nuevo cargo, “sin pérdida, perjuicio ni extravio” (NOT, 6326/75) y si advirtiera
que el capitan no realizara sus funciones de forma conveniente o cambiara la
ruta dispuesta tenia la facultad de detener el barco en cualquier puerto
cercano, haciendo las funciones de duefio del Bergantin, reclamando cualquier
dafio o perjuicio al capitan y realizando los pagos y cobros, necesarios durante
el viaje para conseguir el completo éxito de la empresa encargada.

Aunque las Ordenanzas de Bilbao! no “llegaron a tener vigencia oficial en el
conjunto de la Monarquia espafiola” (Serna, 2012, p. 593) si que fueron un
“codigo unificador borbdnico en materia de comercio” (Avila y Bravo, 1969, p.
154). Recordemos que el primer Cdodigo de Comercio fue el de 1829. Por tanto,
segun dichas normas el capitan estaba obligado a no entrar durante su
navegacion en otro puerto que no fuera su destino por voluntad propia y sélo

en caso de tormenta, temor de corsario o pirata y con el consejo y dictamen de

1 “La Monarquia otorgé varios de los capitulos de las Ordenanzas bilbainas a distintos
Consulados, siendo el caso de los de Valencia, Cadiz y Buenos Aires. Y también establecié
que el derecho bilbaino fuera el derecho supletorio en lo no previsto en las Cédulas de ereccion
de las distintas instituciones consulares y en las leyes generales de Castilla e Indias”. Ademas,
dichas ordenanzas fueron confirmadas por Felipe V en 1737 (Serna, 2012, p. 593).



su piloto y contra-maestre, poniéndolo por escrito y firmando los tres en el libro
de so-bordo, bajo pena de multa de cincuenta ducados de vellon por cada vez
y pagar gastos y dafos si los hubiere (Ordenanzas de Bilbao, 1819, Art. XXX,
pp. 187-188). Ademas, segun el articulo XXXV de las mismas, no podia ningun
capitdn que navegare a flete comun, llamado al tercio, hacer negocio alguno
por cuenta propia; y si lo hiciere, deberia ser en utilidad y provecho de los
demas interesados (Ordenanzas de Bilbao, 1819, pp. 188-189). El articulo LXIV
advertia que el capitan no podia tomar derrota contraria, ni cometer latrocinio,
ni consentirlo para que no hubiera pérdidas de mercaderias, so pena de perder
su empleo y pagar los dafios (Ordenanzas de Bilbao, 1819, p. 196). Pero, a
pesar de todo, Cirilo Cros aseguraba en lo posible el buen término de la ruta

encomendada con el poder que firmaba en febrero de 1800.

La compafiia naviera de Cirilo Cros, Manuel Balart y Pablo Senmarti

Un afo antes, el 27 de febrero de 1799, Cirilo Cros se habia ocupado del
remate del bergantin mahonés La Virgen del Carmen, cuyo capitan era el
mismo ya mencionado José Pons, incluidas arboladura, jarcia y velas por la
cantidad de 60.655 reales de vellbn, mas derechos de Alcabala y gastos.
Adquirido por el comerciante ese mismo dia en la subasta publica realizada en
la casa del Gobernador politico y militar de Cartagena y pagado en “dinero
contante de oro y plata” (NOT, 6326/469(BIS)) por los tres socios que formaban
la compaidia.

Para formalizar la sociedad de explotacién del bergantin la Virgen del
Carmen fue necesario escriturar a favor de Cros, el dia 27 de mayo de 1800,
dos sextas partes de la nave, que pertenecian al maestro carpintero Bartolomé
Pascual, vecino de la misma ciudad, segun las condiciones particulares
recogidas en los documentos del remate y posteriormente otorgados por la
cesion realizada en su momento por Agustin de Angosto (NOT, 6326/462).

La sociedad fue escriturada dos dias después, es decir el 29 de mayo de
1800, dividiendo en cuatro partes la propiedad del bergantin (NOT,
6326/469(BIS)), que quedaria repartida entre los tres socios como sigue: dos
cuartas partes para Manuel Balart, que es la mitad del valor y precio del total
del barco, una cuarta parte para el industrial Cirilo Cros y la otra cuarta parte

restante para Pablo Senmarti (NOT, 6386/350). Los socios declaraban hallarse
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satisfechos y contribuirian ademas a realizar el abono de los gastos necesarios
para la navegacion y habilitacion del barco, retirando a su vez los beneficios
que rindiera su explotacion. Procurarian también evitar dudas y disputas entre
ellos con el fin de conseguir el aumento de intereses y beneficios conjuntos, de
acuerdo a su participacion, obligando sus bienes muebles e inmuebles para
poder tener la seguridad de su cumplimiento.

Sabemos poco de los tres socios, aunque gracias a estos documentos
conocemos parte de sus actuaciones y transacciones comerciales, sobre todo
las de Cirilo Cros y algunas de Manuel Balart en sociedad con el anterior. Cirilo
Cros fue el abuelo del ilustre cartagenero Cirilo Molina y Cros, que fue dos
veces Alcalde y que tanto trabajé por el saneamiento, el ferrocarril y otros
asuntos de importancia para el desarrollo y la modernizacion de Cartagena
(Cartagena Artistica, 1-5-1890, pp. 1-2). Cirilo Cros casé con Micaela Gallardo
y fruto de ese matrimonio nacié Micaela Cros?, que casé a su vez con Matias
Molina, padres de Cirilo Molina y Cros®.

De Pablo Senmarti sabemos que era comisario de comercio en Cartagena
junto a Antonio Mordella (NOT, 6386/350) y que mantenia relaciones
comerciales con otros puertos del Mediterraneo, pues en 1818 se anuncia en la
prensa la pérdida de una carta suya y un vale de 90 pesos fuertes, firmado en
Tripoli por Gerardo José de Sousa, endorsado a la sociedad Casabona,
Florencia y compafiia (Diario de Madrid, 26-7-1818, p. 4). También que en
1795 habia endosado a Quirico Puig, comerciante de Orihuela, 4 Vales Reales
de 150 pesos, endosados a su vez por éste al comerciante de Cadiz Juan
Roberto. En la noticia se rogaba si alguien los encontraba los entregara a
cualquiera de los comerciantes de una amplia red extendida por toda la
Peninsula: “suplica al que supiese de su paradero avise en Madrid a D. Ramén

Nadal y Guarda, en Cadiz al expresado D. Juan Roberto, en Orihuela de

2 "Spain, Diocese of Cartagena, Catholic Church Records, 1503-1969," database with
images, FamilySearch (https://familysearch.org/ark:/61903/1:1:QGFF-XLHY : 11 March 2018),
Micaela Cros, 18 Feb 1863; from " Kent, Canterbury Archdeaconry Parish Registers Browse,
1538-1913," database and images, findmypast (http://www.findmypast.com : n.d); citing Death, ,
Citing Canterbury Cathedral Archives, England.

3 "Spain, Diocese of Cartagena, Catholic Church Records, 1503-1969," database with
images, FamilySearch (https://familysearch.org/ark:/61903/1:1:QGFF-8CF5 : 11 March 2018),
Micaela Cros in entry for Cirilo Molina Cros, 30 Mar 1904; from " Kent, Canterbury
Archdeaconry Parish Registers Browse, 1538-1913," database and
images, findmypast (http://www.findmypast.com : n.d); citing Death, , Citing Canterbury
Cathedral Archives, England.



Segura al mismo D. Quirico Puig, en Cartagena al dicho D. Pablo Senmarti, en
Mélaga a D. Joseph Antonio de Castineyra; y en Barcelona a D. Feliz Puig y
Pera de Jordi” (Gaceta de Madrid, n® 93, 1795, p. 1201).

Gracias a la partida de bautismo del famoso escritor y politico murciano
Federico Balart Elgueta, nacido en Pliego en 1831 y muerto en Madrid en 1905,
sabemos que su padre fue José Balart Rodriguez, nacido en Cartagena y que
su abuelo paterno fue el comisario de guerra honorario de los Reales Ejércitos
Manuel Balart Marquez, natural de Catalufia, afincado y casado en Cartagena
con Maria Josefa Rodriguez de Arellano y Lapizina, natural de aquella ciudad
(Diario de Murcia, 2-3-1894, p. 1). Desde 1789 aparecia adscrito como capellan
de la Armada en Cartagena (Estado general de la Armada, 1-1-1789, p. 117).
Para 1802 lo encontramos en la lista de capellanes del nimero como segundo
del Arsenal (Estado general de la Armada, 1-1-1802, p. 113), siendo la ultima
referencia en 1805 donde continGa en el Arsenal. Balart vivia en Cartagena y
poseia tierras y una casa en Pliego, donde naceria su nieto Federico. Casa
construida en 1757, segun inscripcion de un bajorrelieve situado sobre la
puerta principal, que pertenecioé a la Hermandad de Esclavistas del Santisimo
Sacramento y Animas, siendo los hermanos mayores en ese momento el
presbitero, comisarios y regidor perpetuo Miguel Rubio Pérez y Yarza. Dicha
casa era propiedad de los Balart ya en 1804, segun informe municipal. La
familia Balart vendio la casa y las fincas antes de marchar a Murcia en 1843
(Del Bafio, 2002, p. 63).

Un accidentado flete a Veracruz

El dia 23 de febrero de 1799 Cirilo Cros y Manuel Balart habian firmado
escritura de obligacion y contrata con Domingo Dagés, capitédn y propietario del
bergantin espafiol llamado Las Tres Felicidades, de origen francés que fue
subastado a finales de octubre de 1793 en Barcelona con todos sus aparejos y
utensilios (ElI Correo mercantil de Espafia y sus Indias, 17-10-1793, p. 5) y
posteriormente matriculado en aquella ciudad. La escritura recoge que le
entregaron diferentes “géneros y efectos, para que de cuenta y mitad, a
comision, llevare en su barco de su cuenta y riesgo al puerto de Veracruz en
América” (NOT, 6326/700). Es decir, los dos comerciantes pagaban a medias

los costes del flete y ademas prometian una comision del importe de la venta,
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asumiendo los riesgos y exonerando al capitan del barco de posibles pérdidas
de la mercancia.

Aunque no sabemos los términos, géneros y condiciones especificas del
contrato firmado en 1799 con el capitan Dagés, se puede deducir que dicho
capitdn se quedo con el flete y no informé a los comerciantes cartageneros de
la suerte corrida por la mercancia, ya que en posterior escritura, realizada el 9
de septiembre de 1800, otorgaban poder al comerciante de Barcelona Ignacio
Requies, para que averiguara los fardos, géneros y efectos que despachd vy
cargd en su barco el capitdn Dagés, en el afio de 1799 y el anterior de 1798,
para llevar a Veracruz en el puerto de Barcelona. Ademas, conferian su poder
amplio y necesario para que Requies solicitara de las autoridades
correspondientes del puerto, hablan del Intendente, Administrador General o
Contador Principal de Rentas Generales, una certificacion clara, donde
constaran los fardos y géneros embarcados por el capitan en dichos afios de
1798 y 1799 (NOT, 6326/700).

Segun el articulo VIII de las Ordenanzas de Bilbao, todo capitan estaba
obligado a tener a bordo un libro encuadernado y foliado donde debia llevar la
cuenta y razon de la carga recibida, con sus marcas y nameros, nombres de
los cargadores y consignatarios (Ordenanzas de Bilbao, 1819, p. 182).

Aunque el capitan Dagés seguia en paradero desconocido, las pesquisas
siguieron y dos meses después los comerciantes tienen noticia de que parte de
sus ganancias podian estar en la ciudad de Méalaga, ya que algunos caudales
del capitan Dagés se encontraban en manos de Joaquin Cortés, por lo que en
vista de sus intereses los comerciantes cartageneros otorgan otro poder, esta
vez a una de las compafiias mercantiles de Malaga, Jayme Zetta Lusterman y
Comp?. (VILLAR, 1987, pp. 149-150), para que procedieran al embargo y
secuestro de los caudales y efectos que pudieran pertenecer a Dageés,
estuvieran en poder de Cortés o de cualquier otra persona. El poder otorgado
por los comerciantes cartageneros a la compafia era muy amplio. Todo lo
necesario para conseguir cobrar las ganancias de las mercancias enviadas a
Veracruz, compareciendo ante tribunales, pidiendo declaraciones, inspecciones
y embargos de bienes; cobrando las cantidades adeudadas, dando cartas de
pago, recusando jueces Yy jurando dichas recusaciones. “Poder sin limitacion

alguna. Con franca libre y general administracion, facultad de enjuiciar, jurar, y

9



sustituir en quien y las veces que le parezca, revocar y elegir otros de nuevo”.
Y por la seguridad y firmeza del poder otorgado grabaron los comerciantes
cartageneros sus “bienes habidos y por haber en cualquiera parte y lugar”
dando poder a la Justicia para ser apremiados con todo el rigor del derecho
(NOT, 6326/837).

Poder para vender en Malaga una tartana de Cros y Balart

Las relaciones entre los comerciantes de los puertos mediterraneos eran
del todo fluidas, por eso en ocasiones se ocupaban de facilitar la venta de
barcos en otros puertos cercanos como el de Malaga, seguramente para
ampliar las posibilidades de su venta. En este caso Cros y Balart querian
vender una tartana que les pertenecia y decidieron dar un poder al comerciante
Juan Barrera de Méalaga, firmandolo en Cartagena el 22 de mayo de 1801.

Segun el Diccionario maritimo espafiol una tartana era una embarcacion
menor de vela latina y muy usada en la matricula de Sevilla para la navegacion
de cabotaje y en otros puntos de Espafia, costa meridional de Francia y
occidental de Italia se empleaba para la pesca y el trafico costero (Lorenzo,
1864, p. 495). La tartana en cuestion se llamaba La Virgen del Rosel (sic), con
matricula de Cartagena y su capitan era Joie Vinnez. La escritura otorgaba
poder amplio y suficiente a Juan Barrera para vender y enajenar la susodicha
embarcacién con sus “conrreos y efectos”, pudiendo realizar la escritura de
venta correspondiente y cobrar las cantidades de la venta segun estimara
conveniente y con arreglo al acuerdo, “confesando que su justo valor es el que
reciba y en el caso de demasia de la que fuere, haga gracia y donacién a los
mismos compradores”, para que pudieran sanearla y arreglarla para su buen
uso (NOT, 6327/401).

Un bergantin marsellés en poder de Cirilo Cros

El comerciante cartagenero debia tener abundantes tratos y operaciones
comerciales con José Maria Bonet Desgouttes, vecino y comerciante de la
ciudad de Marsella, para que llegara a deberle la cantidad de 125.000 reales de
vellén, que en varias partidas y en dinero efectivo le habia dado y prestado y
gue Bonet aseguraba haber recibido a su satisfaccién. Por lo que se decidieron

a realizar una escritura de obligacion de pago del préstamo en Cartagena el dia
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4 de mayo de 1801. Bonet se obligaba por este documento a pagar llanamente
y sin pleito alguno a Cros 0 a su representante legal, la citada cantidad de
125.000 reales de vellén en dinero metalico y no en otra forma, dentro del plazo
de seis meses contados desde el dia de la fecha méas los intereses
correspondientes, sin oposicion ni retardo alguno.

Para ofrecer seguridad en el cobro grababa todos los bienes “muebles y
raices habidos y por haber en cualquiera parte y lugar” y especialmente
hipotecaba a esa responsabilidad un bergantin de su propiedad llamado La
Amable Luisa y que antes le llamaban Altefreun Drehaft, que se encontraba
amarrado en el puerto de Cartagena y que Bonet habia comprado y pagado en
Francia. Barco que Bonet grababa sin poderlo “vender, trocar, enaxenar ni
hacer gestion alguna a menos que no haya satisfecho la mencionada cantidad”
(NOT, 6327/344) a Cirilo Cros. Cuestion importante que interesaba a Cros, ya
que la suma, en su mayor parte, se habia “invertido y gastado en la carena con
real y demas efectos del nominado Bergantin queriendo que cuanto en
contrario se hiciere sea nulo de ningun valor ni efecto, prohibiendo su absoluta
enaxenacion con clausula irritante” (NOT, 6327/344) y por supuesto le permitia
qguedarse con el bergantin para sus negocios maritimos. Como asi ocurrio y
estaba pactado, ya que el mismo dia y a continuacion se firmaba la escritura
para que Cirilo Cros pudiese administrar y gobernar el bergantin “con todos sus
conrreos y efectos” (NOT, 6327/346).

Gracias a este poder el comerciante cartagenero haria las veces de duefio,
despidiendo y contratando patrones vy tripulacion, realizando fletes, contratos y
convenios para donde él quisiera que fuera el buque. También ajustar la carga
y otorgar los documentos de seguridad y resguardo para conducir el barco.
Venderla por el precio y cantidades, segun su conveniencia. Tratar con los
compradores y hacerles las escrituras correspondientes, “con las
declaraciones, firmezas, condiciones y requisitos necesarios para la validacién
de semejantes contratos”. Cobrar las cantidades que por las ventas o por otro
motivo se le adeuden y pertenezcan, dando las cartas de pago Yy finiquitos en la
forma debida y si fuera preciso, comparecer en juicio ante los tribunales
competentes, presentando todo tipo de documentos y recurriendo, protestando

y apelando si fuera necesario y realizando cuantas diligencias judiciales y
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extrajudiciales se necesitaran. Cros tendria sobre el bergantin un “poder sin

limitacion alguna con franca libre y general administracion” (NOT, 6327/346).

Una fabrica de fortepianos en Cartagena

La figura del comerciante y naviero cartagenero adquiere una significacion
afadida cuando encontramos en la prensa de la época que, ademas de
dedicarse al comercio maritimo, poseia una fabrica de fortepianos en la ciudad
de Cartagena: “En la ciudad de Cartagena se halla establecida y corriente la
fabrica de Don Cirilo Cros, maestro D. Joseph Agwera, de fortes-pianos a la
inglesa, de dltima invencion, los mas con tres registros a los pies, de 5 octavas,
de fefadt, re grave hasta fefaut agudo; de caoba o de nogal, del tamafio de 71/2
a 8 palmos de largo, su ancho y alto proporcionado a sus maquinas; bien
trabajados, de superiores voces, armoniosas, rumbosas, suaves y aflautadas:
compiten con los mejores de Inglaterra, y se venden a prueba” (Gaceta de
Madrid, n° 42, 25-05-1802, p. 507). Notese que se les llamaba fortepianos ya
gue son los antecesores del piano actual o pianoforte. Se considera que los
modernos pianos existen a partir de mediados del siglo XIX, gracias a una gran
cantidad de innovaciones tecnoldgicas que se realizarian en la primera mitad
del XIX, como la estructura metalica, mecanismos mas sofisticados con
diferentes niveles de sonoridad, mayor numero de cuerdas, macillos forrados
de fieltro, etc. Un fortepiano de finales del XVIII, basicamente tenia una
estructura de madera, menos cuerdas y mas finas y una diferente sonoridad,
aunque existe una gran variedad de innovaciones entre los dos instrumentos
(Newman, 1995, p. 244; Badura-Skoda, 2017, pp. 331-332).

La fabrica de Cartagena contaba con la protecciébn de Carlos IV, cuyo
gobierno promovié la construccion de instrumentos musicales, como la fabrica
y escuela de instrumentos neumaticos que existié en Madrid, establecida por el
aleman Luis Rolland. La de Cros disfruté por muchos afios de la proteccion del
gobierno y segun las memorias de Godoy este tipo de industria “se extendio
después con igual éxito en Madrid y en varias capitales” (Godoy, 1836, pp. 240-
241).

Cirilo Cros anunciaba sus fortepianos en las principales capitales. En
Madrid, como hemos visto. En Valencia, segun Manuel Sancho “A 1797

corresponden las primeras noticias de venta de pianos: en febrero, en un
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domicilio particular y, a partir de junio, en el depdésito de instrumentos de tecla
de la calle del Ave Maria. Simultaneamente, Cirilo Cros, quien regentaba el
Comercio de Cartagena, vendia pianos ‘de excelentes voces’ en 1800” (Diario
de Valencia, 15-10-1800; Sancho, 2016, p. 245). Y también en Barcelona: “Los
sugetos que necesiten Fuertes Pianos, bien trabajados, de caoba é nogal, se
dirigirdn a D. Cirilo Cros, del comercio de Cartagena, en la que tiene un surtido
de excelentes voces, y dara a precios equitativos” (Diario de Barcelona, 25-10-
1800, p. 4).

No sabemos los afios que durd esta fabrica ni cuando se inici6, aunque
segun las noticias parece que fue en torno a 1800 cuando mayor actividad
publicitaria y venta tendrian los fortepianos del naviero. Otra noticia nos habla
del maestro Joseph Agiiera y nos da una pista sobre la cuestion en una crénica
de la Cartagena de 1810: “28 de junio.- Anunciase que José Aguera, maestro
que fue de la fabrica de fortepianos de don Cirilo Cros, trabaja toda clase de
estos instrumentos en su casa y los afina, templa y da tono en las casas
particulares y vive en la calle de Los Cuatro Santos numero 23" (El Noticiero,
19-8-1942, p. 2). Por lo que entre 1802, fecha del anuncio de la Gaceta, y 1810
la industria cartagenera dejaria de funcionar.

Aungue al parecer la fabrica de Cros lleg6 a tener cierta fama en Espania,
por lo que no nos extrafia que los pianos fabricados en Cartagena fueran
motivo de una crénica de costumbres en el Madrid de 1876, recogida en
sendos periddicos, titulada “En tiempos de antafo” y escrita por Torcuato
Tarrago. En ella describe una casa aristocratica de Madrid con una habitacion
espaciosa y un gabinete. La sala de la tertulia tenia dos mesas de caoba, un
velador en el centro y en el testero principal “un fortepiano de la acreditada
fabrica de Cirilo Cros, piano construido a la inglesa, con tres registros a los pies
y cinco octavas desde fe fa ut re grave, hasta fe fa ut agudo” (El Imparcial, 13-
3-1876, p. 4; El Periédico para todos, 20-1-1876, n° 20, p. 308).

A falta de otro patrimonio industrial, pues hasta el momento no hemos
tenido noticias de que se conserve alguno de estos pianos fabricados en
Cartagena, ni tampoco otros vestigios fabriles, como planos, disefos,
privilegios u otros documentos; son, sin lugar a dudas, la publicidad en la
prensa, las cronicas de la época y las noticias en las gacetas el patrimonio que

nos habla de un pasado industrial poco conocido y bastante singular, que es
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necesario investigar y al que podamos afiadir novedades y hallazgos en un

futuro cercano.
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Resumen

El articulo 149.1.24 de la Constitucion Espafiola reserva al Estado la
competencia exclusiva sobre obras publicas de interés general o cuya

realizacion afecte a mas de una Comunidad Autébnoma.

Las carreteras de titularidad autondmica seran aquéllas cuyo itinerario se
desarrolle integramente en el territorio de sus respectivas comunidades y no

formen parte de los itinerarios de Interés General del Estado.

La Constitucion Espafiola, en su articulo 148.1.5, establece que las
Comunidades podran asumir competencias en materia de carreteras, cuyo

itinerario se desarrolle integramente en el territorio de la Comunidad Auténoma.

Tras el traspaso de funciones y servicios del Estado a las Comunidades
Autbnomas en materia de carreteras, las denominaciones de estas se
modificaron. En los archivos que custodian la documentacion generada en
materia de carreteras, se debe tener en cuenta durante el tratamiento de la
documentacion, cuenta las fechas en las que se realizaron estos traspasos de
competencias para reflejar la correcta denominacién de la carretera. Esto
implica que para los archiveros que gestionamos archivos de Infraestructuras,
debamos conocer las denominaciones antiguas y relacionarlas con las
actuales, en algunos casos, el error en la nomenclatura, genera que se dificulte

la efectiva recuperacion de la informacion.

El objetivo del presente trabajo, es advertir de la necesidad de que los
archiveros que realizan el tratamiento de esta documentacion, se apoyen en el
catédlogo actual de carreteras, y tengan presente que puede representar un

problema a la hora de la recuperacion efectiva de la informacion.
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Palabras clave: Recuperacion de informacion, Carreteras, Documentacion,

Archivo, Traspaso de competencias.

1. Los Antecedentes del Ministerio de Fomento.

2. El traspaso de competencias a la Comunidad Auténoma de Extremadura
en materia de carreteras.
La Red de Carreteras de Extremadura.
El Archivo del Servicio Territorial de Badajoz de la Consejeria de
Movilidad.

5. Fases del tratamiento documental y Dificultades en la recuperacion de la

informacion.

1. Los Antecedentes del Ministerio de Fomento

Para conocer la historia de los diferentes Archivos de las Consejerias de
Fomento en las distintas Autonomias, es preciso hablar del Archivo General de
la Administracion perteneciente al actual Ministerio de Fomento.

Apoyandonos en el Portal Pares (Portal de Archivos Espafioles), vamos a

repasar la historia institucional del Ministerio de Fomento.

El antecedente remoto del Ministerio de Fomento hay que buscarlo en la
Secretaria de Estado y del Despacho del Fomento General del Reino, creada
en 1832, durante la regencia de la reina Maria Cristina, si bien las
competencias que entonces le fueron asignadas se referian fundamentalmente
al Gobierno y la Administracion Civil del Estado. Mas tarde, el Real Decreto de
28 de enero de 1847 creaba un nuevo Ministerio con el nombre de Secretaria
de Estado y del Despacho de Comercio, Instruccion y Obras Publicas
(otorgandole las atribuciones referidas en el Real Decreto de 5 de Febrero del
mismo afo), incorporando al mismo la Direccion General de Instruccion Publica
y las Secciones de Beneficencia, Obras Publicas y Comercio que existian en
las Secretarias de Estado y del Despacho de Gobernacién y de Marina. Este

nuevo ministerio amplid sus competencias desde las referentes a Gobierno y



Administracion Civil del Estado a materias de Comercio, Instruccion Publica,
Obras Publicas y Agricultura. Mediante el Real Decreto de 20 de Septiembre de
1851 disponia que el nuevo departamento deberia denominarse Ministerio de
Fomento, incorporando el Negociado de Caminos Vecinales, el de
Construcciones de Torres Telefonicas y todos aquellos relativos a Obras
Plblicas y que dependian de otros Departamentos. A pesar de ello, el
Negociado de Instruccion Publica fue encomendado al Ministerio de Gracia y
Justicia, donde permanecio hasta 1855, cuando por un Real Decreto de 17 de
junio quedaron incorporadas al Ministerio de Fomento. Poco a poco se fueron
incrementando sus competencias, afadiéndosele los establecimientos
industriales, la policia rural, el ganado lanar, la cria de caballos, la mineria, la
caza, la pesca y los montes. Durante el intervalo que abarca de 1851 a 1863 se
ocupo6 también en Ultramar de lo relativo a Fomento. Durante 1869, tuvo dos
Direcciones Generales: la de Instruccion Publica; y la de Obras Publicas,
Agricultura, Industria y Comercio. En 1870, pasaron a Fomento las
competencias de estadistica, construcciones civiles, y la confeccion del mapa
de Espafia. Asi, en 1873, existian las siguientes Direcciones Generales:
Estadistica y del Instituto Geografico, Instruccion Publicas, Obras Publicas y
Agricultura, e Industria y Comercio. En el Real Decreto de 7 de Mayo de 1886
se proponia la supresién del Ministerio de Fomento, dividiéndose sus
competencias entre dos nuevos Ministerios que se denominarian Ministerio de
Instruccion Puablica y de Ciencias, Letras y Bellas Artes y el Ministerio de Obras
Plblicas, Agricultura, Industria y Comercio. Esta reforma ministerial no se
cumplié por falta de presupuesto, de manera que continudé el Ministerio de
Fomento con su antigua organizacion. Por el Real Decreto de 18 de Abril de
1900 se suprimi6é el Ministerio de Fomento creandose en su lugar dos nuevos
departamentos ministeriales, el de Instruccion Publica y Bellas Artes, y el de
Agricultura, Industria, Comercio y Obras Publicas: "Art.2°. El Ministerio de
Instruccion Publica y Bellas Artes entendera en lo relativo a la ensefianza
publica y privada en todas sus diferentes clases y grados, en el fomento de las
ciencias y de las letras, Bellas Artes, Archivos, Bibliotecas y Museos. [...] Art.3°.
El Ministerio de Agricultura, Industria, Comercio y Obras Publicas tendra a su
cargo todos los servicios referentes a ferrocarriles, carreteras, canales, puertos,

faros y balizas; y los relativos a la Agricultura, la Industria y el Comercio”. No



obstante, mediante el Real Decreto de 6 de Octubre de 1905, se dio otra vez el
nombre de Ministerio de Fomento, al de Agricultura, Industria, Comercio y
Obras Publicas. Los servicios de Industria y Comercio, con ciertas
excepciones, dependieron del Ministerio de Trabajo (Real Decreto de 20
Febrero de 1922, art.2°), hasta el establecimiento de un nuevo departamento:
el Ministerio de Economia Nacional, creado por el Real Decreto de 3 de
noviembre de 1928, que se ocupo de las Secciones de Agricultura, Comercio e
Industria. Al entonces Ministerio de Fomento, se le asigno las atribuciones en
Obras Publicas, Ferrocarriles, Minas, Montes, Pesca y Caza. Por el Decreto de
16 de diciembre de 1931, se dispuso que: el Ministerio de Economia Nacional
se denominase Ministerio de Agricultura, Industria 'y Comercio,
adscribiéndosele las Direcciones Generales de Agricultura, Industria vy
Comercio, y de Minas, Montes y Ganaderia; y el Ministerio de Fomento se

denominase Ministerio de Obras Publicas.

La documentacion del Ministerio de Fomento abarca desde el s. XVIII hasta el
aio 1931. Entre sus fondos documentales, nos encontramos,
fundamentalmente, expedientes relativos a las distintas construcciones civiles
realizadas por el Ministerio desde su origen, asi como fondos relativos a esas
construcciones heredados de organismos anteriores que se ocuparon de esta

funcion.

Los proyectos nos permiten hacer un seguimiento de las construcciones civiles
asumidas por el Estado en lo relativo a carreteras, puertos, obras hidraulicas y
transportes terrestres a lo largo de las diferentes fases de ejecucion de estas
obras, desde la publicacion para su contrataciéon, pasando por la fase de
subasta o contratacion, adquisicion de materiales, contratacion de personal
para la ejecucion, proyecto de obras, ejecucion del proyecto de obras, hasta su

finalizacién mediante la liquidacién de las obras.

En 1977, tras la supresion del Ministerio de la Viviendal2 sus competencias se
transfieren al recién creado Ministerio de Obras Publicas, que a partir de
entonces se denominara Ministerio de Obras Publicas y Urbanismol13. También
se une a este Departamento la DG de Accidn Territorial y Medio Ambiente, que

habia dependido de la Presidencia del Gobierno. La DG de Transportes



Terrestres pasara por un breve periodo al efimero Ministerio de Transportes y

Comunicaciones (Campano, 2006).

El Real Decreto 2093/1979 estructura los Servicios Centrales del MOPU en dos

Subsecretarias:
1. Subsecretaria de Obras Publicas y Urbanismo

e Secretaria General Técnica

e DG de Carreteras

e DG de Obras Hidraulicas

e DG de Puertos y Costas

e DG de Arquitectura y Vivienda

e DG de Servicios
2. Subsecretaria de Ordenacion del Territorio y Medio Ambiente

e DG de Accion Territorial y Urbanismo

e DG de Medio Ambiente

e Centro Estudios de Ordenacion Territorial y Medio Ambiente (CEOTMA)

e En dependencia directa del Ministro se encuentra: el Gabinete del
Ministro, el Consejo de Direccién del MOPU, el Consejo de Obras
Publicas y Urbanismo, y la Junta de Coordinacion de Actuaciones en

materia de Vivienda.

El MOPU cambiard su denominacion por Fomento, y en la actualidad su

estructura organica se regula en el Real Decreto 1476/2004, de 18 de junio.

2. El traspaso de competencias a la Comunidad Auténoma de

Extremadura en materia de carreteras.

El traspaso de competencias desde el Ministerio de Obras Publicas (MOPU) a
la Comunidad Autonoma de Extremadura, se hizo efectivo en el afio 1984, bajo
el Real Decreto 945/1984, de 28 de marzo, sobre traspaso de funciones y
servicios del Estado a la Comunidad Autonoma de Extremadura en materia de

carreteras (B.O.E. 19-05-1984), a partir de entonces, el Ministerio de Obras



Publicas, comienza a transferir toda la documentacién obrante en materia de

carreteras a la Junta de Extremadura.
Este traspaso no solo es de las carreteras definidas, sino también:

e La administracion y gestion de las carreteras traspasadas.

e Las facultades de proyectar, construir, conservar y explotar nuevas.
e Los bienes inmuebles afectos a las carreteras transferidas.

e Personal adscrito a los servicios e instituciones que se traspasan.

e Cargas financieras de los servicios que se traspasan.

e Documentacién y expedientes de los servicios que se traspasan.

Los traspasos de funciones y de medios tuvieron efectividad a partir del dia 1
de enero de 1984.

Las carreteras de la Junta de Extremadura tienen su origen en el traspaso de
funciones y servicios del Estado a la Comunidad Autbnoma de Extremadura en

materia de carreteras segun el Real Decreto 945/1984, de 28 de marzo.

El articulo 149.1.24 de la Constitucion Espafiola reserva al Estado la
competencia exclusiva sobre obras publicas de interés general o cuya

realizacion afecte a mas de una Comunidad Auténoma.

Por ello, el Estado define como carreteras de Interés General, y por tanto

carreteras estatales, las que formen parte de:

e Los itinerarios de trafico internacional.

e Los itinerarios de acceso a los principales pasos fronterizos.

e Los itinerarios de acceso a los puertos de Interés General del Estado y a
los aeropuertos de Interés General servidos por lineas regulares de
tréfico.

e Los itinerarios de enlace entre las Comunidades Autonomas
peninsulares, a través de los principales nucleos de poblacion del

territorio del Estado, formando una red continua.



Las carreteras de titularidad autondémica seran aquéllas cuyo itinerario se
desarrolle integramente en el territorio de sus respectivas comunidades y no

formen parte de los itinerarios de Interés General del Estado.

La Constitucion Espafiola, en su articulo 148.1.5, establece que las
Comunidades podran asumir competencias en materia de carreteras, cuyo
itinerario se desarrolle integramente en el territorio de la Comunidad Auténoma.
Por su parte, el Estatuto de Autonomia de Extremadura establece en su
articulo 7.1.4. que corresponde a la Comunidad Auténoma la competencia
exclusiva en carreteras cuyo itinerario se desarrolle integramente en territorio

de la Comunidad.

De esta definicion quedan excluidas en la practica las redes de carreteras
provinciales de las Diputaciones Provinciales que pese a tener su desarrollo
integro en la Comunidad, seguiran siendo gestionadas por dichas

Administraciones.
3. La Red de Carreteras de Extremadura

La Red de Carreteras de Extremadura forma parte de la Red de carreteras de
Espafia y esta integrada por todas las carreteras con itinerario comprendido
integramente en el territorio de la Comunidad Auténoma de Extremadura y que
no sean de titularidad del Estado.

Estd regulada por la Ley 7/19951, de 27 de abril, de Carreteras de
Extremadura, y esta a su vez formada por la Red Autondmica, de competencia
del gobierno de la Junta de Extremadura, la Red Provincial de las respectivas
Diputaciones Provinciales de Badajoz y Caceres, y las Redes Municipales de

los diversos municipios de Extremadura.

En Extremadura, la Red de Carreteras de Extremadura coexiste con la Red de
Carreteras del Estado, competencia del Ministerio de Fomento, y con otras

carreteras competencia de las Confederaciones Hidrogréficas.

e La Red Autondmica de carreteras de la Junta de Extremadura, esta

subdividida en las siguientes categorias:



o Red Baésica. Son aquellas carreteras, que junto con la Red
Estatal, constituyen la estructura basica de las comunicaciones
por carretera en Extremadura y cuyos itinerarios sirven de soporte
a la circulacion de larga distancia, comunica entre si a los
principales nucleos de poblacion, canaliza los mayores flujos de
trafico y conecta con las redes del mismo nivel de los territorios
limitrofes. Ambas redes, la estatal y la regional basica, formarian
una malla cerrada sensiblemente ortogonal, proporcionando una
cobertura territorial suficiente.

= Autovias Autonomicas. Como curiosidad y a diferencia de
otras CCAA utilizan el identificador EX-A? con la letra A
después del guion y una sola cifra, en lugar de EX-?7?.

» Red Basica convencional. El identificador tiene el formato
EX-1?? , con el fondo naranja y los caracteres en negro,
las letras EX que indican que pertenece a la red basica de
la Junta de Extremadura, y un codigo compuesto por tres
digitos de los cuales el primero es un uno.

o Red Intercomarcal. Son las carreteras que permiten la
comunicacién de los mayores nucleos de poblacion y centro de
actividad de cada comarca con sus centros comarcales y los mas
proximos de otras comarcas conforme a los criterios del Plan
Regional de Carreteras de Extremadura. El identificador tiene el
formato EX-2?? con el fondo verde y los caracteres blancos, las
letras EX y un cédigo compuesto por tres digitos de los cuales el
primero es un dos.

o Red Local. Son aquellas carreteras cuya funcionalidad reside en
comunicar los centros de poblacion entre si, con los nucleos
intermedios de apoyo y a través de éstos con las cabeceras
comarcales. El identificador tiene el formato EX-3?? con el fondo
amarillo y los caracteres negros, las letras EX y un codigo
compuesto por tres digitos de los cuales el primero es un tres.

e Red Provincial, que comprende las carreteras de las Diputaciones
Provinciales. Son aquellas que en la Ley se clasifican como Vecinales, y

no estan incluidas en las redes basicas, intercomarcales y locales. No



tienen caracter estructurante y sus itinerarios solamente tienen la funcion
de accesos a nucleos de poblacion:

o Red Provincial de Badajoz. El identificador tiene la forma BA-?7??

o Red Provincial de Céaceres. El identificador tiene la forma CC-???

e Red Municipal, constituida por las carreteras que, discurriendo
exclusivamente por un término municipal, no son de titularidad de otro

ente publico.

El Catdlogo de la Red de Carreteras de Extremadura es el documento que

contiene la titularidad, categoria y denominacion de las carreteras.

Con la construccién de las nuevas Autovias Autondmicas de Extremadura se
ha creado una nueva categoria de carreteras denominada Autovias

Autondémicas.

4. ElI Archivo del Servicio Territorial de Badajoz de la Consejeria de
Movilidad

El archivo del Servicio Territorial de Badajoz, se crea en el afio 2010 bajo la VII
Legislatura de la Junta de Extremadura. Este Servicio, pertenecia por aquel

entonces a la denominada Consejeria de Fomento.

Actualmente, el Archivo pertenece a la denominada Consejeria de Movilidad,

Transportes y Vivienda.

Los fondos que conserva en la actualidad este archivo son los
correspondientes a los proyectos de obras realizados entre los afios 1950
hasta la actualidad, los fondos mas antiguos del archivo, se llevaron a cabo con

el traspaso de competencias desde el MOPU (Ministerio de Obras Publicas).

Cabe destacar, que cuando se crea el archivo en el aifilo 2010, existen en el
archivo fondos que databan de 1800, sin embargo; estos fondos fueron
transferidos al Archivo Historico Provincial de Badajoz, donde se conservan en

la actualidad.



5. Fases del tratamiento documental y dificultades en la recuperacién de

la informacion

En 1997, tiene lugar en las carreteras extremefias, una nueva denominacion,

categoria e identificacion en dichas carreteras.

El Decreto 109/1997, de 29 de julio, por el que se aprueba la denominacion,
categoria e identificacién de las carreteras de la Junta de Extremadura, es un
paso en el desarrollo de la Ley de Carreteras de Extremadura pues, entre otras
cosas, se clasifican las carreteras de la Junta de Extremadura en las categorias

establecidas por la Ley.

También se aprueba una nueva denominacion de las carreteras de la Junta de
Extremadura mediante la nomenclatura "EX" seguida de tres digitos, segun el

siguiente esquema:

e En las carreteras de la Red Basica la serie de digitos empezara por el
namero 1, seguido de otros dos Unicamente a efectos de ordenacion e
identificacion de las mismas.

e En las carreteras de la Red Intercomarcal la serie de digitos empezara
por el numero 2, seguido de otros dos uUnicamente a efectos de
ordenacion e identificacion de las mismas.

e En las carreteras de la Red Local la serie de digitos empezara por el
namero 3, seguido de otros dos Unicamente a efectos de ordenacion e

identificacion de las mismas.

Las carreteras de titularidad de las Diputaciones Provinciales de Céaceres y
Badajoz, de categoria vecinal, se identificaran por las nomenclaturas CC y BA,
respectivamente, seguida de tres digitos a los efectos de ordenacion e
identificacion de las mismas.

El Decreto establecia que ambas Diputaciones deberian adaptar los Catalogos
de las Carreteras de su titularidad a la nueva nomenclatura en el plazo de un
afio desde la entrada en vigor del Decreto, es decir, antes del 6 de agosto de
1998. En la actualidad, soélo la Diputacion Provincial de Badajoz ha cumplido el

Decreto.



Las nuevas claves de las carreteras de la Junta de Extremadura que establecia

el Decreto eran las siguientes, con sus equivalencias con las claves antiguas.

Tabla 1. Nuevas y antiguas denominaciones en las carreteras extremefas

CLAVE NUEVA
EX-100
EX-101
EX-102

EX-103
EX-104

EX-105
EX-106

EX-107

EX-108
EX-109
EX-110

EX-111
EX-112
EX-113
EX-114

EX-115
EX-116

EX-117

EX-118

EX-119
EX-200

EX-201

EX-202

EX-203
EX-204

DENOMINACION
Céaceres a Badajoz
Badajoz y Zafra a Huelva
Toledo a Mérida por Guadalupe
Puebla de Alcocer a Santa Olalla
del Cala
Villanueva de la Serena a Andujar
Don
Benito a Olivenza por Almendralejo
Miajadas a Don Benito
Badajoz a Portugal por Villanueva
del Fresno
Navalmoral de la Mata a frontera
con Portugal
Ciudad Rodrigo a Caceres
Valencia de Alcantara a Badajoz

Azuaga a Zalamea de la Serena
Zafra a Villanueva del Fresno

EX-103 a Zalamea de la Serena
EX-103 a Quintana de la Serena

N-430 a Quintana de la Serena
N-430 a EX-102

EX-108 a N-521

Navalmoral de la

Mata a Guadalupe

Navalmoral de la Mata a Jarandilla
de la Vera

Llerena a Utrera por Carmona
Fregenal de la Sierra a Santa
Olalla del Cala

Valencia de las Torres a Fregenal
de la Sierra

Alcorcon a Plasencia por San
Martin de Valdeiglesias

Salamanca a Coria por Las Hurdes

CLAVE ANTIGUA
N-523
N-435R
C-401

C-413
C-420

C-423
C-426

C-436

C-511
C-526
C-530

C-4211(*) BA-V-

4029(*)
C-4311
BA-402
BA-632
BA-633 BA-V-
6341(*) BA-V-
6342(*)
CC-711 BA-711

CC-213 CC-214 CC-
220

CC-713

CC-904
C-432

C-434
C-437

C-501
C-512
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EX-205 Hervas a Portugal C-513

EX-206 Céceres a Medellin C-520
EX-207 Caceres a Portugal por Alcantara C-523
EX-208 Plasencia a Zorita C-524
EX-209 Badajoz a Mérida por Montijo C-537
EX-210 Palomas a Retamal de Llerena BA-620
EX-211 EX-103 a Retamal de Llerena BA-621
EX-212 Almendralejo a Palomas BA-V-6003(*)
EX-300 Badajoz a Almendralejo C-422
Fregenal de la
EX-301 Sierra a Portugal por Encinasola C-439
EX-302 Garrovillas a Valencia de Alcantara | C-522 CC-V-5026(*)
EX-303 Caceres a Alburquergue C-521
EX-304 Circunvalacion sur de Plasencia C-525
EX-305 Ramal de la N-432 a Llerena BA-100
EX-306 Enlace de la EX-103 con la EX-200 BA-101
EX-307 Azuaga a su estacion BA-102
Limite de provincia de Cordoba (C-
EX-308 421) a Azuaga BA-144
N-432 a limite de provincia de
EX-309 Sevilla (Guadalcanal) BA-161
EX-310 Badajoz a Valverde de Leganés BA-200
EX-311 N-435 a Higuera de Vargas BA-201
EX-312 EX-107 a Higuera de Vargas BA-202
EX-313 Barcarrota a EX-107 BA-203
EX-314 EX-107 a Cheles BA-204
EX-315 Olivenza a Cheles BA-210
EX-316 Olivenza a frontera con Portugal BA-211
Oliva de la Frontera a limite
EX-317 de provincia de Huelva BA-212
EX-318 EX-201 a Cabeza la Vaca BA-300
Segura de Lebn a Fuentes de
EX-319 Ledn BA-301
EX-320 Zafra a Barcarrota BA-302
Fuentes de Leon a limite
EX-321 de provincia de Huelva BA-312
Cabeza del Buey a Puebla de
EX-322 Alcocer BA-400
EX-323 EX-103 a Talarrubias BA-401
Alburquerque a Herreruela (limite
EX-324 de provincia de Caceres) BA-500
EX-325 EX-110 a Villar del Rey BA-501
EX-326 EX-303 a Villar del Rey CC-502 BA-502
EX-327 La Roca de la Sierra a Montijo BA-503

EX-328 Ramal de la N-V a Montijo BA-504
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EX-329
EX-330
EX-331
EX-332
EX-333

EX-334
EX-335
EX-336
EX-337
EX-338
EX-339
EX-340
EX-341

EX-342
EX-343
EX-344
EX-345

EX-346
EX-347
EX-348
EX-349

EX-350
EX-351
EX-352
EX-353
EX-354
EX-355

EX-356
EX-357
EX-358
EX-359
EX-360

EX-361
EX-362
EX-363
EX-364
EX-365
EX-366
EX-367

Enlace N-V con la EX-100
Ronda de Badajoz

EX-209 a Guadiana del Caudillo
EX-209 a Valdelacalzada
EX-327 a Montijo

Villafranca de los
Barros a Palomas

Palomas a Oliva de Mérida
Villagonzalo a Oliva de Mérida
Villagonzalo a su estacion
Guarefa a Oliva de Mérida
Guarefa a su estacion

La Zarza a su estacion
Medellin a su estacion

Villafranca de los
Barros a Hornachos

EX-103 a Hornachos
Puebla de la Reina a Hornachos
Don Benito a Higuera de la Serena

Don Benito a Quintana de la
Serena

Villanueva de la Serena a La Haba
EX-346 a la estacion de Magacela
Campanario a presa del Zujar

La Coronada a camino vecinal
de Campanario a Orellana

N-430 a Villanueva de la Serena
EX-351 a N-430

Don Benito a su estacion

N-430 a N-V por Campo Lugar
N-430 a Madrigalejo

N-502 a Fuenlabrada de los
Montes

Horcajo de los Montes a Anchuras
N-V a Mérida

N-630 a Mérida

N-630 a Fuente del Maestre

Villalba de los Barros a Fuente del
Maestre

N-432 a Fuente del Maestre
Talavera la Real a La Albuera
N-432 a Los Santos de Maimona
N-435 a Los Santos de Maimona
EX-204 a Las Mestas

Las Mestas a La Alberca (Limite

BA-510
BA-511
BA-512
BA-513
BA-514

BA-600
BA-601
BA-602
BA-603
BA-604
BA-610
BA-611
BA-612

BA-613
BA-614
BA-622
BA-623

BA-624
BA-630
BA-631
BA-634

BA-V-6343
BA-640
BA-641
BA-642

CC-700 BA-700
CC-701 BA-701

BA-702
BA-723
BA-800
BA-802
BA-900

BA-901
BA-902
BA-903
BA-904
BA-910
CC-200
CC-201
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de provincia de Salamanca)

EX-368 Nufilomoral a La Fragosa CC-202
Caminomorisco a rio de Los
EX-369 Angeles CC-203
EX-370 Plasencia a Pozuelo de Zarzon CC-204
EX-371 N-630 a EX-109 CC-210
EX-372 Portezuelo a Ceclavin CC-211
EX-373 EX-117 a Ceclavin CC-212
EX-374 N-521 a Cedillo CC-221
EX-375 Cedillo a puerto fluvial del Sever CC-222
EX-376 EX-374 a Herrera de Alcantara CC-223
Herrera de Alcantara a puerto
EX-377 fluvial de Herrera de Alcantara CC-224(*)
EX-378 Zorita a Madrigalejo CC-702
EX-379 Travesia de Miajadas CC-703
EX-380 EX-102 a Guadalupe CC-712
(**) Travesia de Navalmoral de la Mata CC-714
EX-381 Trujillo a Montdnchez CC-800
EX-382 N-630 a Montanchez CC-801
EX-383 Ramal N-630 a Céaceres CC-802
(Las Ventas de San Julian)
EX-384 a Madrigal de la Vera CC-900
EX-385 EX-203 a Talaveruela de la Vera CC-901
Viandar de la Vera a Talaveruela
EX-386 de la Vera CC-902
EX-387 EX-203 a Viandar de la Vera CC-903
EX-388 Travesia de Almaraz CC-910
EX-389 EX-203 a Serrejon CC-911
EX-390 Céceres a Torrejon el Rubio CC-912
EX-391 EX-203 a Monasterio de Yuste CC-913
Santa Maria de las Lomas a Jaraiz
EX-392 de la Vera CC-914

Las fases del tratamiento documental llevadas a cabo al fondo de carreteras

del Archivo de la Consejeria de Movilidad, Transportes y Vivienda, fueron las

siguientes:

Identificacion: se llevé a cabo la investigacion y sistematizacion de las
categorias administrativas y archivisticas en que se sustentaba la
estructura del fondo.

Organizacion, gue incluye las fases de clasificacion y ordenacion de los

documentos y cuyo fruto fue el Cuadro de Clasificacion.
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e Descripcion y automatizacion en la aplicacion informatica, que permitio
la obtencién de instrumentos de descripcibn como inventarios de
documentacion.

e Signaturado e instalacion de los documentos

e Valoracion de los mismos, que permiten la obtencion de las tablas y

calendarios de conservacion de documentos.

La identificacion archivistica, soporte de todo el tratamiento archivistico, tiene
por objeto el conocimiento del organismo que genera los documentos
(institucion productora de los documentos) a lo largo de su existencia, mediante
un estudio que permite profundizar y analizar el organigrama de funcionamiento
y los tipos de documentos que genera, en los que se materializan sus
competencias, y que establecera y analizard las series documentales
producidas. El fruto de esta labor es el Cuadro de Clasificacion, estructura
jerarquica y logica que refleja las funciones de una institucion a partir de la cual
es creada o recibida la documentacion administrativa y que organiza

jerarquicamente el fondo de acuerdo con los principios archivisticos.

La organizacion archivistica de un fondo documental es pues la reconstruccion
por los archiveros de los documentos respetando su procedencia u origen y su
orden natural, principios basicos de la Archivistica. Comprende la clasificacion,
qgue procede al andlisis y comprensiéon de las actividades y competencias de la
institucion u organismo productor, que permite establecer un repertorio de
series documentales, dentro de las cuales se procedera a la ordenacion de las
unidades documentales de que se componen de acuerdo a un orden convenido

y siguiendo diferentes criterios para facilitar su recuperacion.

Posteriormente, en la descripcion archivistica se generara una explicacion de
los documentos independientemente de su formato o soporte, mediante la
recopilacion, analisis, organizacion y registro de la informacion, en un sistema
unificado de informacion, y siguiendo las normas internacionales ISAD (G),
ISAAR (CPF), ISDIAH, ISDF..., que permiten la descripcién de un fondo y de
todas sus partes componentes relacionandolas de forma jerarquica, que servira

para facilitar la recuperacién y el intercambio de informacién.



Es importante realizar una instalacion y signaturacion adecuada de los

documentos, asegurando un buen servicio y una conservacion satisfactoria.

Por dltimo, la valoracion estd destinada a descubrir y calibrar los valores
inherentes a los documentos, para poder establecer a partir de la prescripcion
de sus valores, su conservacion temporal o permanente, y determinar el
destino de los documentos, su permanencia en los diferentes archivos,
transferencias, sus plazos de conservacion, su eliminacion total o parcial y el

régimen de acceso a los mismos.

Cabe destacar que el tratamiento de la documentacion se realizd sin
dificultades, excepto en la tarea de automatizacion, ya que debido a los
cambios en las denominaciones de las carreteras en el afio 1997 (Tabla 1), se
tuvieron que relacionar las claves nuevas de las carreteras con las antiguas

claves, para procurar una efectiva recuperacion de la informacion.
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