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Resefias
150 afios de ferrocarril en Andalucia: un balance

La Consejeria de Obras Publicas
y Transportes de la Junta de
Andalucia ha publicado recientemente
un trabajo fundamental para el cono-
cimiento de la historia del transporte
ferroviario por las tierras del sur de la
peninsula.

El trabajo es el resultado de las
aportaciones presentadas a una re-
unién cientifica en que se dieron cita
los principales estudiosos del sector:
el V Congreso de Historia Ferroviaria,
celebrado en Malaga en septiembre de
2006, cuando aun sonaban los ecos de
la conmemoracion del 150 aniversario
de inauguracion de la primera linea de
ferrocarril en Andalucia, la que unid
Jerez de la Frontera con El Trocadero,
en el Puerto de Santa Maria en 1854.
Se puede decir que fue aquel un im-
pulso pionero, porque habia en Espafia
entonces poco mas de dos centenares
de kildmetros de via, situados en el en-
torno de Barcelona, Madrid y Valencia.
El hecho de que el cuarto hito tuviera
lugar en la Bahia de Cadiz expresa a las
claras el caracter innovador de aquella
burguesia gaditana que hizo de la ex-
portacion de vino uno de los pilares
fundamentales de su crecimiento eco-
noémico, cuando ya habia desaparecido
el impulso que durante siglos significd
el comercio colonial.

Aquella reunién, organizada por la
Fundacion de los Ferrocarriles Espafio-
les, tuvo un antecedente en un seminario
realizado seis meses antes en la Univer-
sidad de Almeria y su resultado, conse-
cuencia del trabajo efectuado por veinte
investigadores de diferentes proceden-
cias, es el que ha dado origen a este in-
gente volumen que debe ser valorado por
su esfuerzo, homogeneidad y contenido.
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Esfuerzo organizativo, en primer
lugar. La experiencia que cada uno
tiene en la realizaciéon de actividades
de este tipo es la suficiente como para
desistir de cualquier nuevo intento des-
pués de culminado, con menor o mayor
éxito, el primero. Rodearse de sabios
para aprender de los mismos es, como
bien sabia el conde de Saint-Simon, no
solamente costoso sino altamente com-
plejo. Pero es que, un libro de este tipo,
resultado de una convocatoria de tales
caracteristicas, pudiera pensarse que
habria dado como producto un libro de
aluvion, donde cada uno ha escrito de
acuerdo con su momenténeo criterio de
investigacién, que ensamblar esos ma-
teriales puede ser una tarea imposible
y que el resultado, en consecuencia,
adolezca de una heterogeneidad cuya
unidad no vaya mas alla de la hermo-
sa caja en la que se presentan los dos
volimenes. La realidad no es esta y
el esfuerzo de coordinacion al que me
referia y la disciplina a la que se han
sometido los autores obtiene como
respuesta un trabajo de una raciona-
lidad absoluta y de una unidad que es
dificil de encontrar en trabajos en los
que participan mas de dos o tres per-
sonas y, a veces, lamentablemente, ni
asi. Tanto en la formacion metodolo-
gica de los investigadores como en las
propias convocatorias de proyectos
de investigacion estatales, autonémi-
cos o propios de cada Universidad, se
esta primando actualmente, cuando no
claramente excluyendo, cualquier otra
posibilidad que no sea el trabajo en
equipo, cuando muchas veces, tanto en
el &mbito de las humanidades como en
el de las ciencias sociales, el resultado
de tan pretendidos “equipos” no es un

muro bien argamasado, sino un mon-
ton de ladrillos volcados sin orden ni
concierto. Por eso, uno de los aspectos
que mas llama la atencion de este tra-
bajo es la enorme inteligencia de los
coordinadores para que, con las dife-
rencias légicas tanto de estilo como de
metodologia, de época o de subsector,
el libro tenga un concepcion unitaria
auténticamente encomiable.

Respecto, finalmente, de su con-
tenido, el objetivo propuesto ha sido
superado con creces Yy ha venido a con-
firmar como el ferrocarril no es solo
historia pasada, con lo importante que
ello en si mismo seria como conoci-
miento, sino que, en palabras de Maria
del Mar Moreno, “El legado ferroviario
en Andalucia, con sus ensefianzas sobre
la forma de vivir, de trabajar y de co-
municarse en el Gltimo siglo y medio,
en muchos casos convertido en patri-
monio historico de la obra publica, es
también hoy un asunto de enorme ac-
tualidad”. Efectivamente, el mismo dia
en que escribo estas lineas —1 de marzo
de 2009- leo en el periédico que tengo
sobre mi mesa el enorme incremento
de viajeros que se esta produciendo en
el ferrocarril, cada vez mas cémodo y
mas rapido, frente a la tortura y el jus-
tificado pavor que, en un mundo que se
ha quedado pequefio y en el que cada
vez estd menos la gente en su sitio, han
terminado representando los “moder-
nos” medios de transporte, la carretera
y el avion, que con tanta eficacia como
inoportunidad casi expulsaron del mer-
cado de las comunicaciones desde hace
cuarenta afos al sistema de transporte
mas revolucionario de todos los tiem-
pos: el ferrocarril. Creo que la distancia
cuantitativa y cualitativa que hubo en-



tre el ferrocarril y el automovil o entre
el barco y el avion, fue inicialmente
menor que la que hubo entre el siste-
ma de caballerias y el tren. Y eso, aun
admitiendo que un viaje por ferrocarril,
entonces, fuera largo, incémodo y caro,
pero para ser justos con el medio habria
que compararlo con lo que habia antes,
no con lo que vendria después.
\Volviendo sobre el contenido con-
creto del libro que nos ocupa, digamos
que el primer bloque tematico, referi-
do a las “Bases econdmicas y territo-
riales” se inicia con una introduccién
de los coordinadores del trabajo en la
que, ademas de explicar la gestacion
del mismo, llevan a cabo, a modo de
anticipo general, una reflexion sobre
la contribucion del ferrocarril al de-
sarrollo econémico de Andalucia. No
resulta nuevo en este sentido el debate
respecto de la necesidad de medios de
comunicacion y de las infraestructuras
en general como factor impulsor del
crecimiento econoémico, en la medida
en que mejoran la productividad del
trabajo y el rendimiento del capital,
aunque, sin embargo, la mejora de las
infraestructuras no ha sido en muchos
lugares garantia para el despegue. Con
mayor o menor adhesién a las concep-
ciones estructuralistas, creo que las co-
municaciones resultan necesarias para
el crecimiento aunque no sean sufi-
cientes, pero lo que si esta claro es que
sin comunicaciones no cabe despegue
posible. Los propios autores, cuando se
plantean si la introduccion del nuevo
medio de transporte actué en el siglo
XIX como un factor decisivo de mo-
dernizacion, terminan poniendo de ma-
nifiesto una evidencia lamentable, cual
es la enorme diferencia de densidad en
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la red andaluza entre las zonas occi-
dental y oriental de Andalucia, donde
el ferrocarril lleg6 con cincuenta afios
de retraso respecto de la primera. Las
dificultades orograficas y un menor
peso tanto productivo como demogra-
fico permiten explicar este retraso que
no ha sido compensado después, san-
cionando una distancia historica que
no es posible medir en tiempos ni en
kilémetros de red.

Pero dejando aparte este matiz, mas
que diferenciador, atn durante los pri-
meros tiempos el ferrocarril permitio la
apertura y la integracion de los merca-
dos agrarios del interior de la regiéon y
posibilitd que tanto los productos agri-
colas como los minerales se abrieran a
los mercados internacionales a través
en muchos casos de lineas especificas
que se justificaban mas por el trans-
porte de productos que por el flujo de
viajeros. Fue asi, por ejemplo, como
Granada se convirtié en la primera
provincia productora y exportadora de
mineral de hierro en Espafia a raiz de la
entrada en funcionamiento de la linea
Linares-Almeria, que sirvio también
para dar salida a otras latitudes a los
plomos de las tierras de Jaén.

No menos elocuente resulta la cons-
tatacion del hecho de que entre 1925y
1975, que incluyen la séptima y la oc-
tava etapas en las que los autores divi-
den el desarrollo de las construcciones
ferroviarias en Espafia, Andalucia que-
dara auténticamente descolgada en este
proceso de dotacién de una infraestruc-
tura tan necesaria para la economia y
para la vida. En general, defienden los
autores, durante la segunda mitad del
siglo XIX el ritmo de construcciones
ferroviarias estuvo en Andalucia ligera
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o claramente por delante que en el con-
junto espafiol, si se computa el nimero
de kilémetros de via nuevos por cada
diez mil kilometros cuadrados de su-
perficie. Por ejemplo, en el periodo que
va de 1886 a 1900 en Esparfia se cons-
truyen anualmente 52,7 kildmetros de
via por diez mil de superficie, mientras
que esta misma relacion es de 100,7
kilometros para el caso andaluz. Los
tardios tendidos de la red oriental y el
impulso de la mineria justifican en esos
momentos una diferencia considerable.
En realidad, las redes basicas estaban
ya tendidas en otros lugares, mientras
que el oriente andaluz era un desierto
ferroviario cuyo aislamiento habia que
resolver.

Terminada aquella red y su co-
nexién con Levante a través de Guadix,
Baza, Lorcay Murcia, que urgentemen-
te habra que recuperar, lo cierto es que
el ritmo de construcciones ferroviarias
decrece de manera extraordinaria en
Andalucia, con unas diferencias extre-
madamente importantes desde la termi-
nacion de la guerra civil hasta finales
de los afios ochenta en que, la construc-
cion de la linea de alta velocidad entre
Madrid y Sevilla cambié nuevamente
el ritmo de las inversiones.

Esta situacion ha hecho que vuelva
a homologarse el nimero de kilome-
tros cuadrados de ferrocarril por cada
mil kilémetros cuadrados de superfi-
cie entre Andalucia y Espafia, pero no
lo ha hecho en cuanto a la utilizacion
de dicho transporte que es, segun los
datos que aportan Domingo Cuéllar y
Andrés Sanchez, la cuarta parte del que
se obtiene a nivel nacional, con autén-
ticos desiertos ferroviarios en Almeria,
Huelva, Jaén o Granada, por citar las

cuatro provincias extremas en este es-
caso indice de utilizacion. El derrumbe
de la utilizacion del ferrocarril en estas
provincias, coherente con la debilidad
de laredy las deficiencias del servicio,
“permite entender como la pérdida de
competitividad en las Gltimas déca-
das abarca situaciones muy diferentes
cuando utilizamos una escala territorial
menor”.

Y como cada vez parece quedar mas
claro que el ferrocarril tiene ain mas
futuro que pasado, la conclusién obvia
es que la modernizacion del transporte
ferroviario en Andalucia, particular-
mente ahora en la zona oriental, debe
adquirir una prioridad tal que permita
resolver esta diferencia historica para
ganar en integracion territorial y en
competitividad, porque “si en el Gltimo
cuarto de siglo determinadas areas de
la regidn han podido disfrutar de unas
elevadas tasas de crecimiento economi-
co sin necesidad de ferrocarriles, en un
futuro inmediato esta carencia puede
restarles capacidad para proseguir por
la senda del desarrollo”.

Aestas conclusiones se llega tras un
largo recorrido en el que, como se decia
antes, han colaborado hasta una veinte-
na de autores. Dentro de la primera par-
te, a la que antes se hacia referencia, ha
colaborado el profesor Antonio Miguel
Bernal con un trabajo sobre las “Bases
econdmicas y materiales de Andalucia:
participacion al desarrollo del ferroca-
rril” y aunque éste no se concibié en
principio con un sentido de integracion
territorial, entonces innecesario por
inexistente, termind contribuyendo a
su formulacion y lo debera hacer con
mas intensidad en el futuro. Por otra
parte, el profesor Antonio Parejo ha



realizado un innovador trabajo sobre
la relacion entre ciudades, industriali-
zacion y ferrocarril entre 1855 y 1926,
inserto en una comprension general so-
bre la industrializacion andaluza y con
un analisis particular para los casos de
la lana 'y del algodon.

La segunda parte del libro, cuya
autoria corresponde casi por completo
a Domingo Cuéllar, analiza el impuso
creador de empresas y lineas de ferro-
carril en Andalucia, desde la primera li-
neay el primer eje, el de Sevilla-Jerez-
Cadiz, hasta los proyectos frustrados
de los primeros afios del franquismo.
Compaifiias, cuantia y origen del capital
de las mismas, lineas, lobbys, concesio-
nes y procesos constructivos forman el
nGcleo principal de su aportacién, que
se completa con un nuevo capitulo so-
bre los ferrocarriles de via estrecha, en
los que presta particular atencion a los
ferrocarriles mineros (Huelva, Sierra
Morena, Almeria) y turisticos, como es
el caso del construido a Sierra Nevada
durante los afios veinte, que estuvo en
funcionamiento hasta 1974. Gregorio
NUfez y Luis Gonzélez han analizado
la evolucion de los tranvias en la his-
toria de Andalucia: concesiones, cons-
truccion, suministro de energia eléctri-
ca, crecimiento de las redes urbanas,
aportaciones a la mejora del nivel de
vida y ciclo vital de las redes construi-
das desde principios del siglo XX, hasta
su abandono practicamente total en la
década de los afios setenta, sustituidos
como transporte publico por el autobls
y ahora sumidos en un afiorante pro-
ceso de recuperacién a destiempo. Por
altimo, Miguel Mufioz Rubio ha anali-
zado la evolucion de la red ferroviaria
andaluza desde 1941, fecha de creacion

Resefias
150 afios de ferrocarril en Andalucia: un balance

de RENFE, prestando particular aten-
cion a los datos de infraestructuras y
trafico, asi como a la contribucion del
ferrocarril al crecimiento econdmico y
a la conexion social durante la segunda
mitad del siglo XX.

El tercer bloque, con el que se ini-
cia el segundo volumen de la obra,
comienza con un estudio de José Mo-
rilla Critz que analiza el papel de los
ferrocarriles en el desarrollo agrario,
Andrés Sanchez Picon estudia el fe-
rrocarril en relacion con la expansion
minera y Eduardo Araque Jiménez lo
hace en relacién con los recursos ma-
dereros. Francisco Polo Muriel estudia
los aspectos humanos y gerenciales de
las compafiias ferroviarias, Luis San-
tos y Ganges lo que supuso el ferro-
carril para la transformacion urbana
en la region y Miguel Jiménez Vega
realiza un curioso andlisis funcional,
tipologico, empresarial y demogréafico
de los poblados ferroviarios, los que
se forman en torno a estaciones y a las
vias, que no siempre pueden coincidir
con los nucleos de poblacién dado el
caracter abrupto de la geografia, prin-
cipalmente en la Andalucia mas orien-
tal.

La cuarta parte va dedicada al pa-
trimonio histérico generado en torno
al ferrocarril en Andalucia y se com-
pone de tres trabajos. El primero, el de
Julidn Sobrino sobre la arquitectura
ferroviaria, principalmente la de las
estaciones como edificios simbolo y
lugar de encuentro y sobre la utiliza-
cion de materiales y organizacion de
los espacios en las mismas. En segun-
do lugar, el de José Antonio Gémez
Martinez sobre el parque histérico de
material motor, en cuyo analisis debe
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considerarse como estudio en cierto
modo pionero y, finalmente, el trabajo
de Ana Cabanes y Raquel Leton sobre
la documentacion historica legada por
los ferrocarriles, dividida adecuada-
mente entre fuentes archivisticas y
fuentes bibliograficas o impresas. Y
uno, que no puede dejar de recordar
cémo silbaban las locomotoras de va-
por sobre el puente del Hacho, entre
Alamedilla y Guadahortuna, mientras
los nifios nos refugiabamos en los bal-
concillos que sobresalian a mas de se-
senta metros de altura en aquella obra
colosal, aun en pie, pero en lamenta-
ble estado de abandono y deterioro,
cuando es una de las obras de inge-
nieria mas grandes e impresionantes
de cuantas se construyeron para abrir
paso a los trenes a través de los tortuo-
sos paisajes de la Penibética.

Un anexo gréfico documental ela-
borado por Dolores Alonso, una reco-
pilacion de la bibliografia citada a lo
largo de la obra y un conjunto de in-
dices onomastico, topografico y el de
cuadros, graficos y mapas, completan
el trabajo cuando uno se acerca casi a
la pagina mil doscientos.

En la elaboracion del libro han in-
tervenido, en fin, un conjunto de pro-
fesionales pertenecientes al ambito de
la historia, la economia, la geografia, la
arquitectura o la biblioteconomiay vin-
culados a la Fundacion de los Ferroca-
rriles Espafioles y a las Universidades
de Sevilla, Méalaga, Granada, Almeria,
Jaén, Auténoma de Madrid, Alcala de
Henares y Valladolid, que hacen de
este libro un trabajo multidisciplinar,
con diversidad de origen, de metodo-
logia y de objetivos pero que no pierde
en ningln momento su unidad y cuyo

hilo conductor est4d permanentemente
presente y es claramente perceptible en
cualquiera de las partes de la obra con
las que uno se enfrente.

Manuel Titos Martinez
Universidad de Granada





