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Resumen
En este texto se resumen la prospeccion arqueoldgica realizada con motivo de la
remodelacion de la actual linea ferroviaria en el tramo Cortes de la Frontera-San Pablo
de Buceite.

Abstract

This text summarizes the archaeological exploration conducted during the remodelling
of the existing railway line in the stretch Cortes de la Frontera-San Pablo de Buceite.
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1. Introduccién

La actuacion arqueologica viene motivada por el proyecto de
renovacion de la linea ferroviaria Algeciras-Bobadilla en el que
se encuentra el tramo Cortes de la Frontera-San Pablo de Buceite
desarrollado por el Ministerio de Fomento a través de ADIF.

El objetivo del proyecto de obra que ha generado la actividad
arqueologica atiende al Plan Director de Infraestructuras, basado
en la mejora de la conexion ferroviaria del puerto de Algeciras
con el resto de la red espafiola y europea, para lo que se ha
realizado un diagnostico de la situacion actual. Estas
modificaciones se centraran en la innovacion de los siguientes
aspectos:

® Renovacion de vias.

® Instalaciones de sistemas de control de trafico centralizado
(CTO).

® Adecuacion de electrificaciones.

® Mejora de instalaciones de vias de apartadero para cruces
y adelantamientos.

® Rectificaciones de curvas y pequefas variantes.

® Eliminaciones de puntos de riesgos.

El proyecto particular de esta obra publica es la reduccion del
tiempo de viaje actual basado en la mejora del trazado existente
es practicamente inviable debido a la dificil orografia atravesada
tanto en planta como en alzado, siendo ademas muy costosa la
realizacion de mejoras de trazado que permitan reducir estos
tiempos de recorrido. Por ello, en el subtramo objeto de proyecto
se han considerado actuaciones mas adecuadas para aumentar la
capacidad de la linea asi como mejorar la propia seguridad del
trafico ferroviario y son las siguientes:

® Renovacion de la via, para lo cual se sustituye la
superestructura actual por balasto siliceo nuevo en un
espesor minimo bajo traviesa de 30 cm, traviesas
polivalentes tipo PR-01 y carriles UIC-60.

® Eliminacion de puntos de riesgos (desprendimientos de
trincheras, inestabilidad de terraplenes, mejora del drenaje,
etc.), que en la actualidad suponen una limitacion de la
velocidad en el tramo, adicional a la impuesta por la
geometria del trazado.

® Rebaje de la rasante de la cota de via actual en aquellas
zonas en las que por motivos de actuaciones de
mantenimiento de la via realizada durante los ultimos afios
desde la tlltima renovacion de via realizada en el afio 1981
se ha ido acumulando excesivo espesor de balasto y
restringiendo la anchura util de la plataforma impidiendo
en muchos casos realizar las propias tareas de
mantenimiento de la via ante la falta de paseos para el
propio personal de mantenimiento.

® Formacion de una via apartadero de longitud util de 750
m en la estacion de Cortes de la Frontera a partir de la
prolongacion de la via de apartado II existente en la
actualidad.
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® Definicion y proyecto de la obra civil de canalizaciones y
arquetas para la posterior instalacion del cableado del
sistema de seguridad, comunicaciones telemando del
nuevo CTC que es objeto de otro proyecto independiente.

Estas modificaciones se realizaran en el tramo comprendido entre
la estacion de Cortes de la Frontera, p.k. 108+950 y el p.k.
129+500 coincidente con el apeadero de San Pablo de la linea
de ferrocarril Bobadilla-Algeciras, con una longitud de 20.550
m. Las estaciones y apeaderos que se encuentran en este tramo
son las siguientes: estacion de Cortes de la Frontera (p.k.
110+035), estacion de Gaucin (p.k. 119+152) y apeadero de San
Pablo (p.k. 129+412).

2. Objetivos y Metodologia

Esta obra de renovacion de la via se basa fundamentalmente en
la eliminacion de puntos de riesgo del trazado (desprendimiento
de trincheras, inestabilidad de los terraplenes, etc.) de tal modo
que apenas genera movimientos de tierra en zonas no ocupadas
por la via actual salvo en las zonas descritas anteriormente.

Por consiguiente, ante la inexistencia de zonas arqueologicas
catalogadas en el ambito del marco que supone este proyecto, el
objetivo fundamental ha sido la localizacion de posibles
yacimientos en las areas de remodelacion de la linea ferroviaria
para evaluar el impacto que la obra pudiera ejercer sobre
cualquier sitio arqueoldgico no conocido o bienes de valor
etnoldgico o industrial afectados directa o indirectamente.

Dicho objetivo fundamental se desglosa en una serie de objetivos
secundarios:

® Prospeccion superficial de la zona donde se va a
desarrollar la futura obra.

® En caso de localizacion de yacimientos, delimitacion
poligonal de los mismos, documentacion grafica y
evaluacion superficial.

® Determinacion de zonas que se debe recomendar un
control de movimientos de tierra.

Por tanto, la prospeccion arqueologica previa a la obra ha
cubierto todo el trayecto de la traza, asi como vertederos,
préstamos, reposicion de vias existentes y areas de instalaciones
auxiliares, con especial atencion a las zonas proximas a los
yacimientos catalogados de los términos municipales por donde
transcurre.

En lineas generales, la construccion y/o remodelacion de la Linea
Bobadilla-Algeciras, tramo Cortes de la Frontera-San Pablo de
Buceite, presenta una problematica especifica que no debe
equipararse a la ejecucion de una obra publica de gran porte, ya
que el impacto sobre el medio ambiente y el patrimonio sera muy
inferior tanto cualitativamente como cuantitativamente. Nuestro
trabajo, por lo tanto, se ha adaptado, en la medida de lo posible,
al proyecto de obra con la intencién de evaluar y corregir el
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posible impacto generado por la misma que sera mas reducido
debido a la escasa envergadura de la obra.

Asi pues con la intencion de mitigar el impacto que la obra
pudiera ocasionar sobre cualquier bien de interés patrimonial,
este programa ha requerido un estudio de la superficie, previa a
la ejecucion de obra, entendido como Prospeccion Arqueoldgica
Superficial.

Dadas las caracteristicas de la obra se ha realizado una
prospeccion arqueologica superficial intensiva de cobertura total
que garantice la captacion de datos sobre los diferentes sistemas
de asentamiento visibles en superficie y su adscripcion
cronologica, de aquellos yacimientos catalogados o no que
pudieran verse afectados por la ejecucion de la obra.

En una fase previa a los trabajos de campo se ha realizado una
sistematizacion de toda la informacion 1til acerca del ambito de
afeccion y su entorno. Asi pues el punto de partida ha consistido
en la realizacion de un extenso acopio de material bibliografico
y documental asi como la recopilaciéon de toda aquella
informacion arqueografica de restos arqueoldgicos registrados
en la actualidad.

En cuanto a la estrategia a seguir, esta se ha planteado en torno
a dos principios basicos:

1) El reconocimiento de toda la superficie afectada por el
proyecto o prospeccion arqueologica superficial como
trabajo de campo que nos permita ubicar y definir
correctamente cada unidad siempre que trascienda y
complete en concepto de yacimiento.

2) La fase de gabinete, entendida como la organizacion de la
informacién obtenida.

La metodologia utilizada en la fase de campo ha contado con el
siguiente protocolo de actuacion:

® Prospeccion lineal de las zonas de construccion del
proyecto de remodelacion con una separacion entre
prospectores de 2 metros.

® Durante la prospeccion los arquedlogos han ido
acompanados por un piloto de via al ser obligatorio por
medidas de seguridad.

® Separacion de la actual linea ferroviaria un minimo de 3
metros por motivos de seguridad.

® Reportaje fotografico de todo el trabajo con camara de
fotos digital.

® En el caso de localizacion de yacimiento se tenia previsto
proceder a su delimitacion y posterior ubicacion poligonal
mediante GPS en coordenadas proyectadas UTM en datum
europeo huso 30 N.

® No se ha recogido objetos muebles de cultura material en
superficie.
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Teniendo en cuenta el caracter lineal de la obra y sus
caracteristicas, el area de referencia a prospectar estara definida
por la propuesta de trazado. En un primer momento la
prospeccion se iba a organizar a partir de un transecto de
prospeccion lineal con una intensidad de 10 metros, incluyendo
asi tanto la zona de trazado propuesta como zonas de cautela a
ambos lados del mismo, abarcando la linea de expropiacion. Una
vez realizada la obra se puede observar que gran parte del trazado
de la via férrea y por ende la obra de remodelacion discurren
pegada a las lindes o vallado de las propiedades privadas
colindantes a la via, con lo cual la prospeccion, en el mejor de
los casos se ha reducido a las cabezas de los desmontes y pies de
talud de los terraplenes.

Asi pues nuestra metodologia debe responder a la necesidad de
documentar lo mas fidedignamente posible los restos
arqueologicos superficiales, con el fin de elaborar unas medidas
correctoras y de proteccion que sirvan para mitigar el impacto
que la obra pudiera ejercer sobre cualquier bien de interés
patrimonial. La prospeccion supone la herramienta fundamental
para el conocimiento y valoracion de los elementos que puedan
verse afectados por las obras en diferentes medidas. Por ello la
ubicacion y delimitacion de los restos, asi como su adecuada
clasificacion resulta el elemento de juicio para la elaboracion de
las medidas correctoras del impacto arqueoldgico.

En el caso de aparicion, cada asentamiento sera analizado
individualmente, incluyendo su ubicacion con respecto a la traza
y su delimitacion. Cabe destacar que la recogida de datos se
realizard in situ, siempre que sea posible, ya que no
procederemos légicamente a la recogida de materiales
arqueologicos. Ademas tendremos en cuenta los siguientes
aspectos: el grado de afeccion de las obras, la catalogacion y
valoracion del asentamiento dentro de los diferentes modelos de
ocupacion del territorio y la propuesta individualizada de las
medidas correctoras que respondan a estas dos esferas de analisis.

Para ello se realizara una propuesta de codificacion donde se
incluird la clasificacion de cada asentamiento que seran
numerados de forma correlativa y en la que se incluira mediante
un codigo numérico su situacion dentro de cada uno de los
niveles de analisis comentados. La documentacion se
complementara con la conveniente documentacion fotografica
de cada hallazgo.

Ademas, en el caso de afeccion a algunos de los yacimientos
inéditos o catalogados proximos a la traza, se adoptaran medidas
de proteccion especifica que consistiran en el jalonamiento
inmediato de la zona correspondiente a los yacimientos asi como
una banda de afeccion alrededor de los mismos, que garantice su
proteccion.

Una vez emitido el informe definitivo, correspondiente a los
trabajos realizados, la informacion obtenida debera ser incluida,
tanto en las normas de proteccion territorial del municipio, como
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en las bases de datos relativas a ubicacion de yacimientos
arqueologicos generadas por su Consejeria. Sin su inclusion en
los actuales sistemas de control territorial y proteccion del
patrimonio arqueolodgico, el trabajo resultaria ineficaz desde el
punto de vista del planeamiento, ordenacién y gestion del
patrimonio histérico y arqueoldgico contemplado como un
recurso perdurable y con capacidad de desarrollo sostenible.

Conforme a la finalidad y objetivos perseguidos en el Proyecto,
se establece una estrategia de intervencién en la que se
contemplaba una unica fase, en la que se ha llevado a cabo una
Prospeccion Arqueoldgica Superficial realizada con caracter
intensivo en los terrenos por donde discurre la linea férrea en
cuestion.

3. Resultados

El trazado de la remodelacion de la via ferroviaria en el tramo
Cortes de la Frontera-San Pablo de Buceite comienza en el p.k.
108+950 en la estacion de tren de Cortes de la Frontera y finaliza
en el p.k. 129+500 en el apeadero de San Pablo. La estacion de
Cortes es de segunda categoria y las estaciones de Gaucin y San
Pablo son de tercera. La via ferroviaria tiene un trazado muy
variado debido a la orografia. Por este motivo se expondran los
resultados de la intervencion por tramos homogéneos:

Elementos arquitecténicos de la via ferroviaria

La obra que ha motivado la presente actuacion arqueoldgica es
una remodelacion de la actual via ferroviaria que fue construida
a finales del siglo XIX por los ingleses y ha tenido diferentes
remodelaciones a lo largo del siglo XX. Por tanto la actual via
ferroviaria tiene elementos constructivos de indole histdrica, de
los cuales muchos son objeto de mejoras en este plan de obra.
Por este motivo, en este punto hacemos una descripcion de
dichos elementos arquitectonicos compuestos por obras de
fabricas de drenaje transversal, puentes, tineles, muros de
contencion y obras en los laterales relacionadas con el ferrocarril.

Todos los elementos constructivos de fabrica tienen las mismas
caracteristicas arquitectonicas. El alzado de las estructuras es a
base de mamposteria de color blanco, los mampuestos son de
tamafio medio y forma geométrica de dimensiones regulares. En
los bordes exteriores de las estructuras hay una hilada de piedra
rectangular del mismo tipo que los mampuestos, estas hiladas
son usadas para los bordes de los muros y para las dovelas de los
arcos, estas de un tamafo mayor. En el p.k. 128+800 hay dos
drenajes de agua del talud de la via que finalizan en elementos
constructivos junto a la via, dichas obras no se ven afectadas por
la remodelacion. Los arcos, tanto de los puntos, ODT y tuneles
son todos de medio cafion.

Junto a la via ferroviaria hay elementos constructivos vinculados

a la propia infraestructura, estas construcciones son
canalizaciones de agua, albercas y fuentes. Las caracteristicas
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constructivas son las mimas que la de los puentes, ODT y
tuneles. El falso tinel de la Buitrera estd construido con
hormigén armado, tiene boveda de medio caiién y el muro
oriental tiene vanos cuyos pilares se apoyan en un muro de
mamposteria de contencion situado en el talud.

En los tineles se observa una inscripcion, 1912, fecha en la que
se construy6 dicho tinel. Esta fecha es extensible a todos los
elementos de fabrica de similares caracteristicas constructivas.

Los elementos de fabrica del siglo pasado no van a ser sustituidos
por construcciones de nueva planta seglin se contempla en el plan
de obra, las actuaciones contempladas en ellos son para reforzar
algunos elementos que se encuentran en mal estado de
conservacion manteniendo sus caracteristicas constructivas y
formales. También esta contemplada, en el proyecto de obra, una
limpieza de las obras de drenaje trasversal para impedir su
colmatacion.

Tramo pp.kk. 108+950 a 110+000

Desde el inicio de la traza hacia p.k.+ hay proyectada una
ampliacion de la zona ferroviaria para ubicar una via-apartadero
que discurre por zonas muy proximas al casco urbano de la
estacion de Cortes de la Frontera, dicho tramo incluye un
desmonte. Esta ampliacion se inicia en el p.k. 108+950 y alcanza
el p.k. 110+000. Se observa que en la zona de ampliacion incluye
el ancho de la servidumbre de la infraestructura mas una parte
de la parcela colindante, que en su ancho mayor alcanza cuatro
metros de la parcela. La zona de servidumbre de la
infraestructura presenta una gran superficie de depositos
alterados por la construccion del tren, observandose restos de
materiales ferroviarios, balastros y otros elementos constructivos
contemporaneos. El area de desmonte incluida dentro de la
parcela ha presentado una dificultad notable para la prospeccion:
la parcela se encuentra vallada y durante la prospeccion atn su
expropiacion se encontraba en fase de tramite. Desde la valla se
observa que en la parcela habia un desarrollo muy elevado de
vegetacion herbacea, por consiguiente, debido en primer lugar a
la inaccesibilidad de la parcela y en segundo lugar a la presencia
de un manto herbaceo muy tapizado que impide cualquier
visibilidad de restos y elementos de indole arqueoldgica se no ha
podido realizar una correcta prospeccion en la parcela. En cuanto
a la zona de servidumbre ferroviaria gran parte de los niveles
superficiales se encuentran alterados, en otras zonas se observan
depositos arcillo-limosos de color amarillento donde no se han
evidenciado restos arqueologicos.

A la altura del p.k. 109+200 la via ferroviaria circula por una
zona elevada y al este hay una parcela a una cota inferior sin
urbanizar donde en las prospecciones de 1992 se localizaron
restos ceramicos romanos. A este yacimiento se le denomind
Cafiada del Real Tesoro, a una cota 350,16 m.s.n.m. La
plataforma el tren circula a una cota de 357,51 m.s.n.m. El
desmonte en el lateral oriental de esta plataforma es muy
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pequefo y dentro del limite de expropiacion no se han localizado
restos ceramicos correspondientes a este yacimiento. Por lo tanto,
no hay afeccion arqueologica en este la obra en este p.k., aun asi
es conveniente realizar un seguimiento arqueoldgico en los
movimientos de tierra de la obra en esta zona.

Tramo pp.kk. 110+000 a 111+800

Este tramo tiene atraviesa una zona donde la orografia del terreno
comienza con un desarrollo mas pronunciado que en el tramo
anterior. La plataforma ferroviaria circula por una ladera en la
que se han producido desmontes sobre promontorios calizos,
como en el p.k. 110+000 y desciende por una zona de ladera
media. La geologia de la zona se caracteriza por un desarrollo
de pliegos calizos que afloran en muchos puntos y la presencia
en superficie de un débil paquete sedimentario de granulometria
limosa de color marrdén que forma la cobertera vegetal. El
matorral bajo y la alta presencia arborea son caracteristicas
biologicas de este tramo.

La remodelacion de la via en este tramo se proyecta directamente
sobre la plataforma actual sin ampliacion ni afeccion fuera de la
actual infraestructura. Se contempla en este tramo una zona de
préstamo en el p.k. 110+000 denominado La Venta y una zona
de vertedero entre los pp.kk. 110+000 a 111+000 denominado
Central Eléctrica.

En este tramo no se ha observado la presencia de elementos
arqueologicos en las zonas de afeccion de la obra. En las
prospecciones de 1992 se localizan tres yacimientos romanos,
con un mal estado de conservacion, proximos a la via ferroviaria,
estos son: La Presa 3, localizado a una cota de 380 m.s.n.m. al
oeste del p.k. 111+000, La Presa 1, localizado a una cota de 350
m.s.n.m. al este del p.k. 111+100 y la Presa 2, localizado a una
cota de 345 m.s.n.m. al este del p.k. 110+900. La plataforma
ferroviaria en esta zona circula a una cota de 350,43, 350,09 y
351,51 m.s.n.m. respectivamente, quedando muy lejos de La
Presa 3 y la Presa 2 sin observar la presencia de restos
arqueologicos de estos yacimientos en la prospeccion de la zona
de obra. En el p.k. 111+100 no se detectd la presencia del
yacimiento La Presa 1 en la zona de remodelacion de la via
ferroviaria, este yacimiento, que presenta un mal estado de
conservacion, parece localizarse mas al este de la plataforma
ferroviaria. Para este tramo proponemos un seguimiento
arqueologico en los movimientos de tierra de la obra por la
cercania de los yacimientos a la via del tren.

Tramo pp.kk. 111+800 a 114+800

Este tramo discurre por una orografia abrupta formada por
mantos calizos del Jurasico que afloran por todo el territorio. En
este tramo la via ferroviaria circula por tres tineles: tinel n.° 3
La Chocilla, pp.kk. 1114900 a 112+220, tinel n.® 4 Alai, pp.kk.
1134200 a 1113+400 y el tunel n.° 5 Las Grederas, pp.kk.
1134600 a 114+000.
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El plan de obra contempla para este tramo una remodelacion de
la actual plataforma sin afeccion fuera de ella. En este tramo hay
contemplado un vertedero entre los pp.kk. 112+000 a 113+000.
En el lado occidental de la via, dentro de los limites del parte
natural, se observa un muro de mamposteria que discurre
paralelo a la via del tren a unos 20 metros de distancia. Junto al
muro no se han documentado restos ceramicos que permitan
fecharlos, si bien es cierto que el gran desarrollo del matorral
bajo mediterraneo impidi6 la observacion de sus alrededores con
nitidez; la distancia de la obra de remodelacion de la via no
afecta, en principio, a su zona de proteccion cautelar. También
se ha observado la presencia de otro muro, en el p.k. 113+550,
de cronologia contemporanea y construido en la época de
construccion del ferrocarril, teniendo un uso vinculado al mismo
hasta la ultima remodelacion de los afios 80.

En este tramo no se ha observado la presencia en superficie de
elementos arqueoldgicos en las zonas de afeccion de la obra de
remodelacion, pese a ello es necesario realizar un seguimiento
arqueologico de la obra.

Tramo pp.kk. 114+800 a 117+800

Este tramo, conocido como Las Buitreras, es el que presenta una
orografia mas abrupta de todo el trazado de obra. La via
ferroviaria circula entre tineles y falsos tineles, quedando la
traza al aire libre en poco metros en este tramo. Hay siete tineles
y un falso tinel en este tramo: tunel n°® 6 La Purga, pp.kk.
113+860 a 114+940, tinel n.° 7 Buitrera Chica, pp.kk. 115+100
a 115+300, tinel n.° 8 Buitrera Chica, pp.kk. 115+380 a
115+400, tGnel n.° 9 Buitrera Grande, pp.kk. 115+720 a
116+500, falso tanel La pp.kk. 116+500 a 117+000, tinel n.° 10
Pajarraco, pp.kk. 117+000 a 117+180, tinel n.° 11 La Camilla,
pp.kk. 1174260 a 117+340, tanel n.° 12 pp.kk. 117+520 a
117+740.

El proyecto de obra en este tramo tiene previsto los trabajos
directamente sobre la plataforma actual sin ninguna proyeccion
fuera de ella debido al terreno. Al comienzo de este tramo hay
proyectado reformar dos viaductos actuales sobre el rio
Guadiaro. Las dos revegetaciones del viaducto estan en los
pp-kk. 114+815 y 115+000 respectivamente, a la entrada y salida
del tinel n.° 6.

Tramo pp.kk. 117+800 a 119+000

Este tramo, a la salida de Las Buitreras, la orografia comienza a
ser un poco menos abrupta que el anterior con la presencia de un
unico tinel, el n.° 13 de El Colmenar entre los pp.kk. 118+320 a
118+420 con un falso tinel en la entrada entre los pp.kk.
118+200 a 118+320.

El proyecto de obra en este tramo se centra en la remodelacion
de la actual plataforma de la via y en la revegetacion de taludes
y viaducto entre los pp.kk. 117+900 a 118+160. La obra de
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revegetacion contempla las siguientes obras: muros tipo 1.* en
los pp.kk. 117+860, 118+00, 118+100 y 118+200, una proteccion
con cubricion de via entre los pp.kk. 118+020 a 118+080 y la
sustitucion del terraplén de la via por un nuevo viaducto entre
los pp.kk. 117+920 a 117+980.

Esta zona se ha prospectado con especial atencion a las
actuaciones de mayor impacto. Tras un reconocimiento
exhaustivo del area no se ha observado la presencia de restos
ceramicos en este tramo. Indicamos también que el nuevo
viaducto supone la eliminacién del actual terraplén de la
plataforma actual y la excavacion para las pilas del viaducto.
Dado que dicha afeccion se encuentra cubierta por la plataforma
actual es conveniente recomendar un control de movimientos de
tierra durante la ejecucion de esta obra.

Este tramo discurre en las proximidades de la estacion de Gaucin
situada la pedania del Colmenar (T.M. Cortes de la Frontera). La
via ferroviaria discurre por una zona llana donde se observa la
presencia del contacto entre los materiales calizos del norte con
los del Campo de Gibraltar. La vegetacion es este tramo genera
un gran manto herbaceo de escaso desarrollo muy tapizado que
impide la visibilidad del terreno.

El proyecto de obra en este tramo esta centrado en la propia
plataforma ferroviaria, por lo que la afeccion exterior es minima.
Se contempla la ubicacion de una instalacion auxiliar en el p.k.
119+152 de la que aun no estd expropiada. Dado que se
encuentra vallada y sin expropiar no se ha podido prospectar
aunque resaltamos que la parcela esta cubierta por una
vegetacion herbacea que impide la visibilidad de elementos
arqueologicos. Por este motivo proponemos que se realice un
control de movimientos de tierra en dicha instalacion auxiliar
cuando comience la obra. En el resto de este tramo no se observa
la presencia de elementos arqueoldgicos en superficie.

Tramo pp.kk. 119+400 a 122+820

Este tramo comienza en la salida de la estacion de Gaucin (El
Colmenar) en el p.k. 119+400 hasta el limite administrativo entre
las provincias de Malaga y Cadiz en el p.k. 120+820. Este tramo
discurre por una orografia suave con materiales de la unidad del
Campo de Gibraltar.

El proyecto de obra contempla en este tramo una remodelacion
de la propia plataforma de la via ferroviaria sin apenas afeccion
exterior salvo la restauracion del desvio provisional entre los
pp.kk. 120+780 a 120+950 que consiste en un refuerzo de los
muros de contencion existentes en la actualidad y la realizacion
de un nuevo acueducto en el terraplén de la actual plataforma
ferroviaria. Hay proyectada dos zonas de préstamos
denominados El Corcharo y Los Fresnillos en los pp.kk.
121+000 y 120+600 respectivamente y tres zonas de vertederos:
El Corcharo en los pp.kk. 121+160 a 121+260, La Presa en el
p.k. 120+000 y La Presa 2 en el p.k. 120+000.
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En la prospeccion superficial no se ha observado la presencia de
elementos arqueoldgicos en este tramo.

Tramo pp.kk. 122+820 a 126+200

Este tramo discurre en su totalidad por la provincia de Cadiz
sobre materiales del Campo de Gibraltar sobre un terreno
ondulado en el que se encuentra el ultimo tunel de esta obra, el
n.° 14 El Gallego, entre los pp.kk. 125+960 a 126+200.

Dentro de este tramo se han observado algunas estructuras
constructivas contemporaneas. Entre ellas destaca una casa del
piloto de via del siglo XX en el p.k. 122+900, construida a base
mamposteria local y columnas de ladrillos, esta casa esta situada
junto a la via. En la curva del p.k. 123+200 habia un muro de
contencion que mantenia la plataforma de la via ferroviaria, por
un desplome fue eliminado dicho muro en los afos 80 y
retranqueada la via ferroviaria con la curva actual, de dicha
construccion antigua solo queda el arranque del muro de un
punto. En el p.k. 125+600 se han localizado restos de una
construccion a nivel de cimentacion. Se trata de una estructura
cuadrada de un metro de lado levantada con mampuestos y con
todos sus laterales enfoscados. No se han evidenciado restos
ceramicos junto a estas estructuras, sus caracteristicas
constructivas son tipicas del siglo XX.

El proyecto de obra en este tramo se centra sobre la actual
plataforma ferroviaria sin afeccion exterior. En la prospeccion
de la zona no se observan evidencias arqueologias en superficie
salvo las edificaciones contemporaneas vinculadas al tren.

Tramo pp.kk. 126+200 a 129+500

Este tramo se inicia en la salida del ultimo tunel y llega hasta el
final del proyecto de obra en el apeadero de San Pablo de
Buceite. El trazado de la linea ferroviaria discurre por un
territorio llano sobre materiales del Campo de Gibraltar con
mucha vegetacion herbacea de escaso desarrollo.

El proyecto de obra se concentra sobre la actual plataforma
ferroviaria y contempla una instalacion auxiliar en la cercania
del apeadero de San Pablo en el p.k. 129+412. En la prospeccion
de este tramo y la instalaciéon auxiliar no se han observado
presencia de restos constructivos ni fragmentos ceramicos de
indole arqueologica.

4. Conclusiones

La linea Algeciras-Bodabilla fue construida en el siglo XIX para
paliar la falta de infraestructura viaria entre Cadiz y el interior
de Andalucia. A tal fin se redactaron tres proyectos, uno en 1856
por Cayetano Bodoy, el segundo en 1876 por José Casado
Sanchez y el ultimo en 1876 por el ingeniero francés Emilio
Balognac, solo se aprobaron los dos primeros sin llegar a
ejecutarse ninguno de ellos. Con posterioridad, el ingeniero
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Carlos Lamiable modifico el trayecto original de Balignac y llevo
la via ferroviaria proyectada hacia Bobadilla para unirse a los
ramales procedentes de Madrid, Sevilla, Cadiz y Malaga. Este
proyecto obtuvo el respaldo del capitan de la marina mercante
de Gibraltar, Luis Llombar, que consiguid crear la empresa
Algeciras-Gibraltar Railway Cia., autorizando la realizacion en
1888 por parte del Gobierno espafiol. Las obras se realizaron con
gran rapidez, inaugurandose el 13 de diciembre de 1890 el tramo
Algeciras-Jimena, el 7 de septiembre de 1891 el de Bobadilla-
Ronda y el 17 de noviembre de 1892 todo el recorrido. La obra
se complet6 al afio siguiente, con un tramo de 857 metros, que
enlazaba la estacion de Algeciras con el puerto. En la década de
los afos 80 tuvo lugar la ultima remodelacion de la via
ferroviaria.

Como se ha especificado previamente, esta obra de renovacion
de la via se basa fundamentalmente en la eliminacion de puntos
de riesgo del trazado que apenas genera movimientos de tierra
en zonas no ocupadas por la via actual salvo el nuevo apartadero
en la entrada a la estacion de Cortes de la Frontera y los dos
viaductos proyectados en los pp.kk. 118+000 y 120+800. Los
viaductos se construiran sustituyendo el actual terraplén por una
nueva infraestructura, en este sentido la afeccion de la nueva
construccion solo es posible evaluarla con un seguimiento
arqueologico de la obra, ya que su afeccion esta cubierta por el
terraplén en la actualidad.

La prospeccion arqueoldgica superficial siempre ha estado
mediatizada por las caracteristicas fisicas del terreno. En el tramo
desde el tunel n.° 6 al tinel n.° 12, ademas de contar con tuneles
en gran parte del trazado de la via, también el trazado esta inserto
entre trincheras o con el cauce del rio, lo que ha impedido la
realizacion de esta prospeccion. Cabe destacar también que el
sector occidental de la via ferroviaria circula en casi toda su
totalidad por los parques naturales de Sierra de Grazalemay Los
Alcornocales.

Tan solo dos yacimientos conocidos en la actualidad se
encuentran en las proximidades del proyecto de obra, se tratan
de los yacimientos de Cafiada del Real Tesoro (p.k. 109+200) y
La Presa (p.k. 111+100). En relacion a dichos yacimientos, no
se han observado restos ceramicos ni constructivos en la zona de
expropiacion de la obra de remodelacion. Pese a no observarse
en la prospeccion un impacto de la obra sobre el patrimonio
arqueologico consideramos que un seguimiento arqueoldgico de
los movimientos de tierra van a evaluar dicho impacto ya que
estos yacimientos estan mal conocidos y solo fueron descritos a
través de unos fragmentos de ceramica romana en superficie sin
delimitar su area y presentando un mal estado de conservacion.

En la prospeccion no se ha documentado ningin yacimiento

afectado por la nueva obra de remodelacion. Cabe resaltar que
no se han recogido materiales arqueoldgicos en la prospeccion.
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Fig. 1: Viaductos.

Fig. 2. Terraplén que se sustituira por un viaducto.
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