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Resumen

1 ingeniero francés Paul Sejourné (1851-1937) tuvo una destacada intervencion en la cons-
truccion de la linea de ferrocarril Linares-Almeria, a finales del siglo XIX. Su trabajo se ma-
terializo en numerosas construcciones de ingenieria y arquitectura, que hoy constituyen un valioso
conjunto patrimonial.
A partir del estudio de la documentacion técnica original, completado con diversos trabajos de
localizacion y reconocimiento practicados recientemente en la citada linea, se ha podido recons-
truir la actividad profesional de Paul Sejourné en el sureste de Espafia. En el articulo se describen
también las principales caracteristicas de las construcciones en cuya realizacién tomo parte, po-
niendo de manifiesto su importancia como elementos patrimoniales.
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Abstract
he French engineer Paul Sejourné (1851-1937) had an outstanding participation in the con-
struction of the railway line Linares-Almeria, in the late nineteenth century. His work materi-
alized in many engineering and architectural buildings, which now constitute a valuable heritage.
From the study of the original technical documentation, which was completed with several loca-
tion and recognition activities that were recently carried out in the abovementioned line, the pro-
fessional activity of Paul Sejourné in Southeast Spain has been reconstructed. The article also de-
scribes the main characteristics of the buildings in which he took part, showing their importance
as artistic heritage.
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1. Introduccion

Paul Sejourné nacié en Orleans en 1851 y como ingeniero de la significativa
Ecole de Ponts et Chausées se curti6 como especialista en puentes, trabajando en la
construccion de lineas de ferrocarril. Aunque es cierto que desarrolld la mayor parte de
su vida profesional en el primer tercio del siglo XX, Sejourné es reconocido en Francia
como una de las grandes personalidades de la ingenieria civil del siglo XIX.

Su acierto al dirigir la ejecucion de algunos trazados ferroviarios muy complica-
dos en la década de 1880 le consagraria como un eficaz gestor de este tipo de trabajos.
Asi, tras conseguir notables éxitos en Francia al principio de su carrera, en 1888 se le
encomendaron las obras del ferrocarril Transcaspiano en Uzbekistan e inmediatamente
después, en 1890, pas6 a Espaifia, donde permanecio hasta 1893 trabajando en la cons-
truccion de la linea Linares-Almeria para la compaiiia francesa Fives-Lille, que a su vez
lo hacia para la concesionaria Compaiia de los Caminos de Hierro del Sur de Espafia
(SUR). Después, en 1896, se incorporé como ingeniero jefe a la Compagnie des Che-
mins de Paris a Lyon et a la Meditérranée (PLM). Trabajo para ella hasta 1927, diri-
giendo la construccion de diversas lineas en los departamentos orientales y del sur de
Francia, como Le Puy-Langogne, Morez-Saint Claude, Miramas-L’Estaque o Niza-
Coni. Todas ellas con abundantes y complejas obras de fabrica y, sobre todo, puentes
espectaculares como los de Morez (1912), Scarassoui (1923) y el mas reconocido de
Fontpedrousse (1908), en la linea de los Pirineos Orientales. También llevd a cabo
proyectos de otros puentes singulares que no eran ferroviarios, como el Adolphe en Lu-
xemburgo (1904), el Des Amidonniers en Toulouse sobre el rio Garona (1911) o el de
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Sidi-Rached (1912) en la ciudad argelina de Constantine. Entre 1916 y 1934 dirigio la
implantacion de las principales lineas de ferrocarril en el Marruecos francés!.

Iustracion 1. Paul Sejourné en la década de 1920, y el viaducto de Fontpédrouse,
construido por este ingeniero en 1908 en los Pirineos Orientales franceses

Fuente: Cortesia de Marc Giraud.

Hasta su fallecimiento, en 1939, simultane6 estos trabajos con la docencia en la
Ecole de Ponts et Chausées de la que fue un reconocido profesor.

Fueron precisamente sus magnificos puentes y viaductos los que le proporciona-
ron el reconocimiento mundial. Aunque su época de actividad profesional coincidié con
el apogeo de la construccion metalica y la aparicion de la técnica del hormigén armado
(con todo el potencial que le llevaria poco después casi a monopolizar la practica de la
arquitectura y la ingenieria), Sejourné se mantuvo fiel, en singularisima opcién perso-
nal, al material de construccion mas noble: la piedra. Fue el ultimo de los grandes inge-
nieros constructores de puentes de piedra, en cuyo disefio introdujo notables innovacio-
nes técnicas y una estética original e inconfundible.

2. La construccion de la linea de Linares a Almeria

La linea de Linares a Almeria fue uno de los ultimos grandes trazados ferrovia-
rios que se construyeron en Espafia. Esta linea ya estaba contemplada en la ley de 1870,
pero las dificultades que entrafiaba su construccion fueron postergando su realizacion,
no materializandose hasta finales del siglo XIX, dentro del segundo y tltimo gran im-
pulso de implantacion del ferrocarril en Andalucia2.

La primera propuesta de trazado, que incluia estaciones en las principales pobla-
ciones de la zona (Linares, Ubeda, Baeza, Baza, Guadix), no resultdé suficientemente

1 Giraud (2010), pp. 40-199.
2 Cuéllar (2003), p. 188.
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atrayente para ningtn inversor, quedando desierto en varias ocasiones el concurso para
su concesion’. Tratando de impulsar la materializacion de una infraestructura tan nece-
saria para su territorio, la Diputacion de Almeria promovi6 la realizacion de un primer
proyecto, que fue redactado entre 1873 y 1876 por el ingeniero de caminos José Trias
Herrdiz*. Pero a pesar de sus esfuerzos y de los de la Administracion Central (que llegd
a ofrecer en 1885 un auxilio de 30 millones de pesetas para su ejecucion’), tendria que
pasar mas de una década para que se emprendiera la construccion de la linea. En ello
tuvo mucho que ver el interés del industrial catalan Ivo Bosch, que vio en su construc-
cion y explotacion un buen negocio. Estimulada por ¢él, el Gobierno retomo la iniciativa,
convocando la subasta definitiva para la concesion en mayo de 1889. En ella resulto ad-
judicatario el Unico concursante, el Banco General de Madrid, que estaba presidido por
Bosch. Inmediatamente, y capitaneada también por €I, se constituy6é en Madrid la com-
pafifa SUR, transfiriéndosele la concesion unos meses después®.

Seguidamente, SUR encomendé la contrata del proyecto y construccion de la li-
nea a la empresa francesa Fives-Lille, que se comprometid a terminarla antes del 1 de
enero de 1894. Por otro lado, encomendo la supervision general de la construccion al
prestigioso ingeniero de caminos espaiiol Rogelio de Inchaurrandieta, que en lo sucesi-
vo actuaria como director técnico.

Puesta manos a la obra, la primera tarea de que debid ocuparse el contratista con-
sistio en la revision y modificacion del trazado con el que se habia obtenido la conce-
sion (basicamente y en lineas generales el proyecto de Trias de 1876). A pesar de la
premura, se resolvid este asunto con diligencia, consiguiéndose una reduccion de casi
70 km respecto del trazado primitivo. Aunque para ello se tuvo que abandonar el crite-
rio de llegar a todas las poblaciones principales, quedando como objetivo prioritario el
transporte de los minerales de hierro que se podian explotar en la zona hasta el puerto de
Almeria.

El trazado proyectado por Fives-Lille (firmado por los ingenieros Duval y Bouti-
lliea y refrendado por Inchaurrandieta) fue presentado en el Ministerio de Fomento el 26
de marzo de 1890. Sometido al dictamen de la Junta Consultiva de la Direccion General
de Obras Publicas, seria definitivamente aprobado el 27 de enero de 18917.

A pesar de su gran capacidad técnica y experiencia, la constructora Fives-Lille se
enfrentaba a una empresa muy comprometida. Si bien ya habia construido importantes
lineas de ferrocarril en Francia y otros paises europeos, la de Linares-Almeria entrafiaba
complicaciones especiales. En palabras de un contemporaneo,

“... grave y digno de meditacion era el problema de ligar Almeria con el centro de Espa-
fia, teniendo que elevar a mas de 1.000 metros de altura los trenes en un trayecto de 80 ki-

3 Anales de la Construccion vde la Industria (1883).

4 Aparicio (1882), p. 33.

5 Ley de 5 de mayo de 1887. Gaceta de Madrid, 25 de mayo de 1887.

6 Real Orden de 1 de septiembre de 1889. Gaceta de Madrid, 30 de septiembre de 1889.
7 Navarro de Ofia (1984), p. 99.
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lometros, porque al problema econdmico del trafico se unia la dificultad que opone la na-
turaleza, ofreciendo el camino menos malo barrancos que descienden al mar con pendien-
tes de mas del 3 por 100”8,

Con todo, no seria en el ascenso desde Almeria hasta el interior donde se encon-
traron las mayores dificultades para la construccion de la linea. El recorrido total se di-
vidid en tres secciones: Baeza Empalme-Quesada (por el valle de Guadalquivir), Que-
sada-Guadix (atravesando Sierra Magina) y Guadix-Almeria. La conexion de Baecza
Empalme (donde enlaza con la linea principal de Madrid) con la ciudad industrial de
Linares se dejaria para mas adelante y no se termin6 hasta 1904.

Los trabajos de construccion empezaron casi simultdneamente en la primera y la
tercera seccion. En esta ultima, las obras comenzaron efectivamente en julio de 1890
(antes incluso de la aprobacion del proyecto modificado), en el tramo comprendido en-
tre Almeria capital y Gador®.

Sin embargo, en la segunda seccion el trazado no era definitivo. La gran dificul-
tad de tener que atravesar Sierra Magina hizo que se cuestionara el recorrido proyectado
inicialmente. Asi que mientras que en las otras secciones los trabajos se desarrollaban a
buen ritmo, en ésta los trabajos estaban paralizados a la espera de concretar el trazado
definitivo.

El proyecto modificado, que se aprob6 a finales de 189319, incluia otro recorte
sustancial de longitud (ya no pasaria por Quesada), aprovechandose el valle del Janduli-
lla para enfilar la sierra por Larva y Cabra de Santo Cristo. Quedaba asi esta seccion
orientada en direccion Norte-Sur, encontrando después de la sierra varios valles fluvia-
les de orientacion perpendicular que obligaron a la construccion de grandes viaductos,
como los de Guadahortuna y Anchuron, para finalmente descender en la Hoya de Gua-
dix tras un brusco descenso de altitud (del orden de 300 metros).

En este tramo fue imposible terminar en la fecha fijada, teniendo contratista y
concesionaria que llegar a un nuevo acuerdo (que no evitaria la disputa en los tribuna-
les) para asegurar la continuacion de las obras, estableciéndose como nueva fecha tope
para la entrega de la linea el 1 de enero de 1899.

Fueron poniéndose en explotacion tramos independientes, a medida que iban
siendo terminados. El de Guadix a Almeria seria el primero, abriéndose al trafico el 23
de julio de 1895; por esa fecha, en la primera seccion solo faltaba el empalme desde la
estacion de Linares con la estacion de Baeza. Un afio después se ponia en servicio el
tramo comprendido entre Guadix y Moreda.

8 Inchaurrandieta (1896).
9 Navarro de Ofia (1984), p. 100.
10 Navarro de Oia (1984), p. 104.
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En los dos aflos siguientes se terminarian los grandes viaductos del Guadahortu-
na y del Salado, los principales obstaculos que quedaban para la conclusion de la linea,
que, finalmente, fue inaugurada (desde la estacion de Baeza) en abril de 1899!1,

3. Intervencion de Paul Sejourné en la construccion de la linea Linares-Almeria

Paul Sejourné vino a trabajar al sureste de Espafia con motivo de la construccion
de la linea ferroviaria Linares-Almeria. La compafiia francesa Fives-Lille le contrato
como uno de sus altos responsables técnicos, concretamente como responsable de la
construccion de la tercera seccion de la misma, entre Almeria y Guadix.

Desde mayo de 1890 Sejourné se encontraba en esta ultima ciudad, donde fijaria
su residencia. Dos meses después, como ya se ha mencionado, comenzaron los trabajos
de construccion de la linea en el tramo Almeria-Gador. Sejourné los dirigio con eficien-
cia hasta diciembre de 18932, Entonces, a la finalizacion de su compromiso con la
compaiiia, volvio a Francia habiendo cumplido satisfactoriamente sus objetivos y de-
jando la tercera seccion practicamente terminada, ya que se pondria en explotacion sélo
un par de meses después de su marcha.

Ilustracion 2. Paul Sejourné durante su etapa en la construccion de la linea Lina-
res-Almeria, en la rambla de Fifiana (proximidades de Guadix), hacia 1891

Fuente: cortesia de Marc Giraud.

La parte asignada a Sejourné comprendia un recorrido de aproximadamente 100
kilometros de longitud, que incluia, aparte de las dos estaciones principales (Guadix y
Almeria), hasta una decena mas de estaciones de segundo orden y apeaderos.

11 Cuenca (1899).
12 Giraud (2010), p. 69.
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Condicionado por la durisima orografia, el trazado abrigaba fuertes complicacio-
nes. Como el resto de infraestructuras de transporte del sureste peninsular, tenia que pa-
sar obligatoriamente por el “Pasillo de Fifiana”, inica hendidura de las cordilleras Peni-
béticas en esta zona y, por ello, paso tradicional a Almeria desde el interior. S6lo distaba
unos 50 km de Almeria, pero tenia una altitud de 900 metros sobre el nivel del mar.

Para ganar cota paulatinamente, en el proyecto de Trias se contemplaba un reco-
rrido de unos 30 kilometros por la aledafia Alpujarra almeriense; sin embargo, en el
proyecto definitivo se decidi6 ascender directamente por el valle del Nacimiento, a base
de rampas con la formidable pendiente de 26 milésimas que luego comprometeria la
viabilidad econdémica de la explotacion de la linea, obligando a su electrificacion!3. Tan
complicadisima orografia obligd a

“verificar fuertes movimientos de tierras, contemplandose por todas partes inmensas trin-
cheras y altos terraplenes que alternan con 13 tuneles de diferentes longitudes y muchas

obras de fabrica para salvar los arroyos, ramblas y depresiones”!*.

Las obras de fabrica eran ciertamente numerosas, diversas y de gran entidad, des-
tacando sobre todas ellas el gran viaducto del rio Andarax, de casi 400 metros de longi-
tud. Pero, ademas, a estas dificultades intrinsecas del trazado se sumaban las complica-
ciones inherentes al comienzo de toda gran obra de infraestructuras y la circunstancia
especial de empezar sobre la base de un proyecto redactado de forma apresurada y con
insuficiente definicion.

Tal vez conscientes de que el éxito de la empresa dependia de poner al frente a
una persona experta en este tipo de trabajos y con la mas alta competencia, los respon-
sables de Fives-Lille recurrieron a Paul Sejourné, al que pese a su relativa juventud ava-
laba la realizacion de varias lineas ferroviarias de cierta complejidad en Francia.

En los primeros momentos, Sejourné tendria que dedicarse prioritariamente a re-
solver un conflicto inesperado: la gran resistencia de los propietarios de la vega del rio
Andarax, en las proximidades de Almeria, a ceder los terrenos por donde tenia que pasar
la nueva linea de ferrocarril. Se trataba de fincas de importante rendimiento agricola,
cuyos duefios, conocedores ademas de las dificultades para encajar el trazado por otro
sitio, exigian elevadas cantidades a cambio de la expropiacion. En este proceloso asunto
Sejourné tendria una intervencion decisiva, justamente reconocida por las gentes del lu-
gar, quienes consideraron

“que en cualquier asunto que sea de la competencia de la constructora, la acreditada y
opulenta casa Fives-Lille, es una garantia para los propietarios que al frente de esta sec-
cion [Almeria-Guadix] se halle el probo e inteligente Monsieur Sejourné, que no ha de
querer en manera alguna, aun defendiendo los respetables intereses que le estan confiados,
suscitar dificultades para lograr avenimientos racionales y justos”!3.

13 Fontan (2009).
14 Revista llustrada de Vias Férreas (1895), 10 de septiembre.
15 Camus (1891), p. 1.
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En el plano puramente técnico, el reto que asumiod Sejourné era de proporciones
titanicas, ya que no so6lo era necesario proyectar complejisimas obras, sino que habia
que hacerlo sobre la marcha, con las obras iniciadas y por tanto sin apenas margen de
maniobra.

Al respecto, es bastante ilustrativo el caso del paso sobre la rambla de las Adel-
fas. En el replanteo inicial con el que se comenzaron las obras se habia previsto un pon-
ton de 4 metros de luz, que luego habria que sustituir por jun viaducto de 7 arcos de 12
metros de luz cada uno!'¢. Afortunadamente, para esta mision tan complicada Sejourné
contaba con el respaldo del potente y experimentado equipo técnico de Fives-Lille, sin
olvidar el apoyo que a buen seguro le ofreceria el director técnico de la concesionaria,
Rogelio Inchaurrandieta, también con experiencia en la construccion de lineas de ferro-
carril!”.

La mayoria de las construcciones de la linea, especialmente los puentes, se dise-
flaron a base de formulas estandarizadas que ya se habian ensayado con éxito en otros
trabajos anteriores. No obstante, debian adaptarse a las situaciones particulares de cada
emplazamiento, por lo que con toda seguridad fue Paul Sejourné quien, sobre el terreno,
definiria las principales directrices de cada construccidon. Posteriormente, serian perfila-
das en la oficina técnica de Paris hasta completar los proyectos definitivos, firmados
siempre por el director general de la compaiiia, Edmond Duval.

Tlustracion 3. Viaducto de Huéchar

Fuente: coleccion de los autores.

16 Proyecto de viaducto de 7 arcos de 12,00 m de luz cada uno sobre la rambla de las Adelfas. Archivo
Historico Ferroviario del Museo del Ferrocarril de Madrid (AHF), A-0117-008.

17 S4enz Ridruejo (1990), p.1329
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Ilustracion 4. Viaducto de Santa Fe, sobre el rio Andarax, junto a Santa Fe de
Mondijar

Fuente: coleccion de los autores.

En esta seccion de la linea las mayores dificultades se circunscribian principal-
mente a la travesia del Andarax y al emplazamiento de la estacion de Guadix. Asi, el
paso del valle del rio Andarax, en los primeros kilémetros de la seccion, se resolvié con
una sucesion de tres tuneles (de 400, 110 y 140 m de longitud, respectivamente), dos
grandes viaductos sobre las ramblas del Andarax y de Huéchar, y sus respectivos terra-
plenes intermedios. Mas abajo, y también en plena rampa que parte de Gador, se abor-
daba la construccion del viaducto de Huéchar, formado por cuatro tramos metalicos con
una longitud total de 180 metros.

A pesar de su gran entidad, éste se quedaba pequefio en comparacion con el del
Andarax, que con sus 385 metros de luz es sin lugar a dudas una de las mas importantes
obras de ingenieria hechas en Espafia. Esta construccion emblematica de la linea se
desarrolla en varios tramos de vigas metalicas rectas con tablero superior, cinco de plan-
ta curva de 30 m de luz y cuatro rectos, de entre 52 y 60 m de luz, apoyados sobre estri-
bos y ocho pilas de silleria!8.

En cuanto a la estacion de Guadix, el otro gran problema de la seccion, el empla-
zamiento contemplado inicialmente resultaba muy problematico porque daba lugar a
una pendiente inadmisible en sus ramales de entrada y salida. Para aumentar la longitud
y reducir la pendiente al maximo fijado por la Direccion General de Ferrocarriles (2%)
se optd por desplazarla unos cientos de metros hacia el Oeste, ganando cota y aumen-
tando la longitud del trazado. Pero este cambio implicaba otras complicaciones, como el

18 Planos del Viaducto del Andarax, 1891. AHF, A-0036-017.
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paso de una serie de ramblas situadas en las inmediaciones de Guadix y la interseccion
con la carretera de Baza'®.

Iustracion S. Cambio del emplazamiento de la Estacion de Guadix, 1891

[183]

Fuente: AHF, A-030-009.

Ilustracién 6. Paso sobre la Rambla de Zaragiiil, en las inmediaciones de Guadix.
Fotografia tomada por P. Sejourné hacia 1893

Fuente: cortesia de Marc Giraud.

19 Memoria en apoyo del trazado de replanteo del kilometro 139 al kilometro 150. 1891. AHF, A-0030-
07.
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A todo esto habria que sumar el empalme con la linea férrea de Murcia a Grana-
da, cuya concesion pertenecia a la compafiia britanica The Great Southern of Spain Rai-
Iway Company Limited. Auque al final llegaria a un acuerdo con SUR para la nueva
ubicacion de la estacion, inicialmente puso toda clase de impedimentos.

4. Caracteristicas generales de las construcciones de la linea en el tramo Almeria-
Guadix

La gran complejidad del trazado motivo la construccion de muchas y variadas
obras de infraestructura, algunas de ellas muy notables. Ademas de estas obras especifi-
cas de ingenieria, la linea cont6 con destacadas construcciones arquitectonicas e instala-
ciones de diverso género. Comenzando por los puentes, exceptuando al ya citado de la
rambla de las Adelfas, unico gran puente de fabrica de toda la linea Linares-Almeria,
todos los grandes viaductos se hicieron con tramos metalicos rectos. En esta seccion,
ademas de los ya citados del Andarax y de Huéchar, destacan los viaductos sobre las
ramblas de Gérgal, de tres tramos metalicos que alcanzaban una luz total de 180 metros,
sobre pilas de hasta 40 m de altura, y de Escillar, con seis tramos metalicos de planta
curva de 140 metros en total.

En los tramos curvos del viaducto del Andarax y en el recto de la rambla de Gér-
gal se utilizaron vigas de celosia tipo Linville, segiin un modelo estandarizado de Fives
Lille ya probado con éxito por la compafiia en varios grandes puentes construidos con
anterioridad, como el de Rulln sobre el Danubio o de Belgrado sobre el Sava20,

Para los viaductos de Huéchar y Escullar, y en los tramos rectos del Andarax, se
opt6 por vigas con una configuracion de inspiracion “eiffeliana”, a base de vigas trian-
guladas en cruz de San Andrés y tablero inferior. Asimismo, se dispusieron vigas de es-
ta tipologia en los cuatro puentes metéalicos del pasillo de Fifiana, en la parte alta de la
seccion, como Cortal-Fifiana, rambla de Moratel, rambla de Yirma y el oblicuo de la
rambla de Aulago; todos resueltos con un solo tramo de 27 metros de luz.

Se reprodujeron, por tanto, en la linea Linares-Almeria las dos configuraciones
estructurales mas comunes de los grandes viaductos franceses de la segunda mitad del
siglo XIX?2!,

Las obras de fabrica de los viaductos se hicieron siempre con silleria soberbia-
mente aparejada. Las pilas presentan diferencias seglin los casos, pudiendo diferenciarse
entre las que presentan aristas vivas (Andarax, Gérgal) y las de terminacién en semi-
circulo (Huéchar y Escullar). En cuanto a los estribos, se reducen al minimo, anuncian-
dose en el de Gérgal la solucion de estribos a base de arquerias de medio punto que se-
ria después ampliamente utilizada en los grandes viaductos de la segunda seccion.

20 vgase Proyecto de viaducto metélico sobre el rio Anchur6n, 1894. AHF, A-0028-004.
21 Fernandez Troyano (1999), p. 420
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Mustracion 7. Viaducto de la Rambla de Gérgal. Configuracion de las vigas (detalle
del tramo central), 1891

L9

RAMBLA GERGAL,

sﬁé L%.

il 7

Fuente: AHF, A-0099-013.

Fuente: AHF, A-0030-010.

Los tineles se concentran en la parte alta de la travesia del Andarax. Aunque no
tan vistosos como los puentes, tuvieron una trascendencia capital en su construccion y
constituyen unos de los elementos mas importantes de la misma. Queriendo reflejar esta
importancia, se dotd a sus Unicos elementos visibles, las bocas de entrada y salida, de
una apariencia cuidada no exenta de cierta monumentalidad.

Por su parte, las obras de tierra, capitulo fundamental en cualquier infraestructura
lineal, fueron todavia mas numerosas en esta seccion, dado que el trazado discurre por
un terreno montafioso y ademas plagado de ramblas. De ahi la profusion de desmontes,
trincheras y terraplenes que se suceden por todo el recorrido. Aparte del movimiento de
tierras, en estos Ultimos hay que destacar la importancia de las correspondientes obras
de paso: pontones (de hasta 8§ metros de luz) para las ramblas de mas entidad y tajeas en
los arroyos y torrenteras de menor cauce.
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Ilustracién 9. Boca de entrada de tinel junto a la Rambla de Escullar
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Fuente: coleccion de los autores.

Ilustracion 10. Ponton eliptico de 6 metros de luz junto a la Estacion de Abla

Fuente: coleccion de los autores. El recrecido es posterior.

Se dispusieron decenas de estas pequeiias construcciones, de formas y fabricas
variadas. Con frecuencia se hicieron con arco eliptico de silleria combinado con timpa-
nos y muros de acompafiamiento de mamposteria. En la zona de Guadix, en cambio, se
hicieron casi exclusivamente de fabrica de ladrillo, material econdmico y mas disponi-
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ble que la piedra. Muchos de estos pontones se construyeron con marco de dintel incli-
nado y aletas disimétricas. Se trata de un disefio apreciado particularmente por Sejourné,
que después introduciria en otras lineas en las que tuvo la oportunidad de trabajar??.

Para terminar queda tratar el extenso capitulo de las construcciones arquitectoni-
cas. La principal estacion de esta seccion fue la de Almeria, cabecera de la linea, que
por su importancia fue objeto de proyecto aparte. Los edificios del resto de las estacio-
nes se levantaron segin modelos sencillos y tipificados, en funcion de la importancia de
la estacion. La mayoria de las de esta seccion son de 4 clase, estando constituidas por
sencillos edificios de planta rectangular y dos cuerpos, uno de ellos de dos plantas para
vivienda del jefe de estacion. Su configuracion estructural es de muros de carga de fa-
brica de ladrillo o tapial en crujia inica y cubierta de armadura de madera a dos aguas.

Las estaciones de Benahadux, Gador y Santa Fé de Mondujar, en el curso bajo
del Andarax, si bien en general responden al mismo esquema, se alejan de esta simplici-
dad decorativa, pudiendo reconocerse en ellas elementos y recursos ornamentales pro-
pios de las viviendas de los ricos productores de uva de esta zona??. Asimismo, presen-
tan la azotea plana caracteristica de la arquitectura tradicional del litoral almeriense.

En relacion con estas construcciones, la principal tarea de Sejourné consistié en
ubicarlas en el emplazamiento adecuado y disefiar las obras de conexion con el tendido
ferroviario. Por ejemplo, en las inmediaciones de la estacion de Almeria fue necesario
desviar el cauce fluvial conocido como Boquera de los Caballos, mediante un canal en
terraplén con paredes revestidas de hormigon hidraulico.

Ilustracion 11. Estacion de Huéneja-Délar, provincia de Granada

22 Giraud (2010), p. 68.
23 Lopez Galan (2008), p. 132.
24 AHF, A-0028-003.
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Ilustracion 12. Estacion de Santa Fe-Alhama, provincia de Almeria
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Fuente: coleccion de los autores.

5. Situacion actual de la linea, como patrimonio de la ingenieria y la arquitectura

En la actualidad, mas de cien afios después de su construccion, la linea sigue en
uso. Desde el punto de vista de la conservacion del importante patrimonio que aglutina
esto comporta aspectos positivos y negativos. Que se mantenga en uso implica que tanto
el trazado en si mismo como la mayoria de sus elementos se conserven, generalmente,
en buen estado. Sin embargo, la circulacion de los trenes actuales difiere sustancialmen-
te de la de finales del sigo XIX, habiendo tenido que introducirse modificaciones signi-
ficativas.

La pérdida de patrimonio mas trascendente ha sido la sustitucion de las vigas
metalicas en los puentes de la linea. Las primitivas fueron desmanteladas en la década
de 1970, disponiéndose en su lugar modernas vigas de alma llena, eso si, casi siempre
sobre las pilas y estribos originales.

Los puentes pequefios fueron directamente eliminados, salvandose del chatarrero
unicamente el gran viaducto del Andarax, sin duda por su caracter emblematico. Se sus-
tituy6 por otro moderno de hormigén armado, que se ados6 inmediatamente aguas arri-
ba. En la actualidad, reconocido su gran valor patrimonial, presta servicio en la carretera
de acceso a Santa Fe de Mondujar, integrado en este tltimo municipio como puente ur-
bano. Sin embargo, seria deseable librarlo de algunos afiadidos (como las ordinarias ba-
rreras de proteccion de los puentes actuales) que afean su imagen.

No obstante, como ya se ha sefialado, exceptuando los puentes, los demas ele-
mentos conservan practicamente integros. Sin embargo, para evitar su pérdida o deterio-
ro seria conveniente acometer una catalogacion desde el punto de vista patrimonial.
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Por ultimo, merece la pena destacar el notable patrimonio documental que se
conserva sobre la linea Linares-Almeria, principalmente en el Archivo Historico Ferro-
viario de la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles. Constituye un testimonio de ex-
cepcional valor para entender la ingenieria, la arquitectura y la construccion en general
en Espafia a finales del siglo XIX.

Iustracion 13. Viaductos de las ramblas de Gérgal y Escullar

Fuente: coleccion de los autores.

Ilustracion 14. Viaducto del Andarax, de Paul Sejourné para Fives-Lille, 1892

Fuente: coleccion de los autores.
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