
A la altura de 1870, en un espacio sin ferrocarril como era la provincia de Almería, la
inversión de obras públicas por parte del Estado, se centró en la modernización de la red
viaria. Las carreteras del Estado supusieron una indudable mejora de las comunicaciones
de esta provincia, paliando de alguna manera su secular aislamiento.

En el periodo 1850-1900 la Administración Central construyó un total de 595 Km en
la provincia de Almería, que constituyeron las únicas vías de comunicación con el interior
peninsular. Esas primitivas carreteras, con fuertes pendientes y reducidos radios de curva,
contaron con importantes obras de fábrica —puentes, viaductos, etc.— y un sistema de
asfalto conocido como macadam y que, básicamente, consistía en la superposición de
varias capas de piedras machacadas de distinto grosor, compactada con pesados rulos y
recubierta con una fina capa de gravilla o recebo.

La necesidad del ferrocarril se hacía imperiosa en este periodo, más aún cuando en
la mayor parte de la geografía peninsular la locomotora de vapor era ya una realidad desde
hacía años —en 1885 las provincias de Teruel, Soria y Almería aún no tenían un solo
kilómetro de ferrocarril—; el resto ya conocía los numerosos beneficios de este nuevo
sistema de transportes: La mejora y diversificación en el mercado interior, una interesante
dinámica demográfica o el desarrollo de actividades relacionadas con la explotación de
materias primas en las proximidades del ferrocarril.
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La trilogía del transporte se completaba con el desarrollo de los puertos.
El de Almería, que comenzó a contar con un importante trasiego exportador,
casi exclusivamente de materias primas —minerales, esparto, barrilla, uva—,
necesitaba imperiosamente su adecuación para proteger las labores de carga
y descarga, y permitir el atraque de buques de mayor calado. Las obras se
prolongaron hasta el primer tercio del siglo XX y recibieron su mayor impulso
con la puesta en servicio del ferrocarril de Linares a Almería. 

En la provincia, las radas de Adra, Roquetas, Garrucha y Villaricos recibieron
también un importante impulso constructor, bajo la demanda exportadora de
minerales y espartos. En un espacio geográfico como el almeriense, con evidentes
dificultades de comunicación a través del interior, la salida al mar, constituyó en
este periodo preferroviario casi su único contacto con el mundo exterior.
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La prensa de Almería convirtió la necesidad del ferrocarril en un clamor
popular que no cejó en su empeñó hasta que se consiguió un resultado positivo
en la subasta de la concesión. Los principales argumentos dados por la prensa
se centraban en los aspectos económicos, ya que pondrían en actividad los
importantes cotos mineros de las vertientes de Sierra Nevada y Los Filabres,
que tendrían al ferrocarril en sus proximidades. La necesidad de salir de un
aislamiento secular, hacían ver al ferrocarril como ese punto de inflexión necesario
para cambiar el rumbo de la economía almeriense.

También se hacía especial hincapié en la existencia de una afrenta
comparativa que dejaba a la provincia de Almería en una situación de clara
desventaja con el resto del país, que contaba con mejores vías de comunicación
y mejores posibilidades de desarrollo.
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Portada de La Crónica Meridional (detalle) de 10
de enero de 1880.

Biblioteca Villaespesa de Almería.
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A partir del mes de julio de 1873, y bajo
el auspicio de la Diputación Provincial de
Almería, el ingeniero José Trías Herráiz (Madrid,
03-04-1841 — Almería, 25-06-1898) inicia
los estudios para la construcción de un
ferrocarril que uniera la ciudad minera de
Linares y el puerto de Almería. Se pretendía
con este trazado, además de poner en
comunicación ferroviaria zonas inéditas hasta
entonces para el ferrocarril, el posibilitar el
acercamiento al puerto de Almería de los
minerales de plomo de Sierra Morena, la
comercialización de las maderas de la Sierra
de Segura o facilitar el tráfico exportador de
la provincia de Almería. Trías diseñó una línea
de 305 Km que presentaba en su línea
poblaciones como Linares, Baeza, Úbeda,
Baza, Guadix, Fiñana, Laujar, Alhama de
Almería, Gádor y Almería. 

El proyecto, aprobado en 1875 por el ministerio con el importante
concurso de políticos provinciales, no contó nunca con el favor de los inversores
ferroviarios que lo veían de dudosa rentabilidad. Desde este momento tendrían
que pasar 20 largos años hasta ver realizado el ferrocarril, pero con importantes
modificaciones en su trazado original, que no hicieron sino incrementar la
impronta minera de su posterior explotación.

Presupuesto del ferrocarril Linares
a Almería, elaborado por Trías,
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Sólo el interés de las compañías mineras y la posibilidad de modificación
del trazado del ferrocarril de Linares a Almería, podía favorecer la concesión
del citado ferrocarril. Efectivamente, tras la adjudicación realizada el 18 de
mayo de 1889, se procedió a la modificación del trazado, para hacerlo más
atractivo a las compañías mineras, que se preveían ya como los principales
clientes del futuro ferrocarril.

Las principales variaciones del proyecto de Fives Lille de 1893 dejaron a
Almería un trazado que eliminaba los pasos por puntos como el Alto Andarax,
los pueblos del Marquesado del Zenete, la población de Baza y sus inmediaciones
y las prósperas poblaciones de la Loma de Úbeda. En definitiva, el nuevo trazado
atravesaría auténticos “desiertos humanos”.
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La empresa concesionaria, representada por el banquero catalán Ivo
Bosch, fue la Compañía de los Caminos de Hierro del Sur de España que contaba
con una mayoritaria financiación francobelga. Ésta contrató con la compañía
francesa Fives Lille la construcción de la línea a un tanto alzado de 80 millones
de pesetas o francos –dada la paridad de moneda existente en aquel momento–.
Esta compañía constructora, especializada en el suministro de maquinaria a
la industria del azúcar, también había diversificado su oferta a la construcción
ferroviaria y a la producción de locomotoras de vapor. Desde el primer momento
surgieron desavenencias entre las dos compañías, ya que Fives Lille no cumplió
los plazos de construcción –4 años para la entrega de toda la línea con las
instalaciones fijas y el material móvil completo–. A esto se unieron las grandes
dificultades financieras de Sur de España, que llegó a decretar suspensión de
pagos en 1895, para así hacer frente a la finalización de las obras.
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Viaducto de Cañada de la
Victoria, Gobernador

(Granada)
Fondo Asafal.
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Viaducto del Salado (Jaén) durante
su construcción, 1899
Revista de Obras Públicas.



El ferrocarril de Linares a Almería sería uno de los más costosos del
ámbito nacional. Las enormes dificultades orográficas que había de salvar la
construcción, propiciaron la realización de abundantes obras de fábrica y túneles
en una cantidad hasta entonces inédita en muchas líneas españolas. Ejemplo
de ello fueron sus imponentes viaductos, como el de Santa Fe sobre el río
Andarax o el de Alamedilla que con sus 625 m. de longitud batió récords en
la época. Pero sin duda el más famoso, sería el viaducto del arroyo Salado, en
la provincia de Jaén, que con sus tres tramos metálicos de 105 m. se elevaba
más de cien metros sobre el lecho del arroyo. Las enormes dificultades técnicas
de su construcción atrajeron a numerosos expertos de la época, e incluso fue
objeto de estudios y reportajes en la Revista de Obras Públicas de Madrid. Su
conclusión, ahora hace cien años, permitió la conexión ferroviaria de Almería
con Madrid.

El edificio principal de la estación de ferrocarril de Almería ha sido uno
de los legados histórico-culturales más importantes que ha recibido la ciudad
tras la construcción de la línea férrea. Encuadrada dentro de la orientación
historicista de finales del siglo pasado, en su construcción se combinan los
elementos típicos de la arquitectura del hierro —el hierro colado y el cristal—,
que aportaban luminosidad y ligereza a la composición del elemento central.
Las alas del edificio siguen por otro lado las pautas de la arquitectura neomudéjar,
haciendo así una conjunción entre la modernidad y la tradición. El resultado,
sin duda, es de una plasticidad admirable y que permanece, para orgullo de los
almerienses, con todo su esplendor en la actualidad.
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Plano original del alzado de
la Estación de Almería, lado

fachada
BDPA

Dibujo de la estación de
Almería en 1911

BDPA.

La Estación de Almería en
la actualidad
Fondo Asafal.
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