LA LINEA DE FERROCARRIL LINARES-
ALMERIAY SUSHITOSPATRIMONIALESEN
LAARQUITECTURA E INGENIERIA CIVILES

DEL SIGLO XIX

Rafael Casuso Quesada

L a arquitectura del comercio y del transporte va air ligada durante el siglo
XIX en la provincia de Jaén al desarrollo socioeconémico, especialmente el
propiciado por la actividad minera, incorporando, ademas, dos materiales
constructivos muy importantes, el hierroy el ladrillo. Uno de los distintivos mas
significativos del eclecticismo es precisamente el uso del hierro fundido en las
edificaciones, tanto en lo que respecta a los elementos ornamentales como a los
estructurales. En laarquitectura plblica se introdujo por primeravez un patio de
columnas de fundicién en las Casas Consistoriales de Arjona (Jose M2 Cuenca,
1868), que sevolvio arepetir méslaboriosamente en lasde Linares (Jorge Porria,
1871); en la arquitectura doméstica el primer gemplar datado sera el patio de la
casa de los Benavides en Villacarrillo (1870). En cualquier caso, las primeras
estructuras de hierro se ocultan ala vista publica o se disponen en €l interior de
las construcciones, como sucedio con €l proyecto para €l Palacio Provincia de
Jaén (Jorge Porrla, 1871), donde se utilizan como sostén dela plantade entresuel o.
Serden el terreno de laarquitecturaindustrial, del trazado del ferrocarril, con sus
puentesy marquesinas, o en los mercados de abastos, donde méstrascenderan las
bondades funcionales, econdmicasy estéticas de |os nuevos materiales. Este, sin
embargo, sera un fendmeno incompleto en la provincia, por e escaso desarrollo
industrial delamisma, y, desde luego, tardio: la primeramarquesina de hierro se
erige en la Estacion de Jaén en 1881 y el primer proyecto que asume las nuevas
posibilidades constructivas del ladrillo sera el del Matadero Municipal de Jaén
(Justino Florez, 1885). Latardanzano debe extrafiar si pensamos que este tipo de
intervenciones, especialmente las referidas a uso del hierro y las estructuras
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metdlicasideadas por losingenieros, no recibieron la «bendicion» delosarquitectos
hasta larealizacion de su primer Congreso Naciona en 1881.

En efecto, de todos es conocido latradiciona pugnaque hubo alo largo del
siglo XIX entre arquitectos e ingenieros por apropiarse de la cualidad de la
«belleza» aplicada a sus obras. Mientras |os primeros seguian anclados en una
disertacion estilistica que desembocara definitivamente en el eclecticismo,
admitiendo que solo el recurso alos estilos del pasado podia otorgar alaobrasu
condicién estética, los ingenieros indagarén en las posibilidades técnicas de
sujecion delas estructuras aprovechando |0os nuevos material es, especial mente el
hierro fundido, defendiendo |abelleza de éstas «per se». Esta polémicaalcanzara
sucénit a finalizar laExposicion Internacional de Parisdel afio 1889 con el debate
acercadel derribo o conservacién delacéebretorredel ingeniero Gustave Eiffel,
finalmente resuelto afavor delastesis conservacionistas, como relataun periodista
delaépoca: «<LaTorreEiffel seimponealaimaginacion, tiene algo deinesperado,
defantastico, que del eita nuestra pequefiez. Cuando apenas se habian comenzado
las obras, los més célebres artistas y escritores, desde Meissonier hasta Zola,
firmaron una vehemente protesta contralatorre, como s se tratara de un delirio
contrael arte; ¢Jafirmarian ahora?. Seguro que no, y probablemente querrian que
ese documento de su colerano existiera»t. No eslejanaestareferenciaalacélebre
torreparising, si pensamos que cercade agqui, sobre el rio Guadahortuna, salvando
el limite entre las provincias de Jaén y Granada encontramos un puente con siete
pilares de estructurasemejante aladelaTorre Eiffel y, sin embargo, aparece alos
ojos de los andal uces como algo verdaderamente desconocido.

Tres fueron las grandes lineas de ferrocarril proyectadasy llevadas a cabo
en la provincia de Jaén durante el siglo XIX: la conocida con el nombre de
Andal uces, que soportabael trayecto Madrid-Cadiz, ladenominadaLineadel Olivo,
entreLinaresy Puente Genil (Cérdoba), y lade Almeria-Linares, estasdos Gltimas
concluidas ya en el novecientos. Otros muchos proyectos fueron presentados,
aprovechando las franquicias arancelarias y las condiciones de financiacion
establecidas por laLey General de Ferrocarriles en 1855, pero quedaron en el
papel, amaodo de suefiosinconclusos del progreso; asi sucedid con losde Mengibar
a Granada (1876), cuyo autor fue Miguel Moruve y Palau, el de Linares a La
Carolina(1890), proyectado en viaestrecha, o el de Puertollano aLinares (1894),

1BENEVOLO, Leonardo Historia de la Arquitectura Moderna. Ed. Gustavo Gili. Barcelona,
1980. Pags. 157y 158.
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ideado por José Guigelmo. Laconstruccion delared implicaba unadinamizacion
socio-econdémica considerable, lo que dio lugar a frecuentes pugnas entre las
localidades que aspiraban atener su estacion correspondiente?.

Laslineas Madrid-Céadiz y Linares-Puente Genil han sido estudiadas por €l
autor y estan suficientemente documentadas®, por lo que no van a ser objeto de
andlisis en este texto, amén de referirse a otros dambitos geogréficos que exceden
los limites de Sierra Mé&gina. Es, por tanto, que nos vamos a circunscribir a la
linea Almeria-Linares donde encontramos, sobre todo, dos hitos del Patrimonio
Cultural de SierraMégina: 1os puentes sobre el rio Salado en Larvay el yacitado
sobre el rio Guadahortuna.

El trazado de las|ineas de ferrocarril Madrid-Cadiz y Linares-Puente Genil
marginaba una parte importante de la provincia de Jaén, frustrandose también su
conexion directacon lasprovinciasde Granaday Almeria Laideadel desequilibrio
territorial se cernia sobre el este de Andaluciay de ello se hizo eco el Alcalde de
la ciudad almeriense en la misiva que escribio el 31 de enero de 1868 a su
homonimo de Jaén, José Toral, en estos términos. «V.1. sabe muy bien que €l
ferrocarril ya aprobado de Mengibar a Granada quedaria incompleto, y no
produciria todos los bienes y todas las utilidades de que es susceptible, sino se
prolongara hasta este excelente puerto [...] por € bien de laAndalucia ata»*. En
1871 comenzaron |os estudios de una posible conexion de Almeria con la linea
Madrid-Cadiz por medio delaestacion de Linares-Baeza; aestetrayecto se uniria
la capital granadina gracias a la estacion de Moreda, evitando asi el tremendo
rodeo que se tenia que hacer entonces, via Puente Genil. En 1876 se comenzo a
realizar el perfil transversal del recorrido, pero hasta 1890 no se elabord el proyecto
definitivo como consecuencia de la dificultad que presentaba el trazado,
atravesando todo el Sistema Bético. El proyecto fue redactado por la compafiia
francesa Fives-Lille, aunque contaba para su realizacion con otra concesionaria
denominada Compafiia de los Caminos de Hierro del Sur de Espafia, con el
ingeniero R. de Y nchaurraudieta al frente de los trabajos técnicos®. L os que méas

2Parala génesis del ferrocarril provincial vid. LOPEZ CORDERO, Juan Antonio. Sociedad y
economia en el Jaén Isabelino. Ed. Universidad de Granada - Ayuntamiento de Jaén. Granada, 1992.
Pégs. 129 a 146.

3CASUSO QUESADA, Rafael. Arquitectura del siglo XIX en Jaén. Ed. Diputacion Provincial
- Instituto de Estudios Giennenses. Jaén, 1998. Pags. 319-331.

4Archivo Municipal de Jaén. Leg. 429, «Ferrocarriles». Almeria, 1868.

5 ARCHIVO GENERAL DE LA ADMINISTRACION (Alcala de Henares). Seccion Obras
Pdblicas. Estantes Especiales (E.E.) Leg. 1924 (24-56), «Linares-Almeria. Proyecto F.C.». Afio 1890.
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dificultad presentaban eran los puentes de hierro que se tuvieron que erigir para
salvar lagran irregularidad del terreno.

Originariamente el trazado constaba de las siguientes estaciones a su paso
por la provincia de Jaén: Linares-Baeza, Torreblascopedro (entre los kilémetros
10 y 20), Baeza-Begijar (entre los kilometros 20 y 30), Ubeda-Garciez-Jimena
(entre los kildmetros 30 y 40), Jodar (entre los kilometros 40 y 50), Propios-Peal
de Becerro (entre los kilometros 50 y 60), Huesa-Quesada (entre los kildmetros
60y 70) y, por ultimo, laestacion de Hinojares (entre los kilémetros 80y 90). Sin
embargo el proyecto sufrié unamodificacion sustancial en el afio 1896 cuando el
ingeniero de caminos, José Olano, redacta una“Memoria en apoyo del proyecto
de Viaducto para cruzar el rio Salado” que es aceptada por la Compafiia Fives-
Lilley su concesionariaespafiola, y que afectaraapartedel trazadoy alareaizacion
de una de las obras de ingenieria méas arriesgadas de las llevadas a cabo hasta
entonces en Espafia. La citada Memoria venia avalada por un informe geol égico
realizado en noviembre de 1895 por dos personalidades del Cuerpo Nacional de
Ingenieros de Minas, Lucas Mallada, Ingeniero jefe de Minas, miembro de la
Comision encargada de laformaci on de la Carta geol 6gicade Espafiay delaReal
Academiade Ciencias, y Fernando delos VillaresAmor, Ingeniero jefe de Minas
y Profesor de Metalurgiaen lamisma Escuela. Ambos consideraban mas seguray
cortalarealizacion del trazado siguiendo €l curso del Arroyo Salado, en vez del
originario sobre el Guadiana Menor. Tras un estudio detalladisimo de la
composicion geolégica del terreno, su origen y estabilidad, la conclusién resulta
evidente: “He aqui el resumen de las conclusiones a que nuestras observaciones
nos conducen:

13- Todos los pozos, todos los trabajos de sondeo, galerias que se
acometan en ladireccion del gjedel viaducto encontraran losyesosy las margas
yesiferas abigarradas en la zona inferior y cantos amontonados en desorden
en la superior, sin que se toque las capas de caliza brechoide miocena que
quedan alaizquierda.

22- Loscantosmencionadosy lasrocas amontonadas provienen delaerosion
y desgaste delos bordes delas calizas, cuya caidafue ocasionada por unaserie de
movimientos orogénicos o seismicos que deben datar delargafecha, contribuyendo
en muy pequefia parte a su desprendimiento los agentes externos, tales como los
arrastres por las aguas, heladas y deshielos.

3.- Laestabilidad de las capas yesosas es casi indefiniday la de las rocas
calcéreas puede depender de las obras que se gjecuten en ellas.

42- Las condiciones estratigraficas de los yesos no son en modo alguno
desfavorables para el establecimiento del viaducto en proyecto.
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...Enlossondeosyahechos, siguiendo el g e sefial ado que hemos examinado,
asi como en aquellos que estén proximos...hemos encontrado la confirmacién de
las ideas emitidas més arriba de las cua es deducimos que no hay ventaja alguna
en seguir el trazado actual...Creemos preferible, tanto respecto a los gastos de
todas clases, como enrelacion alaestabilidad, el estudio de unapequefiavariacion
del trazado”®.

Ello implicabalarealizacion de dos sublimes obras de ingenieria que firma
José Olano, ingeniero de caminos de la Compafiia de los Caminos de Hierro del
Sur de Espafia: el puente sobrerio Guadahortuna, entrelas provincias de Granada
y Jaén, y el del arroyo Salado, en lalocalidad de Larva, que batieron €l record
nacional de longitud y altura, respectivamente en construcciones ferroviarias.
También se tuvo que modificar el trazado de la linea con la desaparicion de la
estacion de Huesa-Quesada, que se convirtié en un apeadero, asi como la de
Hinojares; por contra, se erigieron tres estaciones nuevas, la de Larva, Cabray
Huelma. En cualquier caso, ninguna de ellas esta en la misma cabecera de los
municipiosy, por tanto, ejercieron pocainfluencia sobre la poblacién ; por poner
un giemplo, laestacion de Cabra esta a 10 kilémetros de lalocalidad.

El puente de Guadahortuna posee 624 metros de longitud y descansa sobre
sietepilaresdehierroy cuatro de piedra, poseyendo doce tramos de vigas (fig. 1).
Enlaestructurasuperior se dispone el trazado derail es protegido por un antepecho
corrido, estando todo ello realizado en hierro, con las diversas piezas remachadas
entre si; bajo losrailes destaca un impresionante pasadizo volado al que se accede
por sendas escal eras dispuestas en los extremos del puentey que originariamente
seutilizaba paraquelos operarios pudieran sol ventar de maneraeficiente cualquier
tipo dereparacion (fig. 2). Toda esta estructura descansa sobre los citados pilares,
siendo los méas altos|os que estan realizados plenamente en hierro recordandonos
su estructura la de la Torre Eiffel (fig. 3). El estado de conservacion del puente
sobre €l rio Guadahortuna es bastante bueno a haberse construido junto a é un
viaducto moderno que soporta ahora la circulacion ferroviaria, o que permite
contemplar su estructura con las mayores garantias de seguridad.

El puente sobre €l rio Salado en Larva descansa sobre dos pilares de piedra
cuyabase esanchay escalonada, y tiene trestramos de 105 metros de longitud; la
alturaacanzalos 110 metros desde la parte més profundadel barranco (fig. 4). Su

6 ARCHIVO GENERAL DE LA ADMINISTRACION (Alcal4 de Henares). Seccion Obras
Publicas. Estantes Especiales (E.E.) Leg. 244 (24/56), «Reconoci miento geol 6gico adjunto ala Memoria
del viaducto metalico sobre el Arroyo Salado». Afio 1895.
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complegjidad técnica fue inusual para la época en Espafia, 10 que provoco la
presentacion en Paris el 20 de mayo de 1896 de la ya citada «Memoria en apoyo
del proyecto de Viaducto», firmada por el ingeniero de caminos, José Olano. En
lamismase describe laobrade lasiguiente manera: “ El Viaducto esta constituido
por un tablero metdlico de 315 metros delongitud compuesto de dosvigas continuas
de 10 metrosde atura, de acero, de doble alma, con montantes verticalesy dobles
celosias, formando tres tramos de 105 metros de luz entre | os gjes de 10s apoyos,
habiéndose hecho lostrestramos deigual luz con objeto defacilitar €l corrimiento
del Viaducto. En efecto, el tablero, una vez construido sobre la orillaizquierda
(lado de Linares) se correra a su emplazamiento definitivo, siguiéndose este
procedimiento por las siguientes razones:

En la meseta que domina el rio Salado del lado de Linares, es donde
Unicamente pueden acopiarse los elementos del tablero, los cuales a causa de la
luz de los tramos tendrédn que estar formados de trozos de gran longitud y
considerable peso, y por tanto no podrén transportarse sino por laviaférrea hasta
pie de obra. Pero como la distancia entre la estacion de Quesada, abiertayaala
explotacion, y el estribo de Linares del Viaducto, es solo de 6 kilometros, €l
movimiento de tierras puede gecutarse répidamente, y la via definitiva quedar
terminada interin llegan de Francialos hierros, que han de constituir €l tablero.

Pensose en un principio en dar al tramo central del Viaducto unaluz superior
alade los tramos extremos, por gjemplo, 130 metros. La atura de las dos pilas
intermedias se hubiera disminuido algun tanto, pero habria sido indispensable
acopiar los hierros del tablero en los dos extremos alavez, lado de Almeriay de
Linares. Pero como €l estribo Almeria esinabordable en la actualidad y no podra
utilizarse sino cuando las obras del tinel y las del desmonte en roca del escarpe
estén terminadas, estas condiciones exigirian mucho tiempo, y alin cuando
estuviesen concluidas, no seencontrariaen losalrededores, acausadel accidentado
relieve del terreno, y de la pendiente continua ningln emplazamiento aceptable
paradepdsito de los hierrosy montaje de la parte correspondiente del tablero......

Talessonlas consideraciones quejustifican laexclusion del sistemade puente
Cantiliver y la adopcion del de vigas continuas, cuyo emplazamiento se efectlia
por medio de un simple corrimiento.

En cuanto a esta Ultima operacion, la Compariia de Fives-Lille acepta en
todo laresponsabilidad. Lareputacién quetiene adquiridaen estaclase detrabgos,
|os numerosos e importantes puentes y atrevidos viaductos que ha construido, en
particular el de Cernavoda sobre el Danubio, con tramos de 190 metros de luz,
son garantia suficiente parainspirar toda confianzay la mas completa seguridad
de éxito....
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El piso del Viaducto sera de palastro estriado; se establecen refugios sobre
las pilas para que los vigilantes de la via puedan utilizarlos, protegiéndolos un
parapeto metalico, no sin impedir que puedan caer a través de las mallas de la
celosia. Una pasarela de servicio colocada en la parte inferior de lasvigas, y ala
cua se llega desde el piso superior por medio de escalas de hierro, permite la
inspeccion constante de todas las partes del Viaducto y facilita la conservacion
ulterior del roblonado y de la pintura.

Por ultimo, para evitar las consecuencias de un descarrilamiento en el
Viaducto, la via se ha colocado de propésito a 1'50 metros por debgjo de las
cabezas superiores de las vigas a fin de impedir alos vagones descarrilados que
puedan volcar o caer en el vacio saliéndose lateralmente del piso del Viaducto....

Pero a parte de esta consideracion de facilidad, y sobre todo, de rapidez de
gjecucion, no vacilamos en dar la preferencia a las pilas Unicamente de fébrica
sobrelas pilas metdlicas paraunaobradelaimportanciadeladel Viaducto del rio
Salado, desde el momento en que setienelaseguridad de quelabase delafundacion
ofrece laresistencia necesaria.

Las pilas metdlicas, como es sabido, no resisten ala accion del viento sino
en virtud del engrapado que es necesario emplear para su union con la obra de
fabricadel basamento, no pudiendo impedir el desplome delapilani asegurar su
estabilidad, sino gracias a un peso suficiente de fabrica formando cuerpo con el
engrapado.

Ahorabien, cuanto mayor eslaluz de un tablero metélico, més considerable
es su alturay mayor es la tendencia a girar que se produce en la pila por la
accion del viento, que aumenta por ser mayor laluz del tramoy lalongitud del
tren que ocupaaquel enteramente, puesto que el brazo de palancadepende dela
altura de la construccion. Desde este punto de vista, no es conveniente para
luces tan considerables como las que nos ocupan (105 metros) y respecto a
semejante altura, contar Unicamente como seguridad contrael empujeal girode
la obra que ocasiona el viento con la resistencia de los tirantes de amarre de
hierro o acero, que penetran através delaféabricay hechos solidarios por medio
de una disposicion metalica empotrados en un macizo de fébrica. Estas
circunstancias son causa de que actualmente muchos ingenieros prefieran las
pilas de fabrica a las pilas metdlicas, siempre que la naturaleza del terreno en
que han de hacerse las fundaiciones no se oponga a ello, caso en el cua se
encuentra el Viaducto sobre el rio Salado.

Las pilas de fébrica presentan, ademés, otraventajamuy apreciable cuando
los tableros que sobre ellas se apoyan tienen, como en el caso presente, luces
extraordinarias. La gran masa que forzosamente hay que darlas impide, por su
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inercia, latransmision delas vibraciones que producen por unapartelos esfuerzos
perturbadores laterales que originan los cruces de los trenes a gran velocidad
sobre €l tablero metdlico y por otralaaccién transversal del viento sobre la obra
y los trenes, mientras que con las pilas metdlicas, todos los elementos que las
constituyen, asi las piezas que forman las aristas, como las horizontales que las
consolidany forman €l arriostrado, sdlo presentan unamasarel ativamente pequefia,
influyendo en ellaslas vibraciones alaenergiaque prestalacal deTell, siguiendo
el procedimiento que hoy se impone en todas las grandes obras y tal como lo
hemos cumplido en todos los grandes viaductos de lalineade Linares aAlmeria,
con éxito, y aprobacién de la superioridad.

En €l centro delapilaexiste un pozo rectangular de angulos redondeados de
2 metros x 1'25 metros que se utilizara Unicamente para la ascensiéon de los
materialesdurantelaconstruccion delapila, previniéndose asi |osgraves accidentes
gue a elevaciones semejantes pueden originar los vientos y las tormentas en los
andamiajes exteriores. Este procedimiento empleado diariamente para la
construccion de las altas chimeneas de las fabricas industriales, es el mismo que
sehausado en el “Britannia-Bridge”, en el “Brooklyn”, y recientementeen Francia
en el viaducto de la Souleuvre.

El pozo interior de la pila, ademés de la ventagja evidente de proporcionar
unacombinacién facil y seguraparalaascension delosmaterialesy delosobreros,
permite comprobar acadainstante, por medio de unasimple plomada, el gjedela
pila, y por consiguiente evitar todo error en la construccién asegurandose de la
verticalidad del macizo, de lainclinacion regular que ha de darse alas aristas de
la piramide y a los planos inclinados que constituyen las caras. No es ésta, por
cierto, pequefia ventaja como la experiencia nos la ha demostrado, durante la
reciente gjecucion de nuestros grandes viaductos, como €l de Anchuron, por
gemplo.

El aligeramiento interior ofrece, ademés, laventgjade ayudar aladesecacion
delosmorterosdel interior del macizoy contribuye poderosamente, segun recientes
estudios, auniformar las resistencias de las fabricas.....

La dtura de las pilas, a contar del nivel del suelo natural, a plomo de sus
gjes, es respectivamente de: Pilan® 1 (lado Linares).... 72’50 metros. Pila n® 2
(lado Almeria).... 74’55 metros. Estas alturas no tienen nada de excesivas, s se
las compara con las que se han adoptado en diferentes obras importantes, por
gemplo:
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Por encima A partir del pie

de la fundacion de la fundacion
La chimenea de la fabrica de San Rollox 132’74 metros 138’84 metros
El viaducto de Fades (sobre la Sisule) dos pilas de 89’60 metros 89’60 metros
Puente de Brooklyn (Nueva York) 83’64 metros 107°95 metros
Puente de Poughsopsie (sobre el Hudson) 73,60 metros 107°90 metros
Viaducto del Credo (sobre el Rédano) 59’35 metros 68’44 metros
Viaducto del Altier 73’35 metros 73’35 metros
Viaducto de la Crueyze 63 metros 63 metros
Viaducto de la Tardes 59°24 metros 59°24 metros
Viaducto de la Souleuvre 59°70 metros 59’70 metros
Puente de Ronda 78 metros 78 metros

El empleo de la mamposteria para la g/ecucion de estas pilas esté desde
luego bien justificado por laespecial circunstanciade que todos|os materiales de
que se compone, exceptolacal hidraulicade Teil, que deberdimportarse de Francia,
se encuentran a pie de obra arena, grava, mampuestos, sillargjo, silleria, etc...,
todos de calidad superior, segliin hemos consignado anteriormente..........

El acabado y elegante aspecto de |os importantes viaductos ya construidos
en Huechar, Andarax, Gergal y Anchuron, asi como €l de los puentes sobre el
Guadalquivir, el Guadalimar y el Jandulilla, los elogios que han merecido por
partedel Sr. Ingeniero Jefe delaDivisiony delos Ingenieros que se encuentran a
sus érdenes, son segura garantia de la perfecta gjecucion del Viaducto” 7.

Finamenteel 14 de octubre de 1896 en Sevillasedictd uninformefavorable
a mismo por Francisco Contreras, Ingeniero Jefe del Cuerpo Naciona de
Ingenieros de Caminos, Canalesy Puertos - Division de Ferrocarriles de Sevilla,
siendo aprobado por Real Orden de 15 de febrero de 1897. En él se valora la
solidez de los apoyos, |os estudios de dilatacion e incluso se introducen matices
estéticos en apoyo de la funcionalidad del proyecto: “La misma sencillez en la
decoracién de las pilas contribuye a armonizar la obra con el sitio de su
emplazamiento, sitio por demas agreste y arido. Algunos detalles siquiera fuesen
ligerosen ladecoraciény ornamentacion delaspilas, afeariaen vez de hermosear
¢l conjunto” 8. No pasa por ato el ingeniero Francisco Contreras cierto descontento

7" ARCHIVO GENERAL DE LA ADMINISTRACION (Alcala de Henares). Seccion Obras
Pdblicas. Estantes Especiales (E.E.) Leg. 244 (24-56), «Memoria en apoyo del proyecto de viaducto
sobre el rio Salado». Afio 1896.

8 ARCHIVO GENERAL DE LA ADMINISTRACION (Alcala de Henares). Seccion Obras
Pdblicas. Estantes Especiales (E.E.) Leg. 244 (24-56), «Informe del Ingeniero Jefe de la Division
sobre el proyecto de viaducto sobre el rio Salado». Afio 1896.
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con la compafiia Fives-Lille por basar la solidez de su propuesta de viaducto en
informes geolégicos de los Ingenieros de Minas antes citados, cuando la obra
objeto de realizacion es competencia exclusiva de Ingenieros de Caminos. Alaba
no obstante, la solidez de los pilares, que en su base tienen unas medidas de 8' 24
metros x 19'61 metros y en altura se reducen a 9 metros x 4 metros. También
valora el anclgje que la estructura de hierro tiene en la clspide de los pilares y
calcula aproximadamente en un afio la duracién de la obra de los pilares como
minimo. Recomienda, no obstante, profundizar las fundaciones hasta encontrar
terreno que ofrezca todas las condiciones de cimentacion, calculando a menos
dosmetrosmas bajo que el lecho del rio. Discrepade José Olano enlapreferencia
por los pilares de fabrica sobre los de hierro y aunque no discute la solidez de sus
célculos exige la sustitucion de la mamposteria concertada de paramentos y
aristones por sillargjo. Dadalatorrencialidad del rio Salado en tiempos delluvia,
Francisco Contreras también exige ala Compariialaereccion de un muro de 1’25
metros de alto para contencion lateral 30 metros arriba del viaducto y otro 20
metros abgjo, para evitar lafuerte erosion de que pudiera ser objeto €l terreno.

En la actualidad, € puente ha cambiado sustancialmente su fisonomia al
desmontarse parte de su estructurade hierro original y sustituirse por otramoderna
queyano conservael pasadizo bajo. Conlareformatambién se pretendiaaumentar
la seguridad de la circulacion a afiadirse una estructura de hierro superior. De
cualquier modo sigue impresionando su esbelta figura sobre los parajes serranos,
tanto como la sensacion que obtiene el vigjero cuando pasa sobre el puentey ve
como €l vagén flotaen €l aire. Laespectacularidad aumentasi tenemos en cuenta
gue el puente arranca en uno de sus extremos desde la misma boca del tinel,
disefiado también por el ingeniero José Olano.

Del impacto que su construccion gjercid sobrelaslocalidades cercanasexiste
un excepcional documento en el reportaje fotogréfico que realizé en 1899 el
fotégrafo Arturo Cerday Rico sobre la construccion e inauguracién del puente.
En unade estasfotografias se tomalaperspectivaen alto del puente desde el lado
contrario alasalidadel tunel®. Otrafotografiadel reportajetomael impresionante
perfil del puente desde el mismo barranco que forma el Arroyo Salado, con la
locomatoray los obreros encimade las vias®. El 12 de Mayo de 1899 fue cuando

®URBANO PEREZ ORTEGA, M., CERDA PUGNAIRE, JA., y LARA MARTIN-
PORTUGUES. Registro de Memorias. La obra fotografica del Dr. Cerda y Rico. Ed. Ingtituto de
Estudios Giennenses — Diputacion Provincial. Jaén, 2002. Pég. 75.

10 CERDA PUGNAIRE, J.A., URBANO PEREZ ORTEGA, M., y LARA MARTIN-
PORTUGUES. Del tiempo detenido. Fotografia etnogréafica giennense del Dr. Cerda y Rico. Ed.
Diputacion Provincial. Jaén, 2001. Pag. 63.
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serealizo lainauguracion oficial y Cerdatambién recogi6 la cel ebracién con unas
fotografias del tren oficial de las autoridades ricamente decorado con el escudo
de Espaiay diversas banderas o la multitud agolpada sobre las vias a principio
del puente donde se dispuso un arco triunfal.

Otros puentes de menor complejidad técnica se dispusieron alo largo del
recorrido delalineaLinares-Almeria, como el del rio Guadalimar, en el kilémetro
8, 0 €l del rio Jandulilla cercano ala estacion de Jodar™ . Este ltimo posee tres
tramos de vigas de hierro que descansan sobre dos pilares de piedra salvando un
vano més suavizado en el que destaca su longitud més que su anchura (fig. 5).

Lasestacionesdelalineaasu paso por laprovinciade Jaén son las siguientes:
Linares-Baeza, Torreblascopedro, Baeza-Begjijar, Ubeda-Garciez-Jimena, Jodar,
Los Propios-Cazorla, apeadero de Quesada, Larva, Huesa, Cabray Huelma. En
ellas se vaa observar unaimportante novedad constructiva, €l uso del ladrillo en
laestructuraarquitectonica, alternandose con el enfoscado del muro. El enlace de
la linea Almeria- Linares con la general de Andalucia se hard por medio de la
estacién de Linares-Baeza que vaa ser objeto de unaimportante remodelacion en
1896, proyecténdose un nuevo edificio de vigieros que se convertird en el més
grande delaprovincia. Estéticay estructuralmente responde aunas caracteristicas
similares alas estudiadas con anterioridad, incluyéndose nuevos servicios como
una «Fonda» que se ubicaen unadelas aas delaplantabaja; se compone éstade
un amplio salén-comedor, una sala reservada a los clientes, una cocina, una
despensay una cantina. Actualmente apenas si se conserva alguiin recuerdo de la
estructuraoriginal, pues hasido objeto de sucesivas ampliacionesalo largo desu
historia (en 1901, por ejemplo., se construy6 un puente metélico sobre las vias de
la linea Madrid-Cédiz). El citado fotégrafo, Cerda, también recogio en sus
reportajes algunas instantaneas de la vida cotidiana en torno a la actividad
ferroviariade la estacion de Linares Baezay al trasiego de pasgj eros en coche de
caballos.

Otra estacion importante serala ubicada en la ciudad de Linares que recibe
el nombre de Estacion de Almeria en su condicion determinal delalinea, aunque
el enlace delaciudad conlalineaferroviariageneral deAndaluciaeracomin ala
linea Linares-Puente Genil hastalas estaciones de Vadollano y de Linares-Baeza.
La estacion de Almeria erala segunda que conseguiala ciudad, constituyéndose
asi en el enclave ferroviario primordial de la provincia, ahora con la posibilidad

1 Una guia completa de los puentes de Espafia existe en BURDALO, J. y DELGADO, C.
«Puentes del siglo XIX. Por fin el hierro». Rev. M.O.PU., n° 345, afio 1987. Ed. Ministerio de Obras
Plblicasy Urbanismo. Madrid.
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de exportar mineral por el puerto de Almeria'?. Tiene un cuerpo central con dos
plantas y dos pabellones laterales més bajos; en e primero hay cinco series de
vanos 'y en los segundos tres en cada uno de ellos (fig. 6). Se levanta sobre una
base de silleria, pero € material protagonistaesel ladrillo, que se dispone enlos
vanos, lasesquinas, losentablamentosy el cuerpo ético, donde desarrollaun amplio
medall6n; €l tipo de vano es escarzano o rebajado con hiladas salientes en sus
jambas. Actualmente estd en un penoso estado de conservacion, aungue con un
proyecto pendiente de recuperacion parala ciudad.

Las restantes estaciones son de categoria inferior, como corresponde a
poblaciones de menor tamafio, destacando el tipo empleado en lade Los Propios-
Cazorla, que sdlo desarrolla segunda planta en uno de sus cuerpos lateralesy que
aln conservaunamarquesinade hierro sobre el andén sostenidapor cinco delgadas
columnas (fig. 7); aambos lados del edificio de viajeros se disponen la cantinay
los retretes.

Laestacion de Jodar pertenece a otratipologiainferior, teniendo en cuenta
€l posible volumen de vigjeros que soportariaseguin las previsiones de laépoca, y
no desarrolla marquesina sobre el andén (fig. 8). Su estructura arquitectonica se
asemeja alade Los Propios-Cazorla en que desarrolla una segunda planta sobre
uno de los cuerpos laterales y en el recercado de los vanos, realizado en ladrillo.
También lasamplias cornisas voladas sobre vigas de madera son comunesaambas,
como se observa en edificios anexos, como €l de retretes (fig. 9). En cualquier
caso la cubierta es ados aguas y resuelta con teja. Al igual que sucedié en todas
aquellas poblaciones que tuvieron lasuerte de contar alo largo del siglo X1X con
lallegada del ferrocarril, Jodar experimentd un extraordinario auge relacionado
con la exportacion de esparto principalmente: «El desarrollo de la actividad
comercial fue un apéndice mas del proceso que tiene su méximo reconocimiento
en 1919 cuando € rey Alfonso XI11 decide elevar alavilla de Jodar a rango de
ciudad y conceder asuAyuntamiento el tratamiento de llustrisima, en virtud desu
adhesién alamonarquiay de su desarrollo agrario, industrial y comercial»®,

2Yaen el siglo XX seerigirael tercer edificio de vigjeros, al que se buscd un emplazamiento
céntrico, €l Paseo de Linargjos: «Y es tanto €l amor y mimo que los linarenses sienten por éste su
paseo que, como condicion previa, seexigealacompafiiadel fcdeM.Z.A quelaestacion que construyan
en Linares seadapteal trazado urbano del mismo». SANCHEZ ABALLERO, J. LascallesdeLinares.
Su historiay vicisitudes. Ed. el autor. Jaén, 1981. Pag. 58.

BCASUSO QUESADA, Rafael. «Arquitectura Historicista en Jédar». Rev. Sumuntan, vol. 5,
afo 1995. Ed. CISMA (Colectivo de Investigadores de Sierra Mé&gina). Jaén, 1995. Pag. 122.
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El trazado delalineaLinares-Almeriano concluirahastad afio 1904, aunque
la circulacién se fue admitiendo en algunos de los tramos realizados, tal fue el
caso del trayecto entre Alamedillay Quesada mientras se construyeron los dos
puentes aqui estudiados: “La Compafiia del Sur mont6 un servicio de carruagjes
por lacarretera Vilchez-Almeria para transportar alos vigjeros desde Alamedilla
a Estacion de Quesada. Asi se podia hacer con un solo hillete el vigie Almeria-
Madrid"*. En la actualidad soporta trafico de pasgeros y mercancias, aunque
viendo inutilizadaslamayor parte delas estaciones, especia mentelas de pequefias
poblaciones, siendo necesaria su restauracion y recuperacion como hitos de una
épocafloreciente en laAltaAndalucia. Asi mismo, serianecesarialaarticulacion
de un programa de informacion y divulgacion de esas dos obras maestras de la
ingenieria decimondnica como son los puentes del Arroyo Salado y el de
Guadahortuna, habilitando accesos paraambos, bal cones-mirador parael primero
y posibilidad de visita bajo las vias para el segundo. La emocién estaria servida
por la espectacularidad de la experiencia

14 JMENEZ COBO, Martin “El ferrocarril Linares-Almeriay el Puente de Larva’. Rev. Jaén,
Boletin de la Camara Oficial de Comercio e Industria de la Provincia, n® 19. Jaén, enero 1996.
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Fig. 2. Puente de Guadahortuna. Fig. 3. Puente de Guadahortuna.
Pasadizo volado. Pilar de hierro.
REVISTA DE
ESTUDIOS
SOBRE

SIERRA MAGINA



LA LINEA DE FERROCARRIL LINARES-ALMERIAY SUSHITOS 261

. - b oW
v, g ||.'.-’1h"u*-li'-""“'-'ii:''—"'1‘r""""1‘l""mhmIileI 1
T L R =

PR

-

Fig. 4. Puente de Larva.

Fig. 6. Puente sobre el rio Jandulilla.
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Fig. 6. Esxécién de Almeria (Linares).

Fig. 7. Estacion de Los Propios (Cazorla).
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Fig. 9. Estacion de Jédar.
Edificio de retretes.







