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Acordada por la Excma. Diputacion Provincial de
Almeria la impresion de la Memoria del Proyecto de
Ferro-carril desde esta Capital 4 Linares, creo necesario de-
cir dos palabras, que sirvan para la mejor inteligencia de
dicho documento oficial. Empezados los estudios en Julio
de 1873, y encontrandose en el terreno dificultades su-
periores 4 las previstas, se crey6 necesario estudiar pri-
mero lo mas dificil, para acomodar el resto del proyecto
4 las condiciones limites que tuvieran esos trozos excep-
cionales. Por esta razon se hizo primero el trazado desde
Guadix 4 Almeria y se presenté a la superior aprobacion,
4 pesar de que esta Seccion era la segunda, puesto que la
linea es de Linares & Almeria, y no desde Almeria 4 Li-
nares.

Aprobada esta Seccion que tiene unos 120 kiléme-
tros de longitud, y fijado por lo tanto el limite de curvas
Yy pendientes 4 que debia llegarse, se procedio al estudio
de las secciones 1. y 3.", que comprenden Ila 1.' desde Li-
nares 4 Guadix, y la 3. desde la estacion de Almeria hasta
la cabeza del muelle de poniente en esta Capital.

Para entregar al publico este trabajo, tal vez hubiera
sido conveniente refundir las memorias de las tres seccio-
nes en una sola, y darles de este modo la unidad de que
hoy carecen. Ademais, escritas las memorias con dos anos
de diferencia, hay en la primeramente redactada algu-
nas apreciaciones, que se encuentran rectificadas en la ul-
tima; todas estas faltas reclamaban imperiosamente una
revision, que hubiera hecho mas clara la lectura de estos



documentos oficiales; pero la falta de tiempo me ha im-
pedido hacer este trabajo.

Entrego pues 4 la publicidad en el 6rden en que se es-
cribieron, y con todas las incorrecciones con que espon-
taneamente salieron de mi pluma, estas memorias, que es-
plican y justifican el Proyecto que tuve la honra de re-
dactar y que mereci6 ser aprobado por el Gobierno.

Despues de todo, la inteligencia del lector suplira a la
falta de 6rden, y su benevolencia disculpara las incorrec-
ciones del estilo, tan rudo y desalifiado como accidentado
v agreste es el pais que se describe.

Almeria 5 dulio 1878.

José de Trias.
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Consideraciones
generales,

MEMORIA.

AL remitir 4 la Superioridad el adjunto Proyecto de Ferro-carril de Lina-
res 4 Almeria, creo conveniente antes de entrar en los detalles facultativos
y econémicos del estudio que se propone, hacer uua ligera reseiia de las vi-
cisitudes por que ha pasado este asunto. |

Votada por las Cértes Constituyentes la ley de 20 de Julio de 1870, en
la. que se establecia que el camino de hierro que nos ocupa recibiera una sub-
vencion de 60.000 pesetas por kilémetro, quedando desde luego incluido en
el plan general de ferro-carriles, el Regente del Reino en 28 de Diciembre
de 1870, orden6 al Gefe de la Division de Sevilla, que procediese 4 su es-
tudio.

Asi 1o verifico este durante los afios de 1871 y 1872, supliendo con celo
y actividad la falta de recursos con que casi continuamente tenia que lu-
char, hasta que en virtud de los efectuados en el personal facultativo de
Obras publicas, casi todo el destinado 4 esta Comision vino 4 quedar exce-
dente y hubo necesidad de suspender los estudios.

La provincia de Almeria , principalmente interesada en la construccion
de esta via , recibi6 la noticia como un golpe terrible dado 4 sus esperanzas,
y comprendiendo que la situacion politica y econdmica del Gobierno hacia
imposible la. prosecucion de los trabajos por cuenta del Estado; no vacilg
en dirigirse 4 la Superioridad pidiendo la concesion de los estudios. El Go-
bierno se la otorgé en 5 de Junio de 1873, disponiendo en los articulos 1.y
3.° de la 6rden de concesion , que se hiciese entrega 4 la Diputacion de todos
los trabajos hechos, y de los instrumentos y ttiles que, eon destino al men-
cionado estudio, poseyera la Division de Sevilla.

Recibidos estos documentos y material, la Diputacion me honré encar-
géndome la direccion de los estudios, y en época bien calamitosa, cuando
Cartagena estaba en plena insurreccion, cuando la anarquia y el desérden
reinaban por Espafia, scis dias justos dntes de que las fragatas insurrectas
bombardeasen 4 Almeria, la Diputacion de esta provincia daba & Espafia
un ejemplo digno de imitar, inaugurando los trabajos de los estudios del
Ferro-carril, que debe ponerla en comunicacion con el resto de la Peninsula.

Y al aceptar el compromiso de costear los estudios, no ignoraba clerta-
mente la pesadumbre de la carga que tomaba sobre si; pero tan convencida
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estd de la conveniencia de este Ferro-carril, tan cierta de que con su cons-
truccion se han de satisfacer necesidades apremiantes, haciendo cambiar la
faz de esta Provincia , que no dudé un instante en acometer la empresa.

El Ferro-carril de Linares 4 Almeria tiene por objeto poner en ficil y
rdpida comunicacion 4 los dos puntos estremos de la linea , dando asf salida
barata 4 10 6 15.000 toneladas mensuales de minerales, que hoy produce
Linares y que 4 falta de este camino son conducidos 4 Sevilla, Milaga y
Cartagena. Cruza ademds por la loma de Ubeda , atraviesa la mayor parte
del distrito de Villacarrillo, pasa por la Sierra Segura , almacep inmenso de
maderas , hoy casi inaccesible, viene 4 los campos del Marquesado de Gua-
dix, acercdndose 4 Sicrra de Baza, abundante hasta la riqueza en plomos y
calaminas, hoy sin explotar por no tener medio de transporte, contornca y
atraviesa Sierra Nevada, pisando minasde hierroinagotables, viene i Sierra
de Gador, cuya produccion es bien conocida , se acerca al llano de Laujar
centro de las Alpujarras, y ademds de estas riquezas mineras incalculables
en nimero , recoje en su trayecto 20.000 toneladas anuales de esparto, (ue
hoy vienen & Almerfa desde Guadix y IFifiana, y proximamente 300.000
arrobas de uvas de Ohanes, Canjayar, Rdgol y demds pueblos del Valle del
Andardx, cuyo valor estd dicho, recordando que en Almeria se paga 4 40
reales la arroba, con objeto de exportarla 4 Rusia, Inglaterra y los Estados-
Unidos.

Para probar que todos los productos mencionados han de venir por esta
Ifnea, basta recordar que algunos de cllos no tienen otra salida posible, vy
que otros, como sucede 4 los minerales de Linares, tendrin ménos recor-
rido para llegar & su destino.

En efecto, Linares dista de Milaga 330 kildémetros, lo que did Io mé-
nos 30 kilometros de exceso sobre la distancia de Linares 4 Almeria. Ade-
m:is, 4 consccuencia de las tarifas que aplica la Compaiiia de Manzanares i
Cordoba, el coste de una tonelada desde Linares 4 Mdlaga, llega 4 26 pe-
setas, cuando hasta Almerfa no pasard de 22¢50.

Una diferencia tan considerable es mas que suficiente para desviar un
trifico de la corriente que tenga estableeida; pero aqui no ocurre eso, por-
que muchos minerales de los conducidos & Midlaga y Cartagena, son trans-
portados despues 4 Almeria, porque necesitan para su fundicion los minera-
les de Sierra de Gador y Sierra Almagrera, de manera que no es desviar
una corriente establecida , dntes al contrario, es abrirla ancho ciuce para
(ue vaya sin rodeos.

[.a competencla con Mdlaga no es pues temible para la via que se pro-
yecta, y cualesquiera que sean las tarifas que se apliquen, cualesquiera (ue
sean los convenios que haya entre las Companias de Manzanares & Cirdoba
v de Cordoba &4 M:ilaga, siempre tendrd la lnea de Linares & Almerfa, la
ventaja de 30 kilémetros ménos, de ser una sola Companfa, v de que la
industria minera de Linares és hermana de la de Ahmeria, miéntras (ue éx
completamente exotica en Mdlaga v Sevilla.

No hay necesidad de hablar de la competencia con Cartagena, porgue
la diferencia de recorrido es tan considerable, que no hay sobre este punto
discusion posible.

Y en saliendo de Linares, unico sitio donde las mereancias podridn esco-
cer eamino para dirigirse d su destino, en todos los dem:is puntos citados, .-
no hay linea que pueda conducirlas mas que Ia qne ahora se proyecta. Los
caldos de la loma de Ubeda, son hoy transportados & M:ilaga en su ma-
vorfa; pero con el camino de Almerfa quedan 40 kilometros mas cerca de
este Puerto, y no hay por lo tanto duda posible.

I.as maderas de Sierra Segura se venden d precios infimos en la loca-
lidad, porque no hay mas medio de sacarlas que Ia flotacion por ¢l Segura,
cuando éste Jo permite.
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Los granos del Marquesado se dirigen hoy principalmente 4 Sierra de
Gador y las Alpujarras, conduciéndose en caballerias, y cruzando Sierra
Nevada por los puertos de la Rdgua, de Hucneja 6 de Tices. Una gran par-
te de ellos viene tambien 4 los pueblos del Valle del Andarix.

Sierra de Baza tiene establecidas fundiciones, para las que se sube el
carbon desde Almeria, y de las que se bajan mas de 3.000 toneladas de plo-
mo al ano. El coste del transporte es 2,50 pesetas por quintal 6 sean H5
pesetas la tonelada. Las calaminas y los minerales de cobre que son muy
abundantes en esta Sierra no pueden explotarse hoy, porque en el puerto de
Almeria se pagan solo 4 0,75 pesetas 6 1,00 el quintal, y solo el transporte
cuesta doble. La cantidad de calaminas reconocida hoy, ascoura un trans-
porte lo ménos de 8.000 toneladas al afio, y los mincrales de cobre que se
encuentran en el mismo caso, unas 2.000 toncladas tambien anuales.

Los espartos de Guadix y Finiana son conducidos hoy 4 Almeria en car-
ros que llevan dos pesetas por quintal, y este transporte solo se hace en
¢pocas determinadas del afo, puesto que ¢l ecamino vd por el ciunee de rios
y ramblas que imposibilitan el paso con la menor avenida. Esta es la razon
de que una gran parte de los espartos de Sierra de Baza, scan transporta-
dos 4 GGranada, para desde alli dirigirse 4 Mdlaga; pues aunque tienen mu-
cho mayor recorrido, en camhio puede hacerse el transporte en todo tiempo
y condiciones. A pesar de esto, vienen 4 Almeria unas 20.000 toncladas
anuales, cuya cantidad dehe casi duplicarse, pues la fabrica del Ramballe
prensa diariamente 1.000 (uintales, que en su totalidad son conducidos hoy
4 Granada, y que vendrin ciertamente 4 Almeria, una vez que esté cons-
truido el camino que nos ocupa.

La Sierra Nevada en toda su estension y principalmente desde Fifiana
hasta Beires, tiene criaderos abundantisimos de hierro, que dan del 60 al
70 por 100 de metal, pero que estando 4 GO kilémetros del mar el mas préxi-
mo, hoy no pueden explotarse, por la razon dntes dicha de carestia del trans-
porte. Tomando como término medio una distancia de 70 kilémetros, y su-
poniendo una tarifa de 0,05 pesetas por tonelada y kilémetro, una vez
construido el camino de hierro, podrd ponerse la tonelada de mineral en el
pucrto de Almerfa 4 3.50 pesetas, y 4 este precio y aun 4 otro poco mas
clevado es posible la esplotacion del hierro y la realizacion del negocio.

Las Alpujarras que hoy son casi desconocidas producen en abundancia
almendras, castanas, aceites, vino y ganados. Todas estas producciones son
vendidas d hajo precio en el pais, por la dificultad de transportarlas 4 otros
puntos; pero una vez dada salida 4 esos productos, cse pais casi viraen serit
un mercado importantisimo para la parte oriental de Andalueia y gran par-
te de la provincia de Mureia. 18n cambio de los productos que exporte, de-
herd recibir en mejores condiciones, que hoy lo hace, los trigos y cereales
del Marquesado; y es bien cierto que ¢l Fondon, punto donde deberin ren-
nirsc estos productos, serd uno de los centros de transaccion mas activos,
de cuantas comarcas recorra el Ferro-carril.

Las minas de Sierra de Gador son bien conocidas para que aqui debamos
hacer otra cosa que mgncionarlas, y suponiendo que sean 2.000 toneladas
de mineral, la cantidad que se conduzca anualmente 4 Almeria, nos que-
damos cicrtamente por bajo de la verdad.

La produccion de la uva. conocida en el pais con el nombre de wuva dr
embarque y que lleea en la actualidad 4 mas de 300.000 arrobas, 6 sean
unas 3.000 toneladas, ¢x tambien un ramo importante, cuyo transporte es
digno de tenerse en cuenta. I3l elevado precio que tiene, que como hemos
dicho dntes, Hega hasta 10 pesetas la arroba, permite hoy su transporte en
carros 0 caballerias, formando un cordon no interrumpido en la earretera
cuando llega la ¢poca de la vendiin, Ese transporte tiene que hacerse de
noche, y conanil precanciones fodas ellas initiles cuando se haga por Ter-

)
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ro-carril. No hay pues duda, que serd este uno de los ramos mas producti-
vos y saneados que tendrd el Ferro-carril que nos ocupa. :

Por esta ligera resefia de las condiciones del pafs que atraviesa la linea,
se vé desde luege que este camino de hierro estd destinado para satisfacer
verdaderas necesidades, y que lejos de ser su construccion un objeto de lujo,
que tenga tinicamente por fin poner 4 Almeria en comunicacion directa con
Madrid, es al contrario una verdadera arteria, que debe conducir 4 los mer-
cados y puntos de esportacion riquezas inmensas, hoy casi desconocidas,
pero que no por eso existen ménos y deben ser atendidas. Insisto sobre esto
4 riesgo de ser pesado, porque estoy plenamente convencido de la exactitud
de cuanto vd espuesto, y Unicamente las dificultades del terreno esplican
que hasta ahora no se haya pensado sériamente en la construccion de esta
linea. En efecto, estas son tales, que 4 primera vista pueden hacer parecer
impracticable la ejecucion de un camino.

Situada Almeria en la costa del Mediterrdneo, y Linares en las médrge-
nes de] Guadalimar, afluente del Guadalquivir, se vé desde luego que el
trazado tiene que cruzar la divisoria de los dos mares, y como era natural
el reconocimiento de esta divisoria, fué el primer trabajo preliminar que
debia hacerse en el estudio. Asi lo efectué la Division de Sevilla y en la ra-
zonada Memoria presentada & la Superioridad en 26 de Mayo de 1872, de-
terminé que el inico punto por donde podia cruzarse era por los llanos del
Marquesado, verdadero collado de 9 kilémetros de anchura formado entre
Sierra Nevada y Sierra de Baza. En efecto: la divisoria de los dos mares se
halla constituida por estas dos sierras, siguiendo una direccion general de
Occidente 4 Oriente y despues se dirije al Norte, formando Sierra Segura y
su continuacion Despefiaperros, cerrando por esta parte la cuenca del Gua-
dalquivir. En estas cordilleras era inutil pensar en reconocer ningun paso
mds al Occidente de Sierra Nevada, porque ademds de conducir esta solu-
cion 4 las cuencas del Guadalfeo y Guadalhorce, se separaba el trazado de
una manera notable de la direccion general de Linares 4 Almeria, aban-
donando casi por completo la rica zona que dntes hemos descrito. Cruzar la
divisoria por Sierra de 13aza, nos hubiera conducido 4 las vertientes del rio
Almanzora ,. separado del Andardx por la prolongacion de Sierra de Baza,
conocida en el pais conel nombre de Sierra Filabres, cuya sierra se prolonga
sin escotaduras ni collados hasta el Mediterrdneo, en Garrucha. Dirigir
pucs el trazado por la cuenca del Almanzora, era imposibilitarle de llegar
4 Almeria, 4 no atravesar segunda vez la Sierra con un tinel que tendria
mas de 6 kilémetros 6 bien contorneando toda la costa desde Garrucha,
alargar el trazado lo ménos 90 kilémetros. Una solucion y otra son imprac-
ticables atendido el objeto del camino de hierro, que como hemos visto es
ir 4 Linares por el trazado mas directo y recorriendo 4 la vez la comarca
mas rica posible.

Estando pues en las vertientes del Occeano, se vé que para entrar en las
del Mediterrdneo no hay mas solucion que cruzar la divisoria entre las Sier-
ras de Baza y Nevada, puesto que acabamos de examinar los inconvenien-
tes que tendria atravesarla por cumlquiera de estas cordilleras: la primera
Hevdndonos al Almanzora alargaria el trazado en 90 kilémetros, y la se-
gunda condnciéndonos al Guadalhorce nos separaria del objeto del camino,
llevdndole 4 la zona servida ya por el Ferro-carril de Cérdoba 4 Mdlaga.

S1 4 esto se une que los llanos del Marquesado estdn en la direccion ge-
neral del trazado.,, la menor altitud que tienen, formando un verdadero co-
llado, como dntes hemos dicho, de 9 kilémetros de anchura y el ser uno de
los puntos de produccion que dehen servirse por el camino de hierro, se vé
que este punto es forzado sin ninguna otra solucion discutible, y que por
los llanos del Marquesado debe cruzarse la divisoria entre los dos mares.

A csta misma conclusion llegd el Ingeniero Gefe de la Division de Sevi-
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lla y su autorizada opinion sirve de escudo y garantia de acierto 4 la que
hemos emitido.

En este punto pues, se presenta la division natural de la linea en dos
secciones , distintas y casi completamente independientes, que son de Lina-
res 4 la divisoria y de este punto 4 Almeria.

Asf 1o hemos establecido llevando tinicamente el punto de division al
Ramballe, principio de los llanos, 4 23 kilometros de la divisoria, para
igualar en lo posible la longitud de las secciones. Esta division no altera
en nada cuanto hemos dicho, pues los llanos se encuentran préximamente
al mismo nivel, no hay accidente alguno entre la divisoria y el Ramballe,
y desde este tiltimo punto puede dirigitse en la dirececion que mas convenga
para marchar 4 Linares.

Ademds el Ramballe es un punto forzado, por ser el centro de las fac-
torias de esparto, y asi es que en rigor no hay un solo punto forzado de
paso, division de las secciones; es un trozo obligado por la divisoria y el
Ramballe, el que separa las dos partes del estudio.

Dividido ya este, parecia 16gico estudiar la primera seccion dntes que
la segunda, mas hay una razon poderosa que obliga en este caso 4 invertir
el érden natural. La divisoria de los dos mares tiene de altitud en el punto
que se la atraviesa, que es el mas bajo, 1112,00 metros. Desde este
punto 4 Almeria siguiendo las corrientes mas directas hay una distancia de
solos 88 kilémetros, al paso que al punto mas préximo del Occéano pasa
de 400 kilometros. Esta sola circunstancia hace comprender que €l terreno
debe presentarse sumamente inclinado en su vertiente al Mediterrdneo, y
que aun suponiendo que Linares estuviese al nivel del Occéano, las dificul-
tades de la bajada debian ser muy superiores para ir 4 Almeria. Asi sucede
en efecto: desde la divisoria se presentan hdcia el Mediterrdneo barrancos
y torrentes, que discurren por grietas del terreno, qne no otro nombre me-
recen los estrechisimos ciuces por donde se despefian; las mirgenes son la-
deras escarpadisimas, peladas por la fuerte corriente de las aguas y donde
s6lo quedan las rocas y piedras, verdadero esqueleto de las sierras. Nada
de valles principales, donde afluyan los rios secundarios, nada de valles se-
cundarios donde pueda buscarse desarrollo para bajar al valle principal;

‘todo son sierras empinadas y cduces muy estrechos, encajonados entre la-

deras casi verticales.
Los pueblos estdn situados 6 en los mismos cduces de los rios, defendi-

dos de las aguas ordinarias por medios artificiales, destruidos por las ave-
nidas cuando estas tienen alcuna importancia, ¢ asentados 4 media ladera.

Todo esto hace comprender que las dificultades del trazado han de ser
mucho mds considerables en la segunda seccion que en la primera. Ella es
la que ha de decidir la posibilidad del camino de hierro, en ella es donde se
han de llevar al limite las curvas y pendientes. Desde la divisoria hasta Li-
nares siempre podrd irse; Linares se encuentra 4 la altitud de 334,00 me-
tros, y la distancia de #mbos puntos en linea recta es 114 kilémetros,
que con los rodeos necesarios se elevard lo ménos 4 150, y para toda esta
longitud no hay mas desnivel que 778 metros, lo que dd una pendiente
media de 0,005: los valles del Guadalimar y Guadalquivir son muy abiertos
y es posible buscar en ellos el desarrollo necesario.

Desde la divisoria d Linares se puede pues marchar en todas condicio-
nes: puede hacerse un trazado con pendiente de milésimas, el cual se aba-
ratard mucho 4 medida (ue aumente la inclinacion que se adopte para las
rasantes y se disminuya el rddio de las curvas, y este lfmite debe estar dad$
por la seccion segunda , donde la pendiente es forzada y las curvas deben
tener el rddio minimo. ;Cual deba ser este y hasta donde deba elevarse la
pendiente? Era imposible decirlo i@ poviori. Kl terreno desde la divisoria has-
ta Almerfa no dii estos limites con un solo reconocimiento. lira preeiso es-
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tudiar varias soluciones: aceptar la pendiente de 20 milésimas y las curvas
de 400 metros, ver si conducian 4 resultados satisfactorios, y en caso
contrario, forzar la pendiente 4 25 milésimas y descender el rddio de las
curvas 4 300 metros. Si ni aun asi hubiese solucion, habria sido preeiso
6 bien estudiar la aplicacion de planos inclinados, 6 hien reducir el ancho de
la via, entrando de lleno en las condiciones de los Ferro-carriles mas eco-
némicos.

; De qué hubiera servido pues estudiar 150 kilémetros de la Seecion 1.
con pendientes y curvas dadas, si ese limite de curvas y pendientes no cra
posible para la Seccion 2."? Habria habido necesidad de rehacer el estudio,
poniendo las dos Secciones en armonia, lo que hubiera producido segura-
mente una economfa en el proyecto ya hecho de la 1." Seccion.

Lo natural es pues estudiar la Seccion dificil, la que ha de dar tono al
estudio, si asi puede decirse, y con las pendientes y curvas que admita,
hacer el trazado en la Seccion ficil. De nada serviria mas que de gasto inti-
til, tener 150 kilometros con pendientes suaves, siun trozo de mas de 100
kilémetros necesita mdquinas especiales y condiciones de cicrto género para
su esplotacion: una vez formado el tren, una vez enganchada la mdquina,

no hay razon para variar la carga y el tipo, cuando esto solo ha de poderse

hacer 4 costa de desembolsos considerables.

No es aqui el caso de un trayecto generalmente ficil y en cl que hay
una pequeila parte donde se han agrupado las dificultades. En estascircuns-
tancias, lo dificil, lo accidentado, es un detalle, que se salva con medios es-
peciales; pero aqui ocurre que lo accidentado y dificil es la mitad de la linea,
y como forzosamente se ha de pasar por clla, 4 las condiciones que impon-
ca debe someterse el resto del camino.

Esta es la razon porque invirtiendo el 6rden natural, se presenta ahora
el proyecto completo de la 2." Seccion, cuyo punto de origen en el Ramba-
lle, ademds de ser forzado, tiene la propiedad ventajosa de que estando si-
tuado al fin de los llanos y en la direccion gencral de la recta de Linares i
Almeria, como se vé en ¢l plano general, permite marchar desde él en hue-
nas condiciones, en la direccion que mas convenga y cualquicra que esta sea.

Nos limitaremos pues en esta Memoria 4 la 2." Seccion, cuyo proyect
s¢ presenta terminado, puesto que respecto 4 la direccion general del tra-
zado de la 1." nada mejor, ni mejor dicho podrfamos escribir que fo (ue
consta en la Memoria ya citada del Ingeniero Gefe de la Division de Sevilla,
y de que tiene conocimiento la Superioridad. El trazado propuesto por ¢l y
que servir:i de base al estudio que sc haga, vd marcado de trazo en el plano
aeneral. .

Almeria, como hemos dicho sc encuentra situada cn la costa del Medi-
terrdnco y 4 la mirgen derecha de la desembocadura del rio Andarix: los
eduees que mas directamente conducen i este punto desde la divisoria e Tos
mares , son ¢l barranco de la Tuerta, las ramblas del Gobernador y IIné-
neja y rios. Nacimiento y Andardx, dando un desarrollo de 88 kilémetros,
lo que teniendo en cuerta el desnivel de 1.112 metros, did como pendiente
media la cantidad de 0,012 por metro.

Esta pendiente es muy aceptable facultativamente, y por lo tanto Ia
primera solucion que se presenta es seguir con el trazado la direccion gene-
ral de estas corrientes, evitando el paso 4 otras cuencas sccundarias.

A este trabajo se dedic) el Ingeniero Gefe de la Division de Sevilla y en
sus campailas de 1871 y 1872 estudid un trazado, que siguiendo la mdroen
izquierda de la rambla de Tluéneja, ernzando la de Fifiana 6 rio de Naci-
micnto y siguiendo por su midrgen derccha hiasta s descmbocadura en el
Andardix, cruzaba este v seguia por la Luderi derecha hasta Hewar i Nie-
ria. Iiste trazado, primero que debio estudiarse por ser el mas divecto, es
sin embargo inaceptahle v aun enst imposible de construirse,



Las laderas del rio Nacimiento son escarpadas en la totalidad del cduce;
pero principalmente desde el pueblo del Nacimiento hasta la desemboca.
dura en Alhabia, son de tal naturaleza que hacen imposible un trazado con
pendientes de 0,025 y curvas de 200 metros de rddio. Kl rio que estd muy
lejos de tener una pendiente uniforme, la acumula en este trozo, llegando
d la de 0,025 con muchas tortuosidades de fnfimo rddio, y esto encerrado
entre laderas verticales de 60 y 70 metros de altura y muchas de ellas con
talud invertido. La solucion que parece presentarse de muros en la parte
concava y pequefios tineles en las convexas, es imposible por la direccion
general del rio, que obligaria ademds de los muros y tuneles & continuos
cruzamientos, & menos de introducirse en la ladera , ‘en Cuyo caso serfa un
tinel continuo. La ladera izquierda presenta aun peores condiciones que la
derecha y es inttil intentar marchar por ella.

Pero ademds de la forma general del terreno, hay Ia circunstancia de
que en esta ultima parte y en nna longitud de unos 15 kilémetros, cl traza-
do tiene que apoyarse sobre arcillas sujetas 4 movimientos continuos. No
hay pues posibilidad de marchar porlas mdrgenes del rio Nacimiento, porque
no hay medio econdmico de construir un ecamino cuyas obras deben estar
fundadas, las del rio, sobre acarreos indefinidos y las de las laderas sobre
margas deslizables de profundidad desconocida. Ademis el eruce del rio An-
dardx se hacfa en el anico sitio posible y aun aqui, exigia un viaducto de
oU0 metros de largo,

Muy 4 mi pesar tuve pues que abandonar la idea de desarrollar o] t.
zado por el rio Nacimiento, y no quedaban por consiguicnte mas solucio-
nes, que dntes de llegar 4 esta parte accidentada, salirse de esta cuenca
bien por la derecha ¢ bien por la izquierda.

Trazado por las Haciéndolo por la izquierda, el trazado tenfa que cruzar la divisoria
ramblas de Gergal cptre Ja rambla de Gergal y cl rio Nacimiento, divisoria formada por
0 Tabernas. una cstribacion de Sierra Filabres, conocida con el nombre de Lom:

del Perro, y siendo imposible de todo punto seguir por las laderas de I
rambla de Gergal, cruzar ademds la divisoria entre las ramblas de Ger-
gal y Tabernas y desarrollando el trazado por esta, venir 4 cruzar el An-
dardx cerca de Benahadux. Este trazado aparece dibujado en el plano ge-
neral de In Seccion, y acerca de sus condiciones nos permitiremos copiar o
((uc manifestaba el Ingeniero Gefe de la Division de Sevilla y eslo que signe:
«El terreno de margas que esta solucion eruzaria , presenta muchisimos
»accidentes, sin materiales de construccion, ni agua, ni pueblos, ni puntos
»habitados 4 que servir en todo su trayecto hasta Rioja, y ereemos que
»solo en el caso de una smposibilidud absoluta de continuar por la cuenca
»del Andardx en su parte alta, podria admitirse y estudiarse esta solucion
»poco ccondinica y menos aceptable industrialinente. »

No es pues posible, econémicamente hablando, esta solucion, como 1o ir.
cs tampoco la de sostenerse en la divisoria entre el rio Nacimiento y la
rambla de Gergal, para desarrollar cl trazado por las vertientes del prime-
ro, contorneando dicha divisoria, porque «pasando por terrenos aceident:: -
»dos, desiertos, sin agua para la explotacion y con dificultades de construc-
»¢lon, que aumentarian escesivamente su cosfe y longitud, no ofreceria nin-
»guna ventaja y sf muchos inconvenientes respecto 4 las demis solucion s
»posibles. »

Trazado por el No hay pues medio de evitar el paso de la parte accidentada del ric
Colladode Tices.  Nacimiento, desvidndose por la izquierda; y por la parte de la derecha I

Sierra Nevada , divisoria entre el Nacimiento y el Andardx, no presentie
otra escotadura 6 collado accesible que el conocido en el pais con ¢l nombre
de Tices. Esta solucion presentaha desde luego la ventaja de que debi¢ndosc
venir 4 buscar desarrollo hasta la parte alta del rio Andardx, servia :i
toda la rica zona de las Alpijarras v 4 todos los pueblos situados en la ver--

4
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tiente N. de Sierra de Gador, que son muchos y de abundante produccion.

Esta circunstancia muy atendible en un Ferro-carril de las condicio-
nes del que nos ocupa , en el que ademds del trifico total debe tenerse pre-
sente el trdfico parcial, hacia preferible este trazado, puesto que con él
eran estensivos los servicios del camino de hierro, 4 toda la Sierra de Ga-
dor y las Alpujarras, pasando ademds por el centro de la comarca minera
en hierros, y cruzando por los pueblos donde se produce la ya citada uva de
emharque. La zona recorrida por él, es incomparablemente mas rica que
la cuenca del Nacimiento, que apenas nada produce, ni nada consume. De
ser pues posible esta solucion, facultativamente considerada, era preferi-
ble desde luego 4 todas las demds, aun incluyendo la directa por el rio Na-
cimiento.

Para estudiarla se procedié 4 una nivelacion que diera con exactitud la
altura del collado de Tices sobre la divisoria de los dos mares, altura que
se encontro ser de unos 200 metros.

~ Encontrdndose el collado de Tices 4 unos 30 kilémetros de la divisoria,
cra. pues posible la subida con una pendiente media de 0,0067; pero una
vez en el collado, era indispensable buscar desarrollo en la cuenca del An-
darix, para descender los 200 metros que se habia elevado desde la diviso-
ria y los 1.122 que csta tiene de altitud. Reconocidas las laderas hasta el
Fondon, se vi6 ser posible el desarrollo, y una vez 4 la altura del rio en este
punto, no habia mas que seguir su mdrgen derecha, donde estdn situados
los pueblos del Fondon, Alcora, Instincion, Rdgol, Illar, Huécija, Alicum,
Alhama, Gador y Benahadux, para llegar 4 Almeria.

Este trazado tienc ademds la ventaja de que desarrolldndose en la parte
media de Sierra Nevada y Sierra de Gador, se apoya constantemente sohre
terreno firme, sin atravesar gredas ni margas, (mas que en unos 300 metros
4 la salida de Illar), con abundancia de agua, buenos materiales de cons-
truccion y cuantos elementos son necesarios para la buena esplotacion del
camino.

No presenta mas desventaja respecto al trazado directo que su mayor
longitud, necesaria para poder subir los 200 metros que hay hasta el colla-
do, desde la divisoria de los mares y para descenderlos despues; subida y ha-
jada que haciéndose al 2,50 por 100 representa 16 kilémetros, que quedan
en realidad reducidos 4 13, por haber algun tramo de pendiente superior al
2,50 y tomando para la comparacion como longitud del trazado directo, los
S8 kilémetros que tienen los cduces que conducen mas directamente desde
la divisoria & Almeria.

Para evitar este esceso de longitud no hay mas medio que no elevarse ¢
la altura del collado y atravesar Sierra Nevada con un tinel, en el sitio
mas conveniente. A este fin se reconocié la Sierra con todo detenimiento y
sc v16 que su parte mas estrecha correspondia al nacimiento de los rios Fi-
flana y Andardx, uno en su parte N. y otro en su vertiente meridional. Se
hizo pues un estudio que se dirigia por las mdrgenes del rio de Fifana, sn-
biendo con pendiente del 2 por 100, hasta un punto en que el rio pasando
su pendiente de este liniite y convirtiéndose en un verdadero torrente, en-
terraba el trazado; aqui debia hallarse la boca del tinel y encontrando en
el cduce del rio Andardx un punto situado 4 la misma altitud, se unieron
las dos bocas, con una hase taqueométrica que dié para longitud del tiinel
9.170 metros,

Un segundo estudio llevando la boca de salida al barranco de Paterna,
di1d 9 kilémetros para longitud del tunel y saliéndose esta obra por su mag-
nitud de las condiciones de un Ferro-carril econdmico , tuve que desechar
la 1dea de atravesar Sierra Nevada con un tiinel que condujese directamente
desde los llanos del Marquesado 4 los llanos de Laujar.,

En restimen: estando situado en el punto mas bajo de la divisoria de los
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dos mares, se presentan los trazados siguientes:
1. Por la cuenca del rio Nacimiento hasta su desembocadura cn el

Andardx, cruzando luego este para pasar 4 su mdrgen derecha, donde sc
encuentra situada Almeria.

2.° Seguir por la cuenca del 7\Iacmnen’co hasta donde empieza el terre-
no fuertemente accidentado y aqm cruzando la divisoria entre el rio Naci-
miento y la rambla de Gemal 6 bien seguir por esta divisoria hasta cm-
palmar con el trazado primero, poco deqpues de atravesar el Andardx, ¢
bien cruzar la divisoria entre las ramblas de Gergal y Tabernas, smulendo
despues por esta hasta su desembocadura en cl Andaré*{ poco mas arriba
de Benahadux.

3.° Abandonar la cnenca del rio Nacimiento, cruzando la divisoria |
entre este y el Andardx, por el tinico collado accesible que es el de Tices,
y desarrollar despues por las mdrgenes de este segundo rio hasta llegar
Almeria.

Y 4.° Atravesar directamente Sierra Nevada, (divisoria entre el An-
dardx y el Nacimiento) con un tuanel, ompalmanw en Fondon con el tra-
zado 3.°

El trazado 1.° tiene la circunstancia de ser el mas directo, puesto que
no hay mas que 88 kilémetros desde la divisoria al mar; pero es impracti-
cable por la clase de terreno que se atraviesa en la zona, desde ¢l pueblo de
Nacimiento & Alhabia (unos 15 kilometros), terreno que ademss de ser gre-
das y margas de poca consistencia y sin materiales de construccion, se pre-
senta en tal forma, que no hay medio de plegarse 4 sus laderas, cmlqmem
(ue sea el rddio de las curvas que se empleen. Kl coste de construceion serfa
escesivo ; los gastos de conservacion serian enormes, pues bien sabido es lo
que cuesta mantener espedito un desmonte abierto en margas 6 gredas mo-
vedizas. La construccion del camino puede decirse que jamds concluiria,
pues en un terreno de esta especie, si se altera su unlth‘lO ue por cwrto
hoy es bien instable, no pucde predecirse cuando cesardn los movimientos,
una vez iniciados. La zona que recorre no tiene mas pueblos que Ocaﬁa,
Dona Marfa, Nacimiento, Alboloduy, Santa Cruz y Alsodux, todos ellos
de poca importancia y de produccion nula, como puede suponerse atendido
el terreno sobre que estdn situados.

Iay pues necesidad de desechar este trazado por costosisimo y casi im-
practicable de construccion, por ser de una conservacion muy onerosa y
porque ademds se abandona con ¢ toda la parte alta del rio Andardx, su-
mamente rica y que debe contribuir con sus productos 4 alimentar el Ferro-
carril que nos ocupa.

Las dos soluciones que ofrece el trazado 2.°, tienen casi todos los incon-
venlentes del trazado 1.° y ademds no tienen la ventaja de ser la linea mas
corta. La zona que atraviesan es aun mas pobre y miserable que la del rio
Nacimiento y deben desecharse desde luego por las razones antes dichasy
que hemos copiado de la notable Memoria del Ingeniero Gefe de la Division
de Sevilla.

El trazado 4.° tiene el inconveniente de necesitar una obra de tanta im-
portancia como es un tunel de 9 kilémetros, obra que por su magnitud sale
de los limites en que deben encerrarse las de los Ferro-carriles econémicos.

No queda pues mas solucion posible que el trazado 3.°, que st bien no c¢s
el mas corto y necesita obras de cierta importancia, en cambio, recorre un
terreno firme, donde se cncuentra con abundancia el agua y los materia-
les de construccion , ¥ atraviesa la zona mas rica y poblada de toda la pro-
vincia.

Como justificacion de este ultimo aserto, ponemos 4 continuacion un
estado en que aparece la poblacion y riqueza de Jos pueblos servidos por el
trazado directo y por el del collado de Tices.
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TRAZADQ DIRECTO.

PG PRSIt
Contribucion
Poblacion. terntorial é industrial.

Fifdana.. .. ....... e e e 3926 ........0... 35.252
Abla.. ... ... . ... ... 2421 ... 15.903
Abrucena. .. ............ 2050 ......00... 12.082
Ocafia. . .. ... v v v v v ... 850 .......... . 5.D206
Dofia Maria.. .. .. .. .. “ .. D4 e eee.n, 7.390
Nacimiento. .. ... ... ..... 2703 .......... : 11.995
Alboloduy.. .. ... ... .. ... 2300 ..o, 13.850
Santa Cruz. . .. .......... 684 .......... . 4.680
Alsodux.. ... ... ... ..... 400 .. e . . 4.940
Alhabia. . . ... ... ....... 193 .......... . 8.678
Terque................. 040 e : 4.626

ToraL, . . .. 18.967 .......... 124,922

TRAZADO POR TICES.
SR A CTONC O3

Ifiiana.. . . ............. 3.926 .. ........ 30.202
Abla. . ... ... . ... ... 2421 ... ... .o 15903
Abrucena, .. ............ 2050 ... ... ... 12.082
Ocafla, . . v v v v v vt e s e e e 850 .. .. .. .... 5.020
Ohanes., . ... ... i eon.. .0537 v v i v s e e 16.082
Beires., . ..o v v i v .. 989 ..... e . G.-130
Almoéeita. .. ... .... .. ... 836 .......... 7.339
Padules, . v .o v v . v v oot o vy T2 ... ... . ... 10.4068
Fondon. ............... 3.360 . .... .. 15.510
Presidios, . oo vt v v e v e e v 1.011 .- ........ 7.90%
Lavjar.. . . . ..o .00 oo on .. 4.941 .., ... 41.676
Aleolea. .. ... ... ..0.... 2337 ... ... 15.271
Paterna, . .. ............ 1.6 .. .. ...... 14.6064
Canjayar. . . ............ 3172 ... 29.301
Rdgol. . .. ... v ... 1.580 .......... 6.9506
Instincion............... 1.538 .. ........ 10.661
Hlar. . . oot e v i oo e e v v 1.214 ... ... .... 8.452
Terque.. ......c. v v 045 ... 4.626
Bentarique. . ........... . 1016 .......... 3.494
Huéclja. . . oo i e v 996 . ... ... ... 6.225
Alicum..,...... e e e e e 4717 . ..o ... 4.346

"ToraL. . ... 383.608 .......... 18.672

Hemos supuesto 6 kilometros como zona servida por el camino de hier-
ro, tanto en uno como en otro trazado. La diferencia de poblacion es dc
19.641 4 favor del trazado por Tices y de 153.750 pesctas la de riqueza.
tambien 4 favor del mismo trazado.
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Todas estas circunstancias creo que convencerdn 4 la Superioridad de
la conveniencia del trazado que se propone, que si indudablemente es el
mejor,, considerada la cuestion solo facultativamente, no hay necesidad
siquiera de ponerle en comparacion con los demds que se han indicado, bajo
el punto de vista de los servicics que ha de prestar un camino de hierro.

DESCRIPCION GENERAL DEL PROYECTO.

— AR N L

La Sierra Nevada es una de las cinco principales cordilleras que apare-
cen en la Peninsula, y de ellas es la que presenta los puntos mas elevados,
situadas 4 mas de 3.000 metros sobre el nivel del mar.

Corre casi de Levante & Poniente en una estension considerable, despren-
diéndose de ella otras varias sierras de mayor ¢ menor importancia y sepa-
radas entre si por rios de escasa corriente, en particular en la vertiente
meridional.

Una de las principales, especialmente en este caso, es la denominada de
Gador, que estd separada de Sierra Nevada, por el rio Andarix ¢ de Al-
meria al Norte y por el de Adra al Poniente, teniendo su union con la prin-
cipal en la divisoria entre estos dos rios, situada entre los pueblos de Alco-
lea y Laujar, viniendo 4 terminar de una manera rdpida por la parte de
Levante y Sur, en el mar y campos de Almeria y Dalias.

Obhsérvase eguel verdadero macizo de Sierra Nevada , que su ultima es-
tribacion por la?‘;rte de Levante estd constituida por un cerro aislado, casi
conico, de una altura de mas de 1.500 metros sobre el nivel del mar, lla-
mado Monte Negro, unido 4 la sierra por cl collado de Tices, situado i
1.100gmetros de elevacion.

Al Norte de Sierra Nevada y separado de esta por el rio de Fiflana y
varios afluentesdel Guadalquivir, sc encuentra Sierra de Baza, una de las
altimas estribaciones de Sierra Morena, sirviéndole de union con esta, las
tituladas de Cazorla y Segura.

Dificil en estremo es determinar la constitucion geolégica de una esten-
sion tan grande de terreno, en el poco tiempo que 4 este estudio se ha po-
dido dedicar, viniendo 4 aumentar esta dificultad la circunstancia de ser
un terreno poco estudiado, bajo el punto de vista geoldgico y de faltar ¢n
absoluto los fésiles, que tan poderosa ayuda prestan al gedlogo en sus in-
vestigaciones.

Preciso ha sido, pues, observar con atencion la estructura y posicion
relativa de las rocas que constituyen esta comarca, sin haber podido de-
ducir ni mucho menos asegurar, cual sea la edad relativa de los terrenos
que se atraviesan.

Poca. variedad se presenta 4 la vista en caractéres petrogrificos, siendo
andloga la formacion de los macizos de las tres sierras, con diferencias de
predominar en unas la caliza dolomitica metamdrfica y en las otras dos las
pizarras silurianas, al parecer con infinitas variaciones en su estructura,
testura y color, 4 favor de diversos elementos que entran cn su compo-
S1C101.

Efecto de la desagregacion final de las rocas que constituyen las sier-
ras de Gador, Nevada y Baza, y de la denudacion producida por las cor-
rientes de agua , escasas en general, pero de un caudal inconcebible en al-
gunas ocasiones, s¢ han recubierto las vertientes de las sierras de una capa
de un espesor considerable, siendo en la vertiente Sur de Sierra de Gador,
de conglomerados mas ¢ menos tenaces; y en la vertiente Norte de esta
sierra v en las de las otras dos, predominan los hancos de arcillas, mas ¢

>
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menos endurecidos, producidos por la descomposicion de las pizarras.

Resulta pues de esta ligera descripcion geoldgica, que el trazado de esta
Seccion que arranca del Ramballe, en los llanos de Guadix y termina en
Almeria , recorre un terreno de los llamados postpliocenos arcillosos, en sus
23 primeros kilémetros, hasta llegar4 la divisoria de los dos mares. A partir
de este punto, empezando 4 elevarse el trazado para pasar por el collado de
Tices, se apoya en la falda Norte de Sierra Nevada, compuesta en la parte
que se atraviesa, de pizarras arcillosas y micaceas mas 6 menos duras.

El collado de Tices se encuentra en esta misma formacion y sigue el
trazado, apoydndose sobre pizarras hasta llegar 4 Ohanes. En este punto
aparecen ya 4 la altura del trazado las capas de caliza de transicion, que
recubren la vertiente Sur de Sierra Nevada, y desarrollindose sobre ellas,
eruza la linea el rio Andardx, abandonando la verdadera Sierra Nevada
para marchar por la estribacion suya, canocida con el nombre de Sierra de
Gador.

Esta Sierra como antes hemos indicada, se estiende en direceion N. O.
unas 9 leguas de longitud, por 3 de anchura, estando formada principal-
mente por una caliza gris ahumada, algo carbonosa, cuyos estratos atec-
tan todas las inclinaciones. Alternan con ella en capas mas delgadas, una
caliza blanquecina y otra pizarrosa desquebrajada, y con mas frecuencia
una caliza brechiforme 6 grawacca y diferentes conglomerados que recubren
la formacion caliza. En las faldas de la sierra aparecen unos esquistos ar-
cillosos magnesianos (launa) y otros micaceos carbonosos, recubiertos por
calizas arcillosas 6 por una arenisca rojiza, como se observa en las inme-
diaciones de Huercal y Benahadux. ®

El trazado se apoya casi constantemente sobre la caliza brechiforme ¢
sean conglomerados, presentdindose la caliza arcillosa descompuesta, unica-
mente en las inmediaciones de lllar, y los esquistos arcillosos en unos 300
metros del kilémetro 118. ¢

El trazado se desarrolla pues sobreterreno firme, pudiendo servir las
calizas y pizarras duras, especialmente las primeras como buenos materia-
les de construccion, con la ventaja de encontrarse al pié de obra en toda
la longitud del trayecto, salvo la escepcion de los 23 primeros kilometros,
que marchando la linea por el centro del valle, quedan los materiales 4 unos
5 kilémetros de distancia.

Al hablar de los materiales de construccion, nos referimos principal-
mente 4 la piedra para mamposteria y 4 la arcilla necesaria para el ladri-
llo, pues escepto en Ohanes, Alcora é inmediaciones de Alhama vy Almeria,
los bancos de conglomerado y de caliza no se presentan en condiclones para
poder explotarlos como canteras de silleria. Por esta circunstancia los aris-
tones de las pilas y estribos y los frentes de los arcos se han presupuestado
de ladrillo.

El trazado que arranca del Ramballe, en la vertiente Norte de la ram-
bla de Juancho, se desarrolla por ella cruzando los pequefios barrancos que
nacen de Sierra de Baza. y de los cuales los tinicos que tienen alguna impor-
tancia son las de Fuente Alamo y del Perro. El primero se pasa con una
alcantarilla abierta de 3,00 metros de luz, y el segundo con una ohra cer-
rada de la misma ahertura,

A la salida del emplazamiento fijado para la estacion de Guadix, se
cruza la carretera de Guadix 4 Baza con un paso superior de 6 metros de
altura. Los caminos que atraviesan el llano, conduciendo desde los pueblos
de Sierra Nevada 4 los situados en la falda de Sierra de Baza, cruzan en dis-
tintos puntos el trazado; pero siendo caminos de pequefla importancia,
hemos propuesto la variacion de algunos de ellos, reduciendo 4 cuatro sola-
mente el nimero de pasos 4 nivel, que se proyectan en todo el llano.

Las corricntes de agua no tienen importancia como puede suponerse,
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estando en las inmediaciones de la divisoria de los dos mares, la que se
cruza 4 nivel, segun lo exije la forma general del terreno que ya hemos
descrito.

Una vez en la divisoria, el trazado se encuentra en la vertiente izquier-
da de la rambla de Huéngja, afluente del rio de Fiflana, que estd tambien
4 la derecha del trazado. Estas dos corrientes de agua que nacen en Sierra,
Nevada, son de cierta importancia por la profundidad de los cduces que
han abierto 4 consecuencia de la fuerte pendiente que tienen, aunque la
cantidad de agua que conduzcan sea pequefia, escepto en las avenidas. Ia-
biendo de pasar 4 la mdrgen derecha del rio Iifiana para elevar el trazado
hasta el collado de Tices, apoydndose en Sierra Nevada, se presentaba la
solucion de seguir por la mdrgen izquierda de la rambla de Huéneja, hasta
su desembocadura en el rio de Fiflana, y una vez reunidas estas dos corrien-
tes atravesarlas con una sola obra. Mas este trazado tenfa dos inconve-
nientes que obligan 4 desecharle: el primero porque el rio de Fiflana desde
poco antes del punto en que se reune con ¢l la rambla de Huéneja, hasta
una distancia considerable aguas abajo se presenta con un cduce sumamen-
te ancho, que obligaria 4 una obra de mucha consideracion 6 4 trabajos de
encauzamiento, siempre dificiles y quizds mas costosos que la obra, y el se-
aundo inconveniente, porque debiendo subir desde la divisoria de los mares
al collado de Tices, no era racional descender siguiendo la cuenca del rio
Fifiana, para luego aumentar las dificultades en la subida.

Por estas dos razones era preferible cruzar aisladamente las dos cor-
rientes y asi se ha hecho, pasando la rambla de Huéneja con un viaducto
de un tramo de hierro de 30 metros y cuatro arcos de fabrica de 15 metros
cada uno, y el rio de Fifiana con otro viaducto de dos tramos metdlicos de
30 metros y cinco arcos de fdbrica de 15 metros de luz.

Una vez cruzadas estas dos corrientes de agua, el trazado se interna
en la swerra, pasando sobre una infinidad de barrancos, muchos de ellos
de pequeiia importancia y otros por el contrario de mucha consideracion.
El verdadero trabajo de este estudio se ha reconcentrado principalmente en
este sitio, viendo la manera de evitar, ¢ por lo menos disminuir la impor-
tancia de las obras que se necesitaban. ‘

Ademds de los muchos barranquillos que se encuentran en esta vertien-
te septentrional de Sierra Nevada, hay dos grandes depresiones, consti-
tuidas una por el rio de Abrucena 6 ramblagde Abla y otra por la rambla de
Santillana, siendo esta ultima la que nace en el collado de Tices 6 de San-
tillana. La rambla de Abla, que toma este nombre en su desembocadura
en el rio de Fiflana 6 Nacimiento y el de rio de Abrucena, mientras recorre
el término jurisdiccional de este pueblo, estd constituida principalmente
por los harrancos llamados del Castafio, de Peiiahoradada, Horcalate y de
los Cortijillos, que se reunen poco mas arriba del citado pueblo de Abru-
cena.

Aqui se presentaba la misma cuestion que en el paso de la rambla de
ITuéneja v rio de Fifiana, sobre si seria conveniente cruzarlos aisladamente
6 despues de su reunion; pero bien pronto hube de desechar la 1dca de cru-
zarlos reunidos con una sola obra, porque aun dando 4 esta 70 metros de
altura, era imposible subir al 2,50 desde el punto de confluencia al collado
de Tices.

No habia pues mas remedio que cruzarlos uno 4 uno, aceptando cuatro
obras distintas; pero al enlazar los puntos de cruce que se encuentran en la
direccion y pendiente gencral del trazado, se vié que no habia posibilidad
de hacerlo, 4 no admitir un ttinel de mas de 1 kilémetro en la divisoria en-
tre Pefiahoradada y Ilorcalate, y aun asi se cruzahan los barrancos con
una altura de 20 4 25 metros.

Esta solucion era costosisimma y hubo por lo tanto necesidad de abando-
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narla, adoptando-en definitiva la que propongo y que es un término medio
entre las dos anteriores.

En efecto: la primera aun antes de llegar 4 las vertientes del Castaiio,
empieza 4 descender y sigue bajando hasta llegar 4 un punto, en que
estdn los cuatro barrancos ya reugidos; aqui se hace el eruce, pero tanto se
ha bajado, que despues como hemos dicho es imposible 1a subida al collado.

La segunda solucion por el contrario, coge los harrancos cerca de su
origen y los pasa en regulares condiciones; pero en cambio tiene que cru-
zar tres divisorias y una de ellas con un tinel de mas de 1 kilémetro. Como
este trazado se encuentra en la pendiente general de la linea, la subida al
collado se hace sin inconveniente, puesto que con él siempre se vé subiendo
y nunca se desciende.

La solucion representada en los planos y que es el término medio entre
las dos anteriores, se reduce & descender por la vertiente izquierda del Cas-
tafio, hasta llegar 4 un punto apropésito para el cruce: atravesar (des-
cendiendo siempre para disminuir la altura de las obras) la. divisoria entre
él y Pefiahoradada, pasar este, seguir bajando hasta el cruce con el Ilor-
calate y al partir de este punto empezar el ascenso al collado, pasando el
barranco de los Cortijillos en regulares condiciones.

Como término medio entre dos soluciones, adolece de los defectos de las
dos, pues necesita cuatro obras como la solucion segunda y hay que descen-
der para subir luego como en la primera; pero en cambio el importe de las
cuatro obras de fdbrica y la esplanacion necesaria, es menor que el coste
del tinel y las cuatro obras de la segunda solucion, y desde el punto mas
bajo que es donde se cruza el Horcalate, .es posible subir al collado, aungue
eon pendiente forzada. .

Resulta pues, que de las tres soluciones tedricamente posibles, una, la
primera hay que desecharla por inaceptable y la segunda por costosa, no
quedando por lo tanto mas que la tercera, gue es la representada en el pro-
yecto. Con ella se cruza el barranco del Castafio, con un puente de hierro
de 30 metros de un solo tramo; el barranco de Peilahoradada con dos tra-
mos de hierro de 40 metros cada uno; el Iorcalate con un viaducto de tres
tramos metdlicos, uno de G0 metros y dos de 50 metros y siete arcos d-:
fdbrica de 22 metros, y el de los cortijillos con tres tramos de hierro, uno
central de 40 metros y dos de 30 metros.

Una vez pasado este punto se presenta 4 2 kilometros de distancia ¢l
barranco de Lotrines, que se cruza con un viaducto de 3 tramos de GO
metros cada uno, sin que sea posible buscar desarrollo en sus laderas para
disminuir la importancia de esta obra. Este barraneo se reune con el do la
Solanilla y los dos juntos vierten sus aguas en el rio de Abrucena, y poco
despues se halla la divisoria entre este rio y la rambla de Santillana, Ia
que estd constituida por una meseta, llamada vulgarmente collado y Ilanos
de la Ventilla; aqui se encuentra el punto mas alto del trazado 4 1393 ne-
tros sobre e} nivel del mar. Contornea despues la Hnea 4 la rambla de San-
tillana , cruzdndcla en su origen y cortando todos los afluentes de su miir-
gen derecha, de los que el mas importante es el barranco ITondo, que sin
embargo se pasa con un ponton dec -1 metros, combinado con una variacion
de cduce, que es necesaria por ia imposibilidad de poder fundar obra alguna
en las mdrgenes arcillosas del ciuce actual.

Descendiendo siempre, se llega al collado de Santillana ¢ de Tices. que
se cruza con un desmonte de 17 metros de cota mixima , siendo esta la di-
visoria entre los rios Nacimiento y Andarix, que se pasa 4 1216 metros
sobre el nivel del mar ¢ sea 87.00 mefros mas hajo que el punto mas altoe
del trazado. Desde aqui se desarrolla por la mdrgen derecha de la rambla
de Tices, que se cruza casi en su origen con un ponton de 4.00 metros, cor-
tando sus afluentes, de los que los mas importantes son los barrancos do
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Tarrayuela y la Florida para los que se han proyectado dos viaductos, uno
de tres tramos metdlicos de 30 metros y tres arcos de fabrica de 15 metros
para el primero, y parala Florida otro de dos tramos de hierro de 30 me-
tros y cinco arcos de fdbrica de 10 metros. |

Para cruzar la divisoria entre la rambla de Tices y el barranco de
Ohanes, hay un desmonte de 29.00 metros de cqta mdxima en la loma lla-
mada de los Calores, pasada la cual, el trazado se dirige 4 cruzar el bar-
ranco de Ohanes, lo que se hace con un viaducto de un tramo metdlico de
50 metros y seis arcos de fabrica de 4 15 metros. ‘

Ya en las vertientes del rio Andardx, y desarrollando siempre el tra-
zado por su mdrgen izquierda, no se encuentran afluentes de importancia,
y unicamente el barranco de las Launeras, cuyo nombre indica su condi-
cion, es el que exige un terraplen considerable. Pasada con un tunel I
divisoria secundaria entre el barranco del Bosque y el rio Andardx, el tra-
zado se encuentra en la Solana del Fondon, sitio notable por la rigueza
de sus minas, y pasando por casi todas ellas, se llega al cruce con el rio
Andardx, en el tnico sitio que tiene condiciones favorables para la cons-
truccion de un puente. Este es de tres tramos metdlicos, el central de 45
metros y los laterales de 30 metros y una vez el trazado en fa mdrgen de-
recha del rio, llega al Fondon, donde se encuentra situada una estacion en
retroceso.

[labria sido posible evitar esta circunstancia que siempre ha de tracr
inconvenientes para la esplotacion, desarrollando el trazado por la mdrgen
1zquierda del rio, en vez de cruzarle como ahora se hace y buscando en los
llanos de Laujar, casi frente 4 Presidio, el espacio necesario para poder
trazar una curva de 300 metros de rddio, con la que se cruzaria el rio, pero
esta solucion presentaba dos inconvenientes que han obligado 4 desecharla:
uno, que en el desarrollo que habria que hacer por la mdrgen izquierda del
rio se cruzaba forzosamente el barranco del Infierno, lo que hubiera exi-
cido una obra de suma importancia, y otro, que el paso del rio que no esti
encauzado en ese punto, se hacia en malisximas condiciones. Estas dos ra-
zones unidas 4 la circunstancia de que la espropiacion seria muy cara por
atravesarse las vegas de Benecid y Presidio y 4 que el trazado se alargaba,
me hicieron adoptar el retroceso como la solucion mas ventajosa.

Una vez el trazado en la mdrgen derecha del rio Andardx, que es Ia
misma en que se encuentra situada Almerfa, no hay mas que seguirla con
la pendiente media del rio, cruzando en las mejores condiciones posiblex,
los numerosos barrancos que se encuentran en todo el trayecto. Ninguno
de ellos tiene importancia como corriente de agna constante; pero todos son
temibles en épocas de avenidas, que duran no mas que un cuarto de hora,
pero en cuyo tiempo pasa una cantidad de agua inconcebible, para quien no
haya presenciado los aguaceros tropicales que suelen descargar en esta re-
gion. Otras veces mas que barrances son grietas del terreno, de gran pro-
fundidad, verdaderas hoquedades que cs preciso salvar con una obra que :i
veces tiene gran altura y longitud.

Los barrancos mas notables y para los que se ha proyectado obra espe-
cial, son el de Cacin, que sc pasa con un tramo de 30 metros; cl del Pilar
con otro de iguales dimensiones; los Quemados con uno de 40 metros; 1a
Cartagena con otro de -J0 metros; el Cafiamar con un viaducto de siete tra-
mos metdlicos de 40 metros cada uno; Martinez con un arco de {dbriea de
20 metros; Alcora con un tramo metdlico de 40 metros y dos arcos de fii-
brica de 15 metros; un afluente del anterior con un arco de 20 metros; ol
Almuerzo con otro de 15 metros; el Carrizal con cuatro tramos de hierro
de d 40 metros; el Pajarraco que es el barranco de mas importancia, con
un viaducto de dos tramos de hicrro de 30 metros y diez arcos de {ibriea,
uno de 20 metros y nueve de 15 metros; Colomina que se cruza con un tra-
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mo de 40 metros; Tomds con un tramo de 30 metros; el barranco de Hué-
cija con un tramo de 33 metros y cuatro arcos de 4 15 metros; el de Gar-
cia con tres tramos de hierro de 50 metros; el de Jacarrata con dos tramos
de hierro de 40 metros y cuatro arcos de fabrica de & 15 metros; el de Hué-
char con un tramo de 46 metros; la rambla de las Herrerias con un tramo
de 30 mefpos y la de Belen con un grupo de siete pontones abiertos de 5 me-
tros cada uno.

Tal es la descripcion del trazado sumariamente hecha; se vé que sigue
la vertiente derecha de la rambla de Juancho; pasa la divisoria de los ma-
res, cruza las ramblas de ITuéneja y Fifiana, manteniéndose en la parte
derecha de la cuenca de esta ultima, que es el origen del rio Nacimiento,
pasa la divisoria entre este rio y el Andardx 4 1.216 metros de altitud,
cruza este ultimo cerca del pueblo del Fondon y una vez en su mdrgen de-
recha, no la abandona hasta llegar 4 Almeria.

Las divisorias que cruza son pues la de los dos mares y la de los rios Na-
cimiento y Andardx, salvdndose la primera sin desmonte y la segunda con
uno de 17 metros; pero si el paso de estas dos divisorias principales no dan
orizen 4 obras de importancia, en cambio las secundarias entre barrancos
afluentes de los dos citados rios, originan desmontes y tineles por su form:
abrupta y escarpada. | |

.o mismo puede decirse de las obras de fibrica: los pasos de la rambla
de T'ifiana y del rio Andardx, no tienen importancia relativamente al paso
de oiros barrancos y canadas, que conducien lo poca ¢ ninguna agua, obli-

*oan sinembargo por su profundidad y anchura d la construccion de enornes

viaductos. Y como cs natural que ocurra, las fundaciones de las obras en
cstos sitios no son tampoco buenas; cuando las aguas se han abierto paso
de una manera tan grandiosa, es que alli el terreno ha presentado poca re-
sistencia y ha sido arrastrado en las avenidas, de mancra que para encon-
trar apoyos solidos, es preciso huir de la parte central y de aqui la necesi-
dad de emplear grandes luces.

En todo el trayecto, el camino de hierro pasa 4 menosde 5 kilometros .
los puehlos siguientes: Cogollos, Dolar, Xcéres, Alcudia, Filiana, Calahor-
ra, llncéneja, IYiana, Abla, Abrucena, Ocafia, Ohanes, Deires, Padules.
Alm/eita, Fondon, Benecid, Presidio, Laujar, Canjayar, Rigol, Instin-
cion, Nllar, IInéeija, Alicum, Terque, Bentarique, Alhabia, Alsodux, Santa
Cruz, Ahama, Rioja, Gador, Benahadux, Pechina, Hucreal, Viator y Al-
meria, y de estos, Ohanes, Fondon, Illar, Benahadux y Almeria, tienen 1o
lIinea dentro de la poblacion.

En una provineia tan poco cruzada de carreteras como lo esti la de Al-
merfa , pocos caminos (ue merezean este nombre se cruzan con el Iferro-
carril; Ia carretera de Guadix 4 Baza, ya digimos que tiene un paso su-
perior en el tinico cruce que hiay; el eamino provincial del Fondon 4 Alme-
ria se eruza varias veges, dos de cllas con pasos inferiores y otras pasando
la Iinea en tanel, nincuna de ellas se hace d nivel y tambien se proyectan
pocas variaciones: Ia carretera de las Correderas 4 Almeria, se cruza cua-
tro veces, dos de ellas 4 nivel, una con un paso superior y otra con uno
inferior. Los demds caminos, mas que cauninos son sendas 6 veredas, solo
practicables para cahballerfas y cuyos eruces podrdn reducirse 4 un cortisi-
mo ninero, cuando se tramiten los espedientes de servidumbres enla época
de construecion del IFerro-carril.

Ya hemos dicho antes que la longitud total del camino podia dividirse
en dos secciones completamente independientes, v va espusnnos tamhien
las razones que hay para proceder al cstudio de Tn segunda antes que al de
la primera.

Esta sezunda scccion, cuvo proyecto presentamos, se ha dividido eu
siete trozos:
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El 1.° desde el Ramballe 4 la divisoria
de losmares,de. . . . . . .
El 2.° desde 1a divisoria de los mares al |
collado del Chaparral, de. . . . 15324,32 id.
El 3.° del collado del Chaparral 4 Oha-
nes,de. . . . . . . . . . 20123,76 1d.
El 4.° de Ohanes al Fondon, de.. . . 14323,40 1d.
El 5.° del Fondon 4 llar, de. . . . 21538,52 id.
El 6.° de llar al barranco de Jacarra-
ta,de.. . . . . . . . . . 10176,59 1d.
Y el 7.° desde este ultimo punto 4 Al- ,
merfa, de. *. . . . . . . . 20006991 1d.
Dando una longitud total para esta se-
gunda seccion, de. . . . . . . 1252506,50 metros.

23700,00 metrosdelong.

Los puntos de division de los trozos son puntos notables del terreno,
habiéndose cuidado de que la longitud y el importe de cada uno se aproxi-
men en lo posible 4 la ignaldad. El trozo 1.° termina en la divisoria de los
mares, que segun los datos mas veridicos debe ser tambien la divisoria de
las provincias de Granada y Almeria; sin embargo, en los planos y perfiles
hemos marcado ¢l punto en que se ha encontrado un tanto divisorio de pro-
vineia, situado g unos 6 kilometros del principio del trozo 2.% pero siendo
este punto muy indeterminado, hemos preferido terminar el trozo en la
divisoria de los mares, punto importante geogrdficamente. El trozo 2.°
concluye en el collado del Chaparral del Lob», punto muy conocido en el
pais y notable en el trazado, por la gran vuelta que obliga & dar el paso
del barranco del Castafio: el 3.° termina en Ohanes, sitio importante tam-
bien por‘el paso del barranco, situado ya cu las vertientes del rio Andarix:
la terminacion del trozo 4.° estaba indieada en el Fondon, por ser el punto
de retroceso de 1a linea: ¢l trozo 5.° se ha terminado al llegar 4 la meseta
de Tllar, donde el terreno abandona ya la forma de laderas inclinadas que
tiene desde el Fondon: el trozo 6.° concluye en el barranco de Jacarrata,
altima obra importante del trazado hasta llegar 4 Almerifa, sitio notable
por su formacion yesosa y ser el inico punto de esta clase que atraviesa In
linea: y el trozo 7.° llega hasta Almeria, estremo del Ferro-carril,

alldndose el Ramballe origen de Ia segunda Seccion 4 112:1.50 metros
de altitud y el punto mas alto del irazado 6 sea el paso del ¢ollado de In
Ventilla & 1303,00 metros, v siendo la distancia entre estos puntos de
17.750. corresponde una pendicnte media de 0,0037 por metro. Ia forma
del terreno impide adoptarla como pendiente uniforme, puesto que es pre-
¢iso pasar antes por la divisoria de los mares, que se hallad 1112 metros
de altitud y 4 23.700 metros del orizen, o ue divide la pendiente medin
antes dichaen ofraz dog; una bajando¥le 0,0005 desde el Ramballe d Ia di-
visoria v otra subiendo de 0,0079 desde Ia divisoria al eollado de la Venti-
lla. La necesidad de adaptarse al terveno, obliga primeramente i descender
hasta ¢l paso de la rambla de Tuéneja, no escediendo sin embargo la pen-
diente mdxima de 0,013; hay que elevarse despues al collado de los Linde-
ros, divisoria entre la ram)la de Hucneja v el rio de IFimana, :i tin de dis-
minuir movimiento de iicrra v deseender 1fego en una longitud de 475,00
metros & 0,02 para cruzar el rio Fiftana. A partir de este punto el trazade
se cleva; pero como va hemos dicho antes, el paso del barranco de Horea-
late obliga 4 descender de nuevo, hasta llegar 4 1a cota de 1163,50 de alti-
tud en la horizontal del puente. Liste se halla situado en el kilometro
41.500 quedando solo una loneitud de G250, para salvar una diferencia de
nivel de 139.50 metros, lo que exige una pendiente media de 0,022 por
metro: lo escabroso del terreno ha impedido tambien adoptar esta y en re-
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simen la subida se hace con tres rampas; una de 0,025 en 2800 metros de
longitud; otra de 0,028 en 2100 metros, y otra de 0,0195 en 767 metros,
con el intermedio de una pendiente de 0,0093 en 433 metros.

Una vez en el punto mas alto del trazade y 4 77.506 metros de dis-
tancia 4 Almeria, resulta 0,0162 por metro como pendiente media para
ganar los 1257 metros que hay de desnivel, puesto que la estacion de Al-
merfa estd 4 46 metros de altitud. La bajada se hace con distintas pendien-
tes, alternando con horizontales para las estaciones y emplazamiento de
las obras mas importantes; pero sin ninguna contrapendiente, pues no pue-
de llamarse tal la pequeiia rampa de 758 metros de larga que hay desde
el paso del Andardx, hasta la estacion del Fondon. La pendiente mdxima ex
0,027577 en 2525 metros de longitud’, pendiente obligada por la imposi-
bilidad de tener desarrollo y la necesidad de descender 4 la mescta donde sc
proyecta la estacion de Illar.

Todas las estaciones se han supuesto en horizontal, como lo exijen las
condiciones de seguridad de la esplotacion.

En resimen, como se vé en el general de rasantes que acompaila 4 esta
Memoria, de los 125,256 metros que tiene el trazado, se vd subiendo en
23,216 metros; se vd bajando en 80,044 metros y se vd en horizontal en
21995 metros. La pendiente mdxima es 0,0230 subiendo y en 2100 metros
de longitud. Del desnivel total que son 1078,25, se bajan

Enel trozo1.°. . . 11.684 metros.
En el trozo 3.>- . . 175.925 1id.
En el trozo 4.°. . . 206.209 1d.
En el trozo H.°. . . 382,201 1d.
En el trozo 6.°. . . 187.410 1d.
Y en el trozo 7.°. . . 214.005 1id.
Y en el trozo 2.°sesube 99.181 1id.

La pendiente media de cada trozo, considerado el desnivel quce hay eu-
tre sus puntes estremos es

En el trozo 1.°—de—0,0004
En el trozo 2.°—de—0,0005
“n el trozo 3.°—de—0.0087
En el trozo 4.°—de—0,0144
En el trozo 5.*—de—0,0177
,. En el trozo 6. —de—0,0184
Y en el trozo 7.°—de—0,0107

Lo que d4 una pendiente media de 0,0086, considerada la longitud total
de la Seccion.

En los rédios de las curvas no se ha descendido mas que en un solo cnso
del de 300 metros y esta unica escepcion, obligada por la configuracion del
terreno, se encuentra en el kilémetro 34, donde hay una curva de 270 me-
tros de rddio y 319,66 de desarrollo. Fuera de este punte, en todos los de-
mas el rddio minimo es como hemos dicho de 300 metros. Ademids, como 1.~
ola general para la distribucion de curvas, sc ha seguido el principio de ue
entre dos en sentido contrario, haya una parte recta que nunca desciende
de 100 metros y solo en once casos s menor de 150 metros. Lamenor en-
trecurva es de 107 metros, correspondiendo 4 la alincacion nim. 136.

En todo el trazado hay 165 eurvas, de las cuales 3 son de rddiv snpe-
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rior § 2000 metros y por lo tanto pudiendo considerarse como restas para
los efectos de la traccion. De las 162 restantes,

1 es de 270 metros de rddio.

86 — de 300 id. id.
3] — de 400 id. id.
23 — de 500 id. id.

1 —de 600 id. id.

2 —de 700 id. id.

2 — de 800 id. id.

y 16 — de 1000 id. id.

Dando una longitud total en curva de 35879,81 metros 6 sea el 0,28
por 100 de la longitud del trazado.

Se ha procurado tambien disminuir la pendiente, en donde ¢l rddio de
la curva disminufa; pero csto que ha sido posible en el trayecto desde el
Ramballe al punto mas alto del trazado, ya no lo era desde este sitio g Al-
meria, puesto que se baja con pendiente forzada. Sin embargo: de la lon-
gitud total en curva, hay 5427,76 metros en horizontal y 13352,91 metros
en pendientes menores del 2 por 100.

Por lo que acabamos de manifestar respecto 4 las curvas y pendientes,
se vé que el limite de las primeras es 300 metros de rddio y cl de las se-
gundas 0,025 por metro y que so}o por excepelon y obligado por la confi-
guracion del terreno, ha descendido en un solo caso ¢l rddio 4 27() metros,
y la pendiente se ha elevado 4 0,028 en 2100 metros de longitud. Este ca-
mino pues, es de pendientes fuertes; pero no llegando sin embargo al limite
adoptado por otros ferro-carriles, entre los que citaremos el de Belmez
Cordoba, cuya pendiente es de 0,03.

El sistema adoptado para la via es el rail Vignolle sobre traviesas, con
junta al aire, y en vez de placas de junta (eclisses), se proponen mangui-
tos d2 acero, cuya forma aparece dibujada en los planos. Ia eleccion del
rall Vignolle estd justificada por las condiciones especiales del perfil de este
rail. Dejando aparte las viag enteramente metdlicas, de las que la prefe-
rible es 4 nuestro juicio el sistema Iartwich, la comparacion del carril
Vignolle sobre traviesas solo debe hacerse con el carril de doble cabeza con
coginetes. Istos dos sistemas corresponden & dos principios distintos sobre
la estabilidad del rail, al paso que las demds clases de via entran mas ¢
ménos en uno u otro de estos dos tipos. Iin efeeto; la estabilidad de rofa-
cion del carril se puede, 6 comprenderlo entre las condiciones 4 lag que de-
he satisfacer por sf mismo, haciendo de esta circunstancia uno de los ole-
mentos de la determinacion de su forma, 6 bien fijar esta sin cuidarse de
la estabilidad, dejando d aparatos intermedios el cuidado de proveer 4 ella.

En el primer caso, la forma de la parte inferior resulta de la doble con-
dicion de asegurar al rail por si mismo una estabilidad suficiente sobre sus
apoyos y de repartir el metal de una manera favorable 4 la resistencia
transversal. En el segundo caso la forma se deriva de la condicion tinica
de que la distribucion del metal sea lo mas favorable, tanto 4 la resisten-
cia transversal como i las acciones que engendra el desgaste por el contacto
de las ruedas.

El rail Vignolle ¢ :imericano por una parte y el rail de doble cabeza
por otra, resultan de las dos maneras de considerar la cuestion y cuando
se adopta el segundo tipo se le dd una forma simétrica 6 no simétrica, se-
gun las ideas que se tienen sobre las condiciones mas ventajosas, sea para
la resistencia transversal, sea para la resistencia al desgaste, 6 tambien
segun el grado de importancia relativa que se atribuye d estos dos géneros
de resistencia.

ey
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La esperiencia ha pronunciado ya su fallo sobre estos dos sistemas y no
se puede disputar al rail Vignolle una economia considerable de estableci-
miento y de conservacion propiamente dicha; una resistencia 4 la rotura
igual si se le compara con el carril simétrico y mayor seguramente compa-
rdndole con el de cabezas desiguales; una seguridad mas completa y una
estabilidad para la rotacion que la prdctica demuestra, que es igual 4 la
del carril con coginetes.

Por estas razones adoptamos e] rail Vignolle, tomando como tipo el
carril de la linea de Granada 4 Bobadilla, cuyo peso es de 35 kilégramos
por metro lineal. La forma de este carril perfectamente estudiada, permite
una colocacion de placas de junta con superficies de contacto en buenas con-
diciones, y el rddio de su cabeza, su altura y el ancho de su hase estin
perfectamente relacionados.

El rail Vignolle se presta muy bien por su forma general al cnsamblaje
de sus estremos por medio de armaduras laterales. Estas placas 6 mangui-
tos alojados en las gargantas del carril, se doblan con él: el estremo del
rail sometido 4 la carga arrastra en su flexion por el intermedio de ellas al
rail siguiente, antes de que la rueda llegue 4 él y le prepara de este modo
para recibir 4 su vez la carga sin choque violento.

Tal es el principio de las placas de junta; pero cualesquiera que sean
los detalles de construccion del ensamblaje de los rails, las juntas son siem-
pre sccclones de menor resistencia. Su posicion relativamente 4 los apoyos,
para ana separacion dada de estos, no es pues indiferente, como lo seria
si la resistencia fuese uniforme.

Examinando la influencia de esta posicion, se vé desde luego que la
junta , seccion de menor resistencia, no debe coinecidir con las secciones de
rotura, es decir con aquellas 4 las que corresponde un mdximo de los cs-
fuerzos moleculares.

Suponiendo el carril como un sélido empotrado en dos apoyos consccu-
tivos, ya sean estos estremos ¢ intermedios y sometido 4 la accion de una
carga movil, se deduce ficilmente que una de las seceiones de empotramien-
to, es, en todas las posiciones de la carga la mas fatigada. Asi que admitido
el principio del empotramiento, la consecuencia debe ser colocar al aire la
junta, en medio del tramo y no sobre un apoyo, porque esta tltima posi-
cion, es tedricamente la mas desfavorable.

Por esta razon hemos propuesto la junta al aire, sustituyendo las an-
tiguas placas de junta por manguitos de acero, sistema Ibottson, cuyas
ventajas son las siguientes segun manifiesta su inventor.

«]1." Los manguitos de accro sin las placas, son por razon de su forma
»una buena union entre los estremos de los rails, permitiendo la libre dila-
»tacion de los carriles ¢ impidiendo todo movimiento lateral 6 vertical.

»2."  Como al colocar las placas con pernos se ajustard fucrtemente cl
»empalme, se puede hacer el manguito de tales dimensiones que resbale fi-
scilmente sobre el carril 6 por lo menos con poca fuerza , aunque siempre
»hastante ajustado para poder servir por largo ticmpo como un empalme
sperfectamente seguro sin ¢l uso de los pernos y placas, de modo que sc pue-
»de tender con rapidéz una linea segura, dejando para cuando sea comodo 6
»posible la colocacion de las placas y tornillos.

»3." A causa de que las placas de acero llenan por completo los lados
»verticales del manguito y 4 que estdn sujetas fuertemente por los pernos
»que atraviesan una de ellas y sc atornillan en la otra, los pernos no pueden
»moverse en ningun sentido ni aflojarse y por lo tanto necesitarin tan poea
satencion, que el ahorro efectuado en los gastos de conservacion serd bas-
»tante, en unos dos afios, para compensar el coste total del empalme.

»4."  Estos manguitos con Ias placas esteriores de acero atornilladas,
sresisten rcha mas carga que las eclisses ordinarias de doble peso y dan
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»tal solidéz 4 1a junta, que es casi tan fuerte como el mismo rail, de suerte
»que la menor distancia de las traviesas de junta es innecesaria.

»5.° El coste de estos empalmes de acero no es mayor que el de placas
»de juntas ordinarias 4 igualdad de resistencia y eomo su peso es la mitad,
»la economia en los gastos y flete es de importancia,

»6.* A consecuencia de la seguridad que d4 4 la junta el manguito,
»aunque no tenga pernos ni placas no habrd peligro si por cualquler moti-
»VO desaparecen estas, loque es una circunstancia digna de notarse, cuando
»la linea atraviesa partes poco pobladasy donde es conmderable la distan-
»cia entre estaciones.

»Y 7. Se puede introducir una economia de importancia en el coste
»de una linea férrea, suprimiendo una traviesa por carril, lo que puede ha-
»cerse sin inconveniente por la gran resistencia del sistema de juntas.»

Aunque no se lleven al limite, como lo hace su inventor las ventajas
de este sistema, le creemos sin embargo muy digno de ser ensayado, y asi
lo hemos propuesto para este camino, no admitiendo sin embargo, ni la
supresion de una traviesa por carril, ni el aumento de distancia entre las
dos de junta.

El ntimero de traviesas por carril de 6 metros es seis, separadas 1,09
metros, 1,07 metrosy 1,00 de eje 4 eje, correspondiendo por lo tanto una
distancia de cje 4 eje de las traviesas de junta de 0,776, dejando 0,006 me-
tros para espaclo necesario para la dilatacion de los carriles.

No hemos aceptado la cifra de *; que ordinariamente se toma como
relacion tedrica de las longitudes de los tramos estremos é intermedios,
porque no es exacta: realiza la ignaldad de fatiga en la seccion de rotura;
pero solo hajo la accion de una carga aplicada en el medio, pero no en el
caso de una carga movil. Suponiendo el empotramiento en los dos estremos
para los tramos intermedios y en uno solo para el tramo de junta, la rela-
cion exacta es 0,762, lo que hubiera dado 0,80, niimero muy aproximado
4 0,776 que hemos propuesto para distaneia de las traviesas de junta.

Si antes se reducia mas esta dimension, era con el objeto de atenuar el
resalto en la junta; pero con el sistema de manguitos adoptado, el empal-
me es un punto que debe tener casi la misma resistencia que el carril, y
por lo tanto esta razon no debe tenerse en cuenta.

Las traviesas se han supuesto de pino del Bdltico, rectangulares y cuyas
dimensiones son 2,75 X 0,250 X 0,13D: son las empleadas en los ferro-
carriles estrangeros, temendo la ventaja de la baratura sobre las del pafs.
Sus dimensiones son suficientes, puesto que la longitud de 14 escarpia cs
0,12, quedando por lo tanto mas de 0,01 de madera sin atravesar.

Fl carril se une 4 las traviesas por medio de escarpias, (dos en cada
traviesa y decada lado del carril), cuyas dimensiones aparecen dibujadas
en el plano del sistema de via. Las escarpias son preleribles & los tornillos,
porque cstos dltimos presentan grandes dificultades para desmontar la via,
arrancan la madera y no se les paede colocar en el mismo agujero 4 no ta-
parle préviamente con una clavija de madera.

Para todas las curvas de 300 metros de rddio hemos propuesto el em-
pleo de anillos Deshrieres, cuyo sistema es indudablemente un adelanto en
la manera de clavar las escarpias. Consiste en alojar en la traviesa , inme-
diatamente encima del agniero de la escarpia, un anillo de fundicion atra-
vesado con un orificio de scecion igual 4 la de la escarpia. Esta ultima,
despues de puesta en su sitio se apoya contra la fundicion del anillo, que
presenta una resistencia mucho mayor que la madera.

Liste sistema que tiene su principal aplicacion en las traviesas de ma-
dera blanda, en las que las escarpias toman juego rdpidamente, presenta
ventajas en los sitios donde es de temer el movimiento lateral de los carri-
les, como sucede en las curvas de poco rddio. Desde el afio 1862 se han em-
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pleado con éxito estos anillos en muchos ferro-carriles estrangeros y prin-
cipalmente en el camino del Norte francés, donde las traviesas son de pino

de las Landas 6 del Béltico.

Los carriles se suponen ser de hierro, habiendo adoptado este metal en
lugar del acero Bessemer , tinicamente por razon de economia. Las fuertes
pendientes de este camino que obligardn 4 los trenes 4 marchar con frenos

. apretados, hacen conveniente el empleo de un metal que resista mas que

resistird el hierro; pero aun cuando se redujera & 27 kildgramos el peso
por metro lineal del carril de acero, aun asi resulta la via mas cara que
como la hemos proyectado. Tal vez cuando llegue la época de la construc-
cion haya concluido el privilegio de invencion de Bessemer y entrando
su método de fabricacion en el dominio del publico, se rebaje el precio de
su metal , hasta hacerle adsequible en buenas condiciones: entonces 4 mi
juicio, sin duda ninguna debe emplearse el acero.

El balastro, que es otro de los elementos necesarios para tener una bue-
na via, puede obtenerse con facilidad en muchos puntos del trazado y de
muy buena calidad. Se ha supuesto un espesor de 0,40, admiticndo una
pequeila capa encima de las traviesas, que contribuye en cierto modo 4
SU conservacion.

Las estaciones que tiene la Seccion estudiada son las de Guadix, Cala-
horra, Huéneja, Fiflana, Ocafia, Ohanes, Deires, Fondon, Padules,
Illar, Huécija, Alhama, Benahadux y Almeria. Siendo 125 el nimero
de kilémetros de esta Seccion, corresponde por término medio una estacion
cada O kilémetros: las mas préximas son las de ITuécija y Alhama, distan-
tes tnicamente 2661,30 metros y las mas lejanas las de Fifiana y Ocalla,
que lo estdn 16.600,00 metros. La distribucion de estaciones es la sigulente:

Estaciones. Distancia entre estaciones.

Guadix. . 2" clase.

13.712, 00 metros.
Calahorra.. 3.° »

10.138, 00 »

.
»
L2

Huéneja. .

10.800, 00 »
Fidana.*. . 3. »

16.600, 00 »
Ocafla. .. . 4. »

7.916, 04 »

Ohanes. . . 4. »
6.970, 88 »

Beires. . . . 4.0 »
| 7.334, 50 »

Fondoﬁ. . . 2.' »
10.5407 25 »

Padules. . R

11.329,905 »

Illar..
3.556,260 »

2.661,305 »
Alhama. .
1.1.321,275 »

4

4
Huécija. . . 4. »

3

4

Benahadux.
0.850, 16 »

Almeria. .. 1.0 »



La suma de la distancia entre estaciones es 125801,340 metros, que
escede en H44,84 metros 4 la longitud de la linea: la razon de esta diferen-
cio, estd en el retroceso del Fondon, cuya distancia hay que andar dos ve-
ces para medir la distancia entre estaciones: una al ir de Beires al Fon-
don y otra al marchar desde el Fondon 4 Padules; mientras que para ha-
llar la longitud de la linea, solo se ha tenido en cuenta una vez.

Se han aceptado cuatro tipos de estaciones, teniendo las de 1." y 2.
clase, cocheras de locomotoras y todo lo necesario para poder servir de de-
pdsitos de mdquinas y siendo las de 4." clase, unicamente unos apeaderos,
con un pequenio muelle que sirva para el servicio de mercancias.

De todos los tipos sespresentan dibujos detallados, tanto en la parte de
edificios como en la de distribucion de vias, habiendo tenido especial cui-
dado al proyectar la distribucion de las de 2.% clase, que pueda servir lo
mismo para la estacion en retroceso del Fondon, que para Guadix ¢ cual-
quier otra estacion corriente del camino.

De la estacion de 1.* clase destinada & AImeria, se ha hecho la distri-
bucion detallada del edificio de viajeros, dejando indeterminada la del de
mercancias, cuya planta baja debe dedicarse @ almacenes y la alta 4 ha-
bitaciones del Gefe de estacion y tres empleados mas. En esta cstacion se
ha llevado hasta scis el nimero de vias cubiertas, con el objeto de que las
dos centrales puedan servir de cochera de carruages. El anden de viajeros
tiene una anchura de 8.00 metros, lo que es suficiente para-que no haya
obstdculos 4 la circulacion de los pasajervs, aun cuando los mozos marchen
con los carretones conduciendo equipajes. La altura del anden es 0.33 con
el objeto de que queden por debajo de los estribos de los coches y de las bic-
las de las mdquinas: elevar los andenes d la altura del piso de los carri-
jes liene el inconveniente 6 de quedar muy separados dejando un espacio
originado & desgracias, ¢ ser un obsticnlo permanente para cl material ma-
vil, que roza con ellos destruycéndolos y destruyéndose ¢l mismo.

Las entrevias se han supuesto de 2.15 metros y aunque el redueir esta
dimension hubiera productdo una pequenia disminucion en la luz de la ar-
madnra, hemos preferido conservar las dimensiones que tiene, con el ob-
jeto de dar facilidad y seguridad al paso de los mozos encargados de las ma-
niobras.

121 servicio en esta estacion se hace con 25 agujas, I1 placas girato-
rias y D traverses. Siendo la maniobra de estos tiltimos mas rdpuda y seou-
o que la de las placas giratorias y teniendo la ventaja de no interrum piv
las vias principales, los hemos propucsto con preferencia 4 las placas, que
hemos conservado tinicamente en aquellos sitios que eran indispensables,

La cochera de lccomotoras proyectada para esta estacion es capaz de
11 midquinas, y se supone cublerta con terrado, apoyado sobre vigas de
hierro, cuya Seccion aparece en el dibujo: una linterna de planta semicir-
cular, dd ficil salida d los humos: Ia placa es un puente giratorio de 1|
metros con el objeto de que puedan dar vuelta la locomotora y su tender
sin necesidad de desengancharlos. Los fosos de visita de las m :,’iquil'las t1o-
nen 1:3.00 de longitud, 1.0 ancho y 1.25 de profundidad.

Tambien se ha proyectado un depgsito de agua capaz de 40 metros eri-
bicos: se supone de palastro, sostentdo por un basamento de mam posteria
y ladrillo, de 3 metros de altura.

La longitud de los muclles cubliertes y descubiertos es 410.30 siendo
142.80 metros Ia de los primeros y 267.50 la de los segundos.

La distribucion de vias se ha hecho dividiéndolas en tres grandes aru-
pos: uno destinado al servicio de viajeros y los otros dos, uno 4 las merean-
cias de llegada y otro 4 las de salida. Unos grupos estdn enlazados con otros
por cambios de via y por traverses 0 placas giratorias. De este modo se
consigue la posible independencia, con la relacion necesaria para el huen
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servicio de la esplotacion. La longitud de via empleada en apartaderos lle-
ga en esta estacion 4 la cifra de 7007,0 metros. - .

En el servicio de traccion se ha presupuestado una cantidad de 60.000,00
pesetas destinada 4 talleres: la razon de no haber hecho proyecto especial
de esta dependencia, ha sido por no estar decidido aun su emplazamiento,
pues s1 bien al lado de la estacion pudiera situarse, de ser posible, serd mas
econémico colocarla en el sitio llamado la Hoya, que debe atravesarse con
la prolongacion de la linea hasta el Puerto y donde los terrenos completa-
mente 1ncultos no tienen valor. ,

La fachada de la estacion se ha decorado con sencilléz por razon de eco-
~nomia, y se ha procurado que su aspecto resulte mas de la armonia y pro-
porcion de las lineas, que de la riqueza del adorno. La armadura ccntral
tiene un ancho de 36.00 metros y en su proyecto se ha procurado unir la
solidéz con la ligereza: su forma general estd tomada de la que cubre el
Chateav d* can de Parfs.

El importe total de la estacion de 1.* clase de Almerfa con todas sus
dependencias asciende 4 539.073,87 pesetas.

El tipo de las estaciones de 2.° clase es mucho mas sencillo: el edificio
ticne dos cuerpos, delos cuales el inferior sc destina al servicio de viajeros
y mercancias y el superior para habitacion de los empleados: la cubierta
del edificio se proyecta con armadura de madera, pero inclinada de tal
mancra que quede oculta por el pretil; de este modo el aspecto es el mismo
que st sc cubriese con terrado y presenta mucha mas solidéz en los climas
Huvivsos del Fondon y de Guadix: esta disposicion esti adoptada en las es-
taciones de la linea d» Cérdoba & Mdlaga, donde ha producido muy buen
resultado.

La distribucion de vias se ha hecho como antes hemos dicho, de tal ma-
nera que pueda servir para la estacion en retroceso y para otro cualquiera
de In Iinea: la longitud de via empleada en apartadcros es 2332,00 metros;
Ia longitud de los muelles de mercanefas es 220.00 metros, siendo 50.0()
metros la de los cubiertos y 170.00 metros la de los desenbiertos. Tanto en
este tipo do estacion como en los demds de 3.* y 4." clase sc ha proyectado
una marquesina que cubra el anden.

La cochera de locomotoras es capdz de 5 locomotoras v las condicione
de los fosos de visita y cubierta del edificio son las mismas (ue antes hemos
deserito pava las cocheras de la estacion de 1. elase. La placa giratoria es
tambien un puente de 14 metros.

El importe de las estaciones de esta clase con todas sus dependencias
asciende & 69.670,61 pesetas, término medio.

lLas estaciones de 3." y 4." clase son mucho mas senecillas, no habiendo
nas que servicio de viajerus y de mercancias y no teniendo para el de trac-
cion mas que las aguadas. Una ligera inspeccion de los planos de los edifi-
c10s y de la distribucion de vias dard una idea mas clara de estos ti pos, que
la que se pudiera formar con largas descripciones. El 1mporte por término
medio de cada una de estas clases de estaciones es 17.658,44 pesetas para
lasde 3." y 9.683,141 pesetas para las de 4."

Una vez descritos los cuatro tipos de estaciones que hemos aceptado, su
distribucion en la linea se ha hecho teniendo en cuenta las condiciones es-
peciales de cada localidad. La estacion de Guadix situada en el origen de
esta segunda seccion, estd al lado de la carretera de Guadix 4 Baza y en el
mismo Ramballe, punto céntrico de todas las factorfas de esparto que hay
en aquellas cercanfas: su proximidad 4 la carretera permite con facilidad
traer hasta ella todos los productos de Sierra de Baza , v la pone en comu-
nicaciones fdciles y c¢modas con Guadix, de donde dista 7/, kilémetros.
La importancia que tendrd esta estacion como espedidora de csparto y mi-
nerales y punto adonde confluird el trifico de Guadix, Baza y otros puehlog



notables de la provincia de Granada, unido 4 tener que ser depdsito de m4-
quinas, obligan 4 proyectarla de 2.° 6rden, como lo hemos hecho.

La estacion de la Calahorra se ha proyectado como estacion central
para todos los pueblos del Marquesado 6 llanos de Guadix: debiéndose ha-
cer por ella un triafico bastante activo de cereales, la hemos proyectado de
3." clase: dista de la Calahorra 9 kilémetros, de Dolar y Ferreira 8/, kils-
metros y de Cogollos y demds pueblos algo mas; pero siendo el terreno com-
pletamente llano, hay facilidad suma para llegar 4 ella desde cualquicra
de los puntos citados. En esta estacion no se ha proyectado aguada, por-
que en aquel sitio no es probable encontrar agua.
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