SIERRA MAGINA Y EL FERROCARRIL

LINARES — ALMERIA

Domingo Cuéllar (Museo del ferrocarril de Madrid)

En la ventana hay una noche azul oscura y por

sus postigos abiertos viene un aire de noche proxima al
verano y cruzada de muy lejos por las sirenas de los

expresos que avanzan bajo la luna por el valle livido del

INTRODUCCION

ace ahora 140 anos un joven in-

geniero de caminos madrilefio

afrontaba el imponente reto de
realizar el estudio de campo para la realiza-
cion de un proyecto de ferrocarril que debia
unir Linares con Almeria. Esta linea se habia
incluido en la ley de 2 de julio de 1870 que
establecia un segundo ciclo en la concesion
y construccion de ferrocarriles en Espana.
Sin necesidad de entrar en mayores deta-
lles, podemos decir que el primer impulso
ferroviario tuvo el protagonismo legislativo
de las leyes de 1844 (informe Subercase)
y de 1855, con las que se trazaron los ejes
principales del ferrocarril en Espana, mien-
tras que las leyes de 1870 y 1877 fueron las
que regularon la construccion del segundo
impulso ferroviario, en el que, sin abando-
nar la orientacion radial de la red, se com-
pletaron las relaciones y se llegé a todas las
capitales de provincia'. Con la inclusion de
esta linea en el plan general de ferrocarri-
les quedaba cubierto un amplio espacio del
sureste espanol y andaluz —que comprendia
toda la provincia de Almeria y las mitades
orientales de las de Granada y Jaén— hasta
ese momento inédito para el ferrocarril.

Guadalquivir y suben las laderas de Mdagina. ..

Antonio Munoz Molina (Beatus Ille)

Eran, no obstante, grandes las dificul-
tades para llevar a cabo con éxito la cons-
truccion y posterior explotacion de la linea.
Por un lado estaba la orografia, especialmen-
te compleja en estos lugares, ya que se debia
atravesar desde la comarca del alto valle del
Guadalquivir, donde se encontraba el enlace
con la linea general de Madrid, a las cuencas
de Baza y Guadix, para después atravesar
Sierra Nevada por un punto propicio y des-
cender finalmente hasta el nivel del mar en
Almeria. En el camino se franqueaban, por
lo tanto, sierras de mayor y menor porte en
torno a las estribaciones mas septentrionales
del sistema penibético. Como el propio in-
geniero Trias reconoceria en la memoria de
su proyecto, eran mas dificultosos los obli-
gados pasos por la sucesion de pequenas
sierras transversales que los trazados que
evitaban las grandes cordilleras. Ademas,
este tobogan ferroviario se desarrollaba en
un espacio de baja densidad demografica,
que contaba con una poblacién muy disper-
sa en zonas rurales o de montana, las cuales
tenfan unas relaciones econémicas puntua-
les con el entorno regional y casi nulas con
el marco nacional. Las zonas urbanas no

! Para un balance general del ferrocarril en Espana, véase Cuéllar (2007a).
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eran muy numerosas y tampoco existian ac-
tividades industriales de significativa impor-
tancia. Se trataba de un finisterre meridio-
nal con grandes dificultades para integrarse
en la economia nacional. La red ferroviaria
andaluza, liderada por las empresas MZA y
Andaluces, habia basculado claramente a oc-
cidente y no planificaba expansion a oriente.
Por otro lado, las redes de Levante solo se
aproximaban al litoral murciano por el inte-
rés que habia surgido con las explotaciones
mineras. Este serfa precisamente el tnico
reclamo solvente que se ofreceria a los fu-
turos postores ferroviarios en el sureste, que
se concretaba, en primer lugar, en la menor
distancia existente entre Linares y Almeria
con respecto a la que habia que recorrer en-
tre la ciudad minera y los puertos medite-
rraneos para llevar los galapagos de plomo a
los mercados internacionales, y en segundo
lugar, en la presencia de un tipo de mineral
de hierro de bajo contenido fosforico pre-
sente en muchas de las sierras surestinas que
comenzaba a ser demandado en abundancia
por los altos hornos britanicos que habian
instalado convertidores tipo Bessemer. Y,
por ello, terminaria jugando un papel fun-
damental en el desarrollo del ferrocarril en
esta zona.

TRIAS Y EL PROYECTO FERROVIARIO
DE LINARES A ALMERIA

Pero volvamos a nuestro ingeniero, al
que todavia no hemos presentado. Se trata-
ba de José Trias Herndiz, nacido en 1841 en
Madrid, era un inteligente y emprendedor in-
geniero que habia obtenido el n° 1 de la pro-
mocion y que habia completado sus estudios
en 1863, Este puesto relevante no era en ab-
soluto baladi, ya que entre sus companeros

2

de estudio figuraban personajes que luego
tendrian un importante papel politico y eco-
nomico en la historia de las obras publicas
y la empresa en Espana, como Pablo Alzola,
Evaristo Churruca, José Lequerica o Francis-
co Lizarraga, lo que pone aun mas en valor
el éxito de Trias. Y es que nuestro ingenie-
ro tendria siempre una inquietud manifiesta
por estudiar y ampliar sus campos de cono-
cimiento, lo que le convertia en un personaje
especialmente activo y también conocedor de
muchos temas, no sélo de la ingenieria y la
construccion, que le hacian moverse con sol-
tura por la erudicion.

Trias, tras su graduacion, tuvo como
primer destino la provincia de Almeria, a la
que lleg6 en mayo de 1863 y de la que ya no
se desligaria hasta su muerte en 1898. En su
primer trabajo estaba la poco alentadora ta-
rea de dirigir las obras de carreteras de escasa
entidad que se hacian en la provincia de Al-
meria, por lo que también se trasladaba pun-
tualmente a Granada para atender proyectos
alli. En 1867 fue destinado a Barcelona, tal
vez a peticion suya, para prestar servicio en
la Division de Ferrocarriles de aquella region,
si bien regres6 otra vez a Almeria en 1871,
ya como jefe de obras publicas de la provin-
cia, si bien inmediatamente pidio excedencia
para pasar a trabajar para la Diputacion Pro-
vincial de Almeria, utilizando el primer ano
para viajar por el extranjero «con el objeto
de examinar las obras publicas de mas im-
portancia»’. Finalmente, y a resultas de esta
experiencia, la Comision Permanente de la
Diputacién Provincial de Almeria envi6 a la
Direccion General de Obras Publicas una pe-
ticion formal para que José Trias se encargua-
se de la direccion facultativa de los estudios
del proyecto ferroviario de Linares a Alme-

ria®.

Para ampliar datos sobre la biografia de José Trias, Cuéllar (2000).
> Archivo del Ministerio de Fomento (AMF), Leg. 6637.

* Archivo de la Diputacion Provincial de Almerfa (ADPA), Leg. 193-18, 29 de mayo de 1873.
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iQué papel jugaba la Diputacion
Provincial de Almeria en este asunto? La
respuesta estd en la iniciativa que esta ad-

ministracion
provincial habia
tomado ante la
paralizacion de
los estudios so-
bre este trazado
ferroviario que
deberia  reali-
zar la cuarta
division de fe-
rrocarriles  de
Sevilla®>. Fue la
propia Diputa-
cion almeriense
la que asumio
la totalidad de
los costes del
estudio, no ha-
biendo encon-
trado respuesta
positiva de co-
laboracion  de
las diputaciones
de Granada y
Jaén, a las que
también habia
recurrido. Esta
negativa se ex-
plica  porque
estas provincias
ya contaban con
tramos de ferro-
carril en servi-
cio —de Grana-
da a Bobadilla y
de Manzanares
a Cordoba—, y
porque la linea
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de Linares a Almeria no tenia el caracter de
urgencia que si presentaba para la Diputa-
cion almeriense. Por eso, su presidente, Al-
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Nomina de liquidacion de pagos a los facultativos contratados para el estudio del
ferrocarril de Linares a Almeria, noviembre de 1875. Fuente: ADPA, Leg. 193-18.

> Durante los afios 1871 y 1872 se realizaron trabajos previos por parte de los ingenieros de esta oficina y,
segun recogia el propio Trias, parece ser que su labor se centro en elegir el punto de paso adecuado entre las
divisorias de las vertientes del Guadalquivir, que iba al Oceano Atlantico, y del Mediterraneo, que se consi-
der6 en la zona de los llanos del Marquesado, junto al pueblo de Huéneja. Trias (1878), p. 57.
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fonso Manuel Cano, tuvo una participacion
intensa en el asunto y contrat6 a uno de los
ingenieros mas dinamicos y prometedo-
res del pais, aprovechando que durante su
primera estancia en Almeria habia contrai-
do matrimonio con la almeriense Carmen
Campos Yanguas y que ya habia establecido
un estrecho lazo con las burguesias locales
de Almeria y Motril. Ademas, su ascenden-
cia madrilena le posibilitaba contactos en
las esferas de poder de la Corte que podrian
ser muy utiles para la tramitacion del pro-
yecto®.

Con este bagaje, Trias inici6 los tra-
bajos para constituir una oficina de cola-
boradores que debian realizar el trabajo
de campo, dibujar los planos y redactar
el proyecto. Tal y como recogia la norma
aprobada por la administracion central,
los proyectos debian constar de, al menos,
cuatro apartados. En primer lugar, estaba
la memoria. Este documento recogia la ex-
posicién de motivos, los antecedentes lega-
les, una corografia mas o menos detallada,
una valoracion general de los calculos que
habia realizado el ingeniero en su estudio
y unas conclusiones generales. El segun-
do documento, eran los planos, también
normalizados, que incluia desde el plano
general hasta los mas menudos detalles de
alzados, perfiles y dimensiones de todas y
cada una de las obras que debian recogerse
en el estudio. El tercer documento eran los
pliegos de condiciones generales y particu-
lares que recogian las obligaciones y dere-
chos que tenian los contratistas de obras,
tanto en lo relativo al contrato establecido
como a los materiales que debian utilizar

6

en la construccion de la obra publica. Por
ultimo, estaba el presupuesto, que arranca-
ba con la valoracion de las cubicaciones de
movimientos de tierras o pequenas obras y
terminaba recogiendo las grandes partidas
presupuestarias que componian ese presu-
puesto.

Se trataba, por tanto, de una labor
intensa que precisaba contar con un equi-
po de colaboradores que podia rondar la
media docena de personas. En este caso,
segin quedo¢ recogido en las nominas y li-
quidacion de gastos que realizo Trias con
la Diputacion almeriense se tratd, ademas
del propio ingeniero jefe, de otros dos inge-
nieros, un delineante y un par de operarios
auxiliares mas.

Una vez dispuesto el equipo y los re-
cursos, Trias planifico su trabajo, en coor-
dinacion con los intereses de la Diputacion
almeriense, para lo que decidi6 iniciar en
primer lugar los trabajos de estudio en la
seccion segunda, de Guadix hasta Almeria,
de poco mas de 125 km y que contaban con
el imponente obstaculo de Sierra Nevada,
por lo que el ingeniero dudé con diferen-
tes alternativas de trazado que iban desde
la imposible por entonces construccion de
un largo tunel que atravesara Sierra Neva-
da hasta disenar un trazado a través de las
escarpadas margenes de las rambla del rio
Nacimiento, posibilidad que rechazo por
considerable inviable econémicamente.
Finalmente consider6 mas oportuno as-
cender por el collado de Tices y establecer
una via de retroceso en Ohanes para bajar
a Almeria a lo largo del fértil valle del rio
Andarax.

Sobre la relacion entre Alfonso Manuel Cano y José Trias, en especial, la correspondencia sobre la tramitacion

del proyecto ferroviario, véase Cuéllar (2003), pp. 53-55y 198.
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i Coste total Coste por Km.

Seccion Trayecto Km
En pts. En pts.

12 Linares a Ramballe (Guadix) 175,442 49.098.643,72 279.856,84

28 Ramballe a Almeria 125, 256 28.760.537,21 229.661,95

32 Almeria a Puerto 2,531 738.504,54 291.783,70

Ramal Empalme en Baeza con MZA 0,638 89.184,18 139.787,12

Toda la linea 303,868 78.692.869,65 258.970,74

Resumen del proyecto de Trias. Fuente: ADPA, Leg. 413 bis—2.

El estudio de todo esto lo realizé en
poco menos de un ano, ya que habia sido
en agosto de 1873 cuando recibi¢ confir-
macion de financiacion y en septiembre del
ano siguiente cuando firmaba la conclusion
del proyecto en esta segunda seccion. Unos
meses después, en junio de 1875, Trias ya
daba cuenta al presidente de la Diputacion
de Almeria, Alfonso Manuel Cano, de que
se encontraba en Madrid para tramitar la
aprobacion de esa parte del proyecto, que
resultaba estratégico para conseguir conce-
sionarios que llevaran a cabo la obra.

EL PROYECTO FERROVIARIO DE
TRIAS EN SIERRA MAGINA

Como hemos dicho, se habia dejado
para mas adelante el inicio de los trabajos de
la seccion primera. Creemos que Trias inicio
los trabajos de esta seccion, que transitaba
por las provincias de Jaén y de Granada, en
el periodo que va de la finalizacion de los
trabajos de la seccion segunda, en septiem-
bre de 1874 y su marcha a Madrid en junio
de 1875, dejando para sus auxiliares la cul-
minacion de lo que restaba, mientras él per-
manecia en Madrid buscando apoyos ante
el ministerio de Fomento para conseguir
que su proyecto saliera adelante. De todos

modos, no seria mucho lo que quedara pen-
diente, ya que Trias, de regreso a Almeria,
en marzo de 1876 firmaria la conclusion
de los estudios para esta segunda seccion y
para los pequenios tramos del enlace con la
linea de MZA en Baeza Empalme y con el
puerto de Almeria’.

Para el estudio de la seccion primera,
Trias consideraba que dado que los puntos
de referencia eran Huéneja y Linares, como
habia senalado la Division de Ferrocarriles
de Sevilla en su estudio previo, era necesa-
rio estudiar el modo de trazar un camino
de hierro que fuera realizable, tanto en los
costes como en la viabilidad del trazado.
Razonaba el ingeniero que la distancia en
linea recta entre Linares y Ramballe era de
114 km y que la diferencia de altitud en-
tre ambos puntos era de sélo 700 m, por lo
que aparentemente la pendiente resultante
podria ser de una media de 6 milésimas, lo
que resultaria del todo aceptable para atre-
verse a hacer un trazado lo mas rectilineo
posible. Sin embargo, lo accidentado del
terreno, con continuas subidas y bajadas
hacia de ese «trazado corto y directo como
imposible». Trias anotaba lo que habia su-
gerido el ingeniero de Sevilla del siguiente
modo:

" De hecho ya se habia reincorporado a su antiguo puesto en la jefatura de obras ptblicas de Almeria, aunque
por poco tiempo, ya que en el mes de marzo de 1878 se haria cargo de la direccion facultativa de la Junta
de Obras del Puerto de Almeria, permaneciendo en ese puesto hasta 1892. Véase Cuéllar (2009), p. 65,y
Sanchez Picon y Cuéllar (2010), pp. 38-52 y 151-152.
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«... se obtendria una linea ascendente desde
la divisoria [se refiere a la zona de Huéneja]
a la Sierra de Gor, estribacion o mejor dicho
continuacion de la de Baza, descenderia lue-
go para cruzar el rio Fardes, subiria hasta la
altitud del punto de partida en las sierras de
Pedro Martinez y Santo Cristo de Cabra, se-
paradas por el rio Gortuna [sic]; continuando
la misma direccion bajaria al rio Garandulilla
y después al Guadalquivir, pasando por las es-
tribaciones de la Sierra de Jodar y por ultimo
después de subir a la llamada Loma de Ubeda
en las cercanias de Baeza y descender al rio
Guadalimar, deberia elevarse hasta Linares»®.

Ante esta valoracion, Trias, una vez
reconocido el terreno con todo detenimien-
to decidio, desde Ramballe, seguir el curso
del Guadiana Menor hasta encontrar el valle
del Guadalquivir y de alli llegar a la cuenca
del Guadalimar, junto a Baeza Empalme. El
ingeniero consideraba ésta como la mejor
opcion, ya que trazado por la izquierda que
habian estudiado inicialmente desde Sevi-
lla tenfa grandes dificultades orograficas,
debido a que transitaba muy pegado a las
estribaciones montanosas junto a Alamedi-
lla, Cabra de Santo Cristo y Bédmar, para a
través de Jodar descender de modo brusco
al valle del Guadalquivir. En cierto modo,
seguia el trazado de lo que era la carretera
de primer orden en construccion entre Las
Correderas (Estacion de Vilches) a Alme-
ria’. Finalmente Trias concluia que

«Ademds, la ladera izquierda del Guadia-
na, constituida por la vertiente norte de las

Sierras de Pedro Martinez, Cabrilla y Santo
Cristo de Cabra, no tiene pueblos de impor-
tancia, si se exceptia a Jodar, que por estar
enlazado con Ubeda por una carretera, tiene
facil salida por esta poblacion»™°.

Por este motivo, el trazado que par-
tia de Ramballe se desviaba a la derecha (en
direccion noroeste y no suroeste) y por Gor
y Freila pasaba a unos 10 km de Baza para
proseguir a través de Pozo Alcon, Hinojares,
Huesa y Quesada, donde serpenteaba frente a
la Sierra de Cazorla. En el acercamiento a este
punto, el ingeniero, ademas de evitar fuertes
pendientes ya perdia altura muy poco a poco,
también buscaba captar el transporte de una
produccion maderera todavia por explotar
intensamente. De Peal de Becerro se llegaba
a Torreperogil y a Ubeda, capital de toda la
comarca, desde donde resultaba facil descen-
der poco a poco al valle del Guadalimar, y
busco el enlace en la estacion de Vadollano,
por donde pasaba la linea general de MZA y
desde donde arrancaba el ramal de esta com-
pania hasta la ciudad minera.

Los razonamientos del ingeniero eran
del todo logicos, tanto en lo concerniente a
la busqueda de terreno facil para el trazado
como en la conexion con zonas mas pobla-
das''. Si bien, como ya hemos advertido, se
trata de una region con graves carencias de-
mograficas. Este planteamiento, sin embargo,
encontraba el gran inconveniente del desme-
surado incremento del numero de kilémetros
que tendria la linea en esta seccion, ya que se

Trias (1878), p. 58. En realidad, lo que rechazaba Trias y calificaba como imposible era, precisamente, lo

que anos mas tarde Fives-Lille y Sur de Espana trazarian para ahorrar kilometros, al igual que hicieron en la

seccion segunda. Véase Cuéllar (2003), pp. 200-202.
Sobre este trazado viario y los plazos de construccion, véase Cuéllar (2003), especialmente, pp. 102-121.

15}

Trias (1878), p. 60.

El autor daba una larga lista de poblaciones que estaban servidas a una distancia de 5-10 km de la via:

Linares, Ibros, Bégijar, Marmol, Rus, Canena, Baeza, Ubeda, Torreperogil, Sabiote, Tomé, Peal de Becerro,
Quesada, Huesa, Belerda, Hinojares, Pozo-Alcon, Cuevas de Zujar, Freyla, Zdjar, Baza, Gor y Gorafe. Trias
(1878), p. 75. Las estaciones programadas eran Linares (1? clase), Vadollano (4%), Canena (4%), Baeza (3%),
Ubeda (39), La Torre (2%), Tomé (4%), Peal (4%), Quesada (3%), Huesa (4%), Pozo Alcon (2), Cuevas de Zujar
(4%), Baza (3%), Gor (4%) y Guadix (1%). Trias (1878), p. 80.
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elevaba hasta los 175 km y recordemos que el
calculo del propio Trias en linea recta habla-
ba de 114 km. Era este incremento de kilo-
metros un grave problema que planteé serias
dificultades para su aprobacion en Madrid e
hizo a los futuros concesionarios replantear-
se el trazado ya que se consider6é como ina-
sumible, debido a anulaba cualquier ventaja
obtenida por un trazado mas econémico y
una explotacion mas favorable: el exceso de
kilometros tenia un coste de tiempo en el re-
corrido desmedido.

Aun asi, Trias se empeno en demostrar
la bonanza de su proyecto, inclinandose en
todo momento por reducir al maximo las
pendientes, que fijaria en casos extremos en
las 25 milésimas, y por acercarse lo mas po-
sible a las poblaciones de la zona, disenian-
do un ferrocarril que buscaba la conexion
completa de todo el sureste andaluz. Si bien
no era el camino mas corto ni podia equipa-
rarse a otras lineas mejor dotadas y con un
trazado mas favorable. Sin embargo,
como veremos a continuacion, nos
preguntamos sobre el acierto poste-
rior de cambiar el trazado por parte
de Fives-Lille para reducir costes de
construccion y asi obtener un mayor
porcentaje de subvencion en la inver-
sion total de la linea. Las dos grandes
modificaciones, la de Magina y la de
Sierra Nevada, supusieron una reduc-
cion considerable de kilometros, el
alejamiento de algunas importantes
poblaciones y el disefio de un trazado
con grandes pendientes y contrapen-
dientes que gravarian posteriormente
la explotacion del ferrocarril. Quiza la
eleccion de Trias no era tan desacerta-
da como pudiera pensarse y el sureste
andaluz no precisaba un ferrocarril
rapido sino un ferrocarril.

LAS MODIFICACIONES DE
FIVES-LILLE Y EL TRAZADO
DEFINITIVO

Sin embargo, como es bien sabido, la
subasta por la concesion de la linea de Li-
nares a Almeria, segtin habia sido redactada
por José Trias, no sali¢ adelante y tuvo suce-
sivos fracasos en junio de 1880, septiembre
de 1882 y febrero de 1887, lo que supo-
nia la confirmacion que en las condiciones
existentes nunca se construiria dicha linea
ferroviaria. Habian sido varios los grupos
empresariales que se habian interesado por
la concesion, como José Genaro Vilano-
va (1875), Fernando M. Valarino (1878),
Arturo Marcoartu (1878), Eugenio Seijas
(1882) o Spencer y Roda (1889)", pero
siempre declinaban la participacion por dos
cuestiones esenciales: el elevado pago de los
derechos de los estudios que exigia la Di-
putacion y la inseguridad sobre los traficos
que se desarrollarian en la linea.

{1111

Vista general del trazado de la via en las
proximidades de Cabra de Santo Cristo.
Operario de mantenimiento en la sefial de avanzada
de dicha estacion. Fuente: Coleccion Cerda y Rico.

12 Todos ellos, nombres significativos de la industria y la economia andaluza, véase Cuéllar (2003), pp. 199-

200.
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De ahi, que cuando la subasta de
1889 saliera por fin adelante, eso si con
unos importantes cambios en las condicio-
nes para el futuro concesionario, el resulta-
do fue visto con alivio y no se tuvo mucho
en cuenta que la ley de concesion otorgaba
plena libertad al concesionario para la re-
vision del trazado sin perder por ello nada
de la subvencion concedida®. El concesio-
nario, Ivo Bosch, y la empresa creada para
ello, Compania de los Caminos de Hierro
del Sur de Espana, asumieron pronto la ta-
rea de revisar completamente todo el traza-
doy se propusieron reducir en la medida de
lo posible el kilometraje para, sobre todo,
disminuir el total de la inversién a realizar.

La empresa ferroviaria contrato a la
prestigiosa factoria Fives—Lille el replanteo
del proyecto, la construccion de la linea
y el suministro de la primera partida de
material rodante. Esto se produjo en 1890,
y a finales de ese ano ya estaban los in-
genieros de la casa francesa recorriendo el

terreno para hacer la redaccion del nuevo
proyecto.

A finales de ese mismo ario 1890, Fi-
ves—Lille ya tenia redactado el nuevo pro-
yecto que solo afectaba a la seccion primera,
entre Linares y Guadix, la que transitaba por
Sierra Magina. Se hacian dos modificaciones
sustanciales para reducir los kilometros de
esta parte: por un lado, el acceso a Linares
a través de Vadollano se modificaba por la
construccion de una via de retroceso junto
a la zona de la Vega del Barco (naciendo asi
el nucleo de Baeza Empalme)'* que ascendia
directamente hasta las proximidades de la
ciudad linarense; por otro lado, el largo pe-
riplo por las comarcas de La Loma y de Baza
se cambiaba por un trazado mas directo jun-
to al rio Guadalquivir, en las proximidades
de Jodar, y su continuacion por una tierra de
nadie entre las sierras de Cazorla y Magina
para llegar a Guadix a través de los Baros
de Alictin de Ortega y Fonelas. El resto del
trazado se mantenia sin modificaciones.

Vista general del

- barranco del rio

1 Salado tomada
por los ingenieros
de Fives—Lille

en 1891-1892
en el estudio del
nuevo trazado de
la linea. Fuente:
Archivo Historico
Ferroviario

del Museo del
Ferrocarril de
Madrid (AHF),
A-0028-001.

13 Ver Cuéllar (2003), pp. 200-202, y Gaceta de Madrid, 7 de julio de 1889.

* Sobre ambos poblados ferroviarios y del resto de Espana, Cuéllar, Jiménez y Polo (2005).
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La valoracion de Ivo Bosch y de la
compania ferroviaria a esta propuesta tuvo
que ser negativa ya que la compariia cons-
tructora hubo de realizar un nuevo pro-
yecto, en 1892, que supondria un cambio
radical en los objetivos de la linea y en su
trazado. Asi, la conexion de Baeza Empalme
con Linares se modificaba nuevamente con
un nuevo trazado de s6lo 6 km que diseniaba
una amplia curva con una fuerte pendiente
entre ambas estaciones. Por otro lado, de
Baeza Empalme a Guadix se hacia un dise-
o mucho mas directo del trazado, junto al
rio Guadalquivir hasta la estacion de Jodar,
para a la altura del Jandulilla, atravesar el
cortado del rio Salado y cenirse durante un
centenar de kilometros a las estribaciones
septentrionales mas bajas de Sierra Magina,
junto a las planicies que se encuentran a los
pies de Cabra de Santo Cristo, y llegar por
los montes de Pedro Martinez hasta More-
da, punto donde se tomaba el trazado pre-
visto por la compania britanica The Great
Southern of Spain Railway, hasta Guadix,
donde comenzaba la segunda seccion que
llevaba, por un trazado completamente
nuevo y directo, hasta Almeria.

Los ingenieros de Fives—Lille tuvieron
que recorrer nuevamente, como lo habia
hecho veinte anos atras Trias el terreno a
lomos de sus mulos y con las herramientas
de medicion, buscando ese paso dificultoso
que abreviaba kilometros. Tal vez ni siquie-
ra hicieron exploraciones nuevas sobre las
ya realizadas por la Division de Ferrocarriles
de Sevilla o por Trias entre 1871 y 1875, ya
que como hemos advertido anteriormente
el nuevo trazado de 1892 de Fives—Lille se-
guiria paso por paso lo que habian estudia-
do y descartado «por imposible» aquellos.
De los ingenieros franceses que llegaron a
esta parte de la linea para hacer los estudios

de campo no tenemos mucha informacion,
solo uno de ellos, el conocido profesor de
I'Ecole de Ponts et Chaussées Paul Séjourné
que ya conocia la zona de su viaje anterior
de 1875, y que después de establecerse en
Guadix hizo el estudio sobre el terreno en
el tramo de la seccion segunda, entre la ciu-
dad accitana y Almeria, donde propuso ex-
celentes viaductos metalicos y un singular
viaducto de sillerfa, su gran especialidad®.

Con la aprobacion de los nuevos tra-
zados y la consecucion de los recursos fi-
nancieros para la construccion, ésta se ace-
ler6 con el objetivo de abrir cuanto antes la
linea a la explotacion. Sin embargo, esto no
fue facil y se tardaria todo el decenio final
del siglo en conectar la Almeria con la linea
principal en Baeza Empalme, y aun cuatro
anos mas para cumplir con la obligacion
concesionaria —asi lo definfan los propieta-
rios de la companias— de llegar hasta Lina-
res.

Como habia ocurrido con el estudio
inicial de Trias, los constructores se centra-
ron en la conexion de Guadix a Almeria que
en ese momento se habia convertido en mas
estratégica ante la apertura a la explotacion
de varios yacimientos férricos en las estri-
baciones septentrionales de Sierra Nevada y
en las meridionales de Los Filabres, que el
trazado del ferrocarril habia buscado intere-
sadamente su proximidad'®. De este modo,
en julio de 1895 se abria al trafico la prime-
ra linea ferroviaria de ancho ibérico en el
sureste andaluz.

Completado este jalon, el siguiente
objetivo era llevar a cabo la construccion
de la complicada seccion primera, especial-
mente en los tramos centrales proximos a
Sierra Magina. Asi —al norte y sur de esta
zona— pronto se llegaria a Quesada desde

1> Véase Giraud y Bejui (2010), especialmente las paginas 13-15y 66-71.

16 Sobre los negocios mineros y el ferrocarril en la zona, véase Cuéllar (2007b).
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TRAMO KM FECHA

Guadix—Almeria 09,834 23-07-1895
Baeza Empalme—Quesada 53,215 15-11-1895
Moreda—Guadix 25,018 22-10-1896
Alamedilla—Moreda 21,270 18-04-1897
Huesa— Alamedilla 22,063 22-03-1898
Almeria—Puerto 4,000 20-07-1898
Huesa—Larva 11,985 05-08-1898
Larva— Puente del Salado 3,155 01-09-1898
Quesada—Puente del Salado 5,599 01-09-1898
Puente del Salado 0,300 12-03-1899
Linares S.J.—Linares Baeza 8,032 15-10-1904

255,071

Tramos de la linea de Linares a Almeria: kilometros y fechas de inauguracion. Fuente: elaboracion propia.

Baeza Empalme (noviembre de 1895) y a
Moreda (noviembre de 1896), pero los 70
km existentes entre Quesada y Moreda se-
rian mucho mas complicados de terminar:
hasta tres anos. Los motivos de esta demo-
ra fueron varios, incidiendo negativamente
todos ellos por igual. Por un lado estaba la
evidente dificultad del terreno, que hacia
mas compleja y elaborada la construccion
de los puentes, tuneles y desmontes en una
zona con continuas pendientes y contra-
pendientes que habia que subir y bajar sin
cesar. Un trazado en rampa continua ofrecia
mas facilidades a la ingenieria. Y esto era
precisamente lo que quiso evitar en su mo-
mento Trias: el tobogan ferroviario.

Por otro lado, la compania ferroviaria
comenzaba su extenuante trayectoria en el
filo de la navaja financiera, sin recursos, con
unos ingresos de explotacion muy por de-
bajo de lo esperado y con una deuda hipo-
tecaria desmesurada. Esto hizo que el con-
trato con Fives—Lille se rompiera y ambas
empresas tuvieran un largo contencioso en
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el que se encontraron las dos personalida-
des de sus presidentes, Jacques Siegfred de
Fives-Lille e Ivo Bosch de Sur de Espana.
La partida que se adeudaba por parte de
Sur de Espana Fives—Lille se mantuvo en el
pasivo de la compania ferroviaria hasta su
integracion en Andaluces (mas de un millon
de pesetas).

Todo esto provoco retrasos y paraliza-
ciones que llevaron a la compatia ferrovia-
ria a asumir la conclusion de la linea, pre-
cisamente en el tramo mas comprometido,
el impresionante viaducto del Salado, con
tres tramos metalicos de 105 metros que
volaban a 101 metros sobre el barranco del
mismo nombre.

Mas alla de los motivos que acom-
panaban a unos y otros en esta disputa, la
cuestion dejaba patente la fragilidad del
proyecto ferroviario en la zona y las dificul-
tades que se presentarian en el futuro. Pero
también sacaria a primer plano a un inge-
niero que tendria un gran protagonismo en
el ferrocarril espanol durante el siglo XX. Se



trata de Jos¢ Moreno Ossorio que también
habia tenido como primer destino el sures-
te, donde llego al servicio de Via y Obras,
en su seccion tercera con residencia en Bae-
za Empalme, en 1896, puesto que alterno
con la jefatura provincial de obras publicas
de Jaén'". El fue quien asumio los trabajos
de conclusion de la linea, especialmente del
viaducto del Salado, que presentaba graves
problemas de estabilidad, aunque siguiendo
claramente el proyecto que habia redactado

7 AME Leg. 6021 y 6460
8 AHF, A-0028-001.

A 2 \

Tramos de la linea de Linares a Almeria: kilometros y fechas de inauguracion. Fuente: elaboracion propia.

Fives-Lille de modo definitivo en 1896 y
que habia sido aprobado por la Direccion
General de Obras Publicas en 1897, y que el
propio Moreno habia rubricado también'®.

José Moreno sera, como deciamos, un
protagonista relevante del ferrocarril espafol
mas alla de esta actuacion en el ferrocarril del
sureste andaluz, ya que en 1904 marcho al
departamento de construccion de la Compa-
nfa de los Caminos de Hierro del Norte de
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Esparia, donde ascenderia progresivamente a
subdirector general, director general y presi-
dente de la compania, teniendo a partir de
1914 el cometido, todavia como subdirector
general, de realizar el programa de electrifica-
ciones de la compania Norte en sus lineas de
Pajares, Alsasua—Irtn, Barcelona—Manresa y
Moncada—Ripoll-Puigcerda, realizadas todas
entre 1924 y 1931, y donde no olvidaria su
experiencia en Sur de Espana, que antes ya se
habia convertido, en 1912, en ser la primera
compariia ferroviaria de via ancha espariola
en electrificar un tramo de ferrocarril*®.

Ademas, en un apartado mas social,
pero no menos interesante, Moreno habia
casado con la hija de un rico hacendado de
Ibros, Maria Uribe, por lo que se establece
un estrecho lazo entre esta zona sur de La
Loma y el dirigente ferroviario. Alli nacera
su hijo Alfredo Moreno Uribe, también in-
geniero de caminos y que seguiria la carrera
ferroviaria de su padre, como director ge-
neral y vicepresidente de RENFE hasta su
jubilacion en 1979.

Asi, entre pleitos y falta de recursos
Moreno y la compania ferroviaria consegui-
rian llevar las obras del ferrocarril hasta las
proximidades del viaducto del Salado, com-
pletandose los tltimos tramos en el ultimo
trimestre de 1898, desde las estaciones co-
laterales de Larva y Quesada, para proceder
a la majestuosa inauguracion que se reali-
z6 en marzo de 1899 del gran viaducto y
que fue recogida con todo lujo de detalles
por el pionero objetivo de Arturo Cerda. El
acontecimiento mereci6 atencion de toda la
prensa local y nacional, e incluso el Colegio
de Ingenieros de Caminos de Madrid man-
daria una delegacion en un tren especial,
dado el interés que tenia la inauguracion del
primer puente ferroviario que se construia
en nuestro pais mediante lanzamiento.

CONCLUSIONES

La culminacion de una gran obra fe-
rroviaria tiene siempre multitud de puntos
de analisis en los que encontramos infor-
macion que nos sirven para interpretar con
mayor acierto el tiempo presente. En este
caso, el trazado de la linea de Linares a Al-
meria es un excelente ejemplo de como se
plantearon y discutieron las alternativas a
los trazados y cuales fueron los motivos de
la eleccion o denegacion de los mismos. Las
fuentes historicas nos ofrecen suficiente in-
formacion para su estudio y conocimiento,
y a ellas hemos recurrido para intentar ex-
plicar las disyuntivas que tuvieron ante si
los responsables en el asunto en el ultimo
cuarto del siglo XIX.

Creemos que eran dos las alternativas
basicas que estuvieron valorando los politi-
COs, empresarios e ingenieros en esta época:
construir una linea que tuviera una pro-
yeccion minera o llevar el ferrocarril a los
principales ntcleos de poblacion. En otras
circunstancias y con otros condicionantes
orograficos la eleccion hubiera sido relati-
vamente sencilla, sin embargo en el sures-
te andaluz no fue asi (como no lo es ahora
tampoco) y la aparicion de negocios rela-
cionados con los intereses mineros (la tinica
realidad en ese momento) cambio la confi-
guracion y el trazado ferroviario en las dos
secciones programadas, tanto en la parte
almeriense, sometida a la localizacion de las
explotaciones mineras, como en la comarca
de Sierra Magina, donde se busco acortar
los kilometros a construir y no hubo ningtin
interés en encontrar poblacion. De hecho,
si nos fijamos, desde que el ferrocarril sale
de Guadix ya no atraviesa ningtn pueblo,
por pequeno que fuera, o ciudad hasta que
arriba a Linares—Baeza (entonces Baeza Em-
palme) y hasta esto tuvo que hacerse nuevo.

19 Sobre la electrificacion de ferrocarriles en Espana, véase Cuéllar y Méndez (2012a y b).
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Aoy 7 Lk
—— Proyecio de Trias (1874-1878)
s Proyecio de Froes-Lile de 1891
— Proyecio definitvo de Fives-Lile de 1892

Mapa del sureste andaluz con los trazados del proyecto ferroviario de Trias y las posteriores modificaciones
de Fives—Lille para la Compariia de los Caminos de Hierro del Sur del Espana. Fuente: Elaboracion propia.

o

Perfil del trazado definitivo de la linea de Linares a Almeria. Fuente: Elaboracion propia.
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