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EJ nacimiento y desarrollo del ferrocarril en el sureste espanol constituye un
modelo diferenciado de implantacion del medio ferroviario de via ancha en
Espafia, basado en la aportacion casi exclusiva de capital fordneo y en el
sometimiento de la explotacién a la industria extractiva. Las dos principales
companias ferroviarias constituidas en el territorio estudiado -Compaiiia de los
Caminos de Hierro del Sur de Esparia y The Great Southern of Spain Railway-
presentan una serie de caracteristicas comunes, a pesar de algunas divergen-
cias, que aporlan ese cardcter de modelo al desarrollo del ferrocarril en la
esquina suroriental de la Peninsula,

La tardia implantacion de este medio de transporte, los elevados costes de
primer establecimiento, los frustrantes rendimientos de la explotacién sometidos
a las necesidades de los mercados ingleses y los escasos efectos de arrastre
provocados en el entorno econdmico, presentan un perfil en claro contraste con
ofras compaiifas ferroviarias espanolas en el que tuvieron un papel destacado el
transporte de viajeros y de mercancias agricolas con un mayor calado en el
desarrollo del mercado interior.

La finalizacion del ciclo minero orientado al suministro de mercados ingleses
(afios cuarenta) y el desarrollo de la industria sider(irgica espaiiola propici el
cambio de mercado, para constituirse en un importante suministrador de los
altos hormos nacionales (Asturias, Pais Vasco y Valencia). La manifiesta
incapacidad de conseguir una mayor implantacion en el tréfico de viajeros y de
suministros para el mercado interior, mediatizada por las evidentes deficiencias
demogréficas de la zona, configura un panorama que muestra el fracaso del
ferrocarril en el sureste espafiol, constatado en la actualidad en el cierre de
lineas y en la marginalidad del servicio ferroviario.

Palabras clave: Historia econdmica; transporte por ferrocarril; sureste andaluz;
minerfa del hierro.

he birth and development of the railway in the southeast of Spain make up a

separate model of broad gauge traffic implementation in Spain, as it was
based on the almost exclusive contribution of foreign capital and on the
submission of its development to the extractive industry. The two main railway
companies —Compafiia de los Caminos de Hierro del Sur de Espana and The
Great Southern of Spain Railway— show a series of common characleristics, in
spite of some divergences, that provide that character of medel to the develop-
ment of the railway in the southeast corner of the Iberian Peninsula,

The late implementation of this means of transport, the high establishment costs,
the poor operating yields, submitted to the needs of the English markets, and the
scarce effects of drag raised within the economic environment reveal a clear
contrast with other Spanish railway companies as their role was underlined by the
passenger transportation and by the crop commodities with a greater influence: in
the development of the interior market.

The mining cycle ending, mostly oriented to the English markets supply (40s),
and the development of Spanish siderurgical industry fuelled the market
changes so as to evolve in an important supplier of the domestic blast furnace
(Asturias, Pais Vasco and Valencia), The clear inability to get a grealer share of
the passenger and domestic goods traffics, determined by the obvious
demographic deficiencies of the area, has shaped a panorama that shows the
failure of the railway in the Spanish southeast, proved at present in the closing
of railway lines and in the underrated services of the railway.

Key words: Economic history; rail ransport; andalusian southeast; iron mining.
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1. Introduccion

| presente trabajo estd dividido en cuatro apartados principales. En el
Eprimt:m de ellos, se afronlan las especiales circunstancias que rodearon

la configuracidn de la red ferroviaria en el Sureste andaluz, cuyos resul-
tados fueron poco alentadores para el desarrollo econémico de la regién, aun-
que si resultaron adecuados para los intereses mineros. En un segundo apar-
tado, se analizan los resultados econdémicos y caracteristicas del transporte
ferroviario en la zona, muy asociado a las explotaciones mineras, haciendo
hincapié en las peculiaridades de este (rifico. La parte tercera, con el ferroca-
rril como medio piiblico de transporte, valora la continuidad de la marginali-
dad del trifico ferroviario no minero, en unos momentos en los que la capa-
cidad de compeltencia de la carretera estd ya fuera de toda duda. La falta de
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inversiones y la obsolescencia determina el cierre de una de las lineas y las
prestaciones muy limitadas de la otra. El iltimo titulo, que sirve de epilogo,
hace una valoracion de lo estudiado y plantea lineas prospectivas en el futuro
del medio ferroviario en la zona, alentadas por los proyectos de una red de
velocidad alta para el corredor mediterrineo.

La amplia cronologia abarcada obliga necesariamente a realizar simplifica-
ciones, pero el objetivo de ofrecer una vision en el largo plazo de las especiales
circunstancias del transporte ferroviario en el Sureste andaluz, aconsejaban huir,
en lo posible, de puntualizaciones, Finalmente, especificar que en la relacion
final de bibliografia se amplian las referencias aportadas en las notas de pie de
pdgina, mientras las referencias a fuentes y archivos se localizan en los cuadros
¥ notas oportunos.

2. El disefio de la red. Compaiiias ferroviarias e intereses mineros en el
Sureste andaluz

El nacimiento de la red ferroviaria

Aunque tardia en su realizacién, la red ferroviaria del Sureste andaluz regis-
Iré sus primeros intentos serios a partir de la ley de 1870, la cual generaliza-
ba el acceso a este medio de transporte!, Esta circunstancia alentaria la reali-
zacion de estudios y proyectos en las regiones menos favorecidas hasta ese
momento por ¢l hecho ferroviario. Incluidas en estos disenos estaban dos line-
as, perpendiculares entre si, en el Sureste andaluz: el ferrocarril de Linares a
Almeria y el de Murcia a Granada2. Ambos proyectos eran considerados de
dudosa rentabilidad, aunque el atractivo del transporte de la produccion de
plomo de Linares hasta el puerto de Almeria y las connotaciones de interco-
municacion entre dos importantes ciudades, como Murcia y Granada, hacian
aventurar una dificil pero previsible realizacién. A esto se sumaba el apasio-
namiento con el que fue seguido el tema desde las provincias de Almeria,
Granada y Jaén: el ferrocarril, al igual que en otros muchos puntos del terri-
torio nacional, fue esperado como ¢l ‘balsamo de Fierabris’, sanador de todos
los remedios?,

Inmediatamente se inicio la fase de estudio de las referidas lineas, en las que
tomaron un inusitado interés las Diputaciones provinciales, que impulsaron
estudios, promovieron reuniones y alentaron a empresarios para implicarse en
los proyectos. En coordinacion con los ayuntamientos, ofrecieron lerrenos pro-
pios sin gastos de expropiacion que habrian de abaratar las construcciones. Este
entusiasmo no se veria correspondido por las ofertas de construccion, y después

Y Gacera de Madrid, 7 de julio de 1870, El espivitu de la ley refleja el deseo de que una mayor
parte de ciudades tuvieran aceeso al ferrocarril, para eso se fijaban las lineas susceptibles de con-
cesidn y su recarrido bisico. [gualmente se fijaban unas cifras de subvencidn en torno a las 60,000
pesetas por kilémetro, lo cual podia legar a cubrir ¢l 30 por ciento del coste de primer estableci-
mignlo,

2 Mateo del Peral (1978), pp. 102-131 y Cuadra 1-3, El Linares a Almeria era en realidad el pro-
yeoto de una inea desde Mengibar, en via gencral de Cidiz o Madrid, a Jaén, proximidades de
Giranada y Almeria.

3 Lo ejemplos de este apasionamiento son numerosos y comprobables en lus prensas locales
del momento: V. La Crénica Meridional {Almeria). El Delensor de Granada (Granada), EI Linares
(Juén). El ferrocarril, “ese grito de modernidad™, harin posible I entrada de B region en el “con-
cierto de los paises civilizados™. Es entendible que la mayor demanda social vendria desde los dmbi-
tos almerienses, huérfunos hasta esa Fechu de Terrocarril,
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de diez afos de fracasos y frustraciones comenzaban en la zona a lemerse lo
peor’.

Las causas de este primer fracaso son atribuibles al poco interés que ofrecian a
los inversores estas largas lineas, que atravesaban amplios espacios de complica-
da orogralia y con evidentes deficiencias demogrificas. Ambas lineas superaban
los 300 kilémetros y la inversion a realizar era muy elevada, cercana a los 80
millones en cada caso, con lo que los proyectos, de no modificarse las condicio-
nes de concesién y la configuracién de los mismos, corrian serio peligro de no
verse realizados.

Al iniciarse la peniltima década del siglo XI1X comenzaba a vislumbrarse en
¢l horizonte la potencialidad que tenfan los yacimientos férricos de las sierras
béticas, El impulso vendria de las necesidades de la siderurgia britdnica®, la
cual demandaba grandes cantidades de mineral de hierro con unas cualidades
especiales que era especialmente abundante en el Sureste espaiiol. La rigidez de
la demanda britdnica y la necesidad de contar con un medio de transporte de
gran capacidad a un coste razonable propicié el interés de nuevos inversores,
que ahora si veian atractiva la inversion en estas lineas de ferrocarril’.

Cuadro 1. Lineas y Companias de Ferrocarril (via ancha) en el Sureste Andaluz

P . Fecha Fecha
hinea Compaitin L concesion construcciéon

Murcia a Granada
Alcantarilla a Lorea Fe de Aleantarilla a Lorea 56 1876 1885
Lorca a Baza y Aguilas  The Great Southern 168 1885 1894
Granada a Moreda Sur de Espana 57 1885 1904
Baza a Guadix Caminos de Hierro de Granada 53 1885 1907
Linares a Almeria
Linares a Almeria Sur de Espana 280 1889 1899
Alquife a Lacalahorra Alquife Mining (Sur de Espana) 11 1889 1899
Gérgal a Cruz de Mayo  Soria Mining (Sur de Espana) 6 1889 1900
Marquesado a Huéneja  Baird’s Mining (Sur de Espana) 14 1912 1916

FUENTES: Elaboracion propia a partir de Memorias de la Compaiia de los Caminos de Hierro del Sur de
Espana y de Memarias y Coentas de The Great Southern Spain of Railway, Para el e, de Alcantarilla a Lorea
datos tomados de La Torre, Anuarios de Ferrocarriles. Archive Historico Fervoviario (AHE).

4 Los datos de ofertas de construccion presentadas en la Diputacion de Almeria (dueiia de los
derechos de esiudio del ferrocwmil de Linares a Almeria), demuestran que los inversores conliabian
poco en la rentabilidad del negocio y, bisicamenie, demandaban la exencidn del pago de los esi-
dios y lo aporiacion de una garantin de explotacion. Mavarro de Ona (1984), pp. 71-90 y Cuéllar
Villar y Sdnchez Picén (1999,

& Definida como «edad del hierros, el periodo que se ubre en este momenio, y que durard hasta
los anos treinta del siglo XX en una primera y significativa Fase, se caracteriza por la apariciin de
empresas mineras con una fuerte capitalizacion, forinea en su mayor parie, y gran concentracidn de
la propiedad. Sinchez Picdn (1992), Cap, VI, pp. 431472,

& Las necesidudes derivadas de la opeidn leenolégica desarrollada en los Allos Hornos britiini-
cos propiciaron una demanda especialmente rigida de un lipo de mineral no fosforoso, muy ade-
cuico para los convertidores Bessemer de las fundiciones islenas. Escudero (1998), pp. 3-10.

T Esta idea ya fue apuniada con toda claridad por Nadal (1973}, pig. 48: «La extracecion a cuya
servidumbre se sometid una parte considerable de Ta red espafiola apuntaba sobre wodo o los pro-
ductos mineross, Este autor coneluye afirmando que estos ferrocaniles no Fueron configurados
como instrumentos de desarrollo, sino mas bien de colonizacion y explotacion,
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Este proceso especulativo dejaria hondas huellas en la configuracion de la red
de transporte ferroviario en el Sureste andaluz. Huellas que atn hoy son apre-
ciables: ineficacia y desarticulacién territorial®. La linea de Murcia a Granada,
disefiada en un principio como una linea de vertebracion interregional que
supondria la creacion de un corredor ferroviario entre Andalucia y el levante
espafiol, quedaria dividida en cinco lineas de sendas concesiones lo cual hacia
irrealizable el trifico fluido entre los extremos de las mismas®. Ademads los des-
ajustes temporales producidos en las construcciones agravaron la situacion. De
Murcia a Granada (hubo que esperar hasta 1907 para ver concluida la comuni-
cacién ferroviaria directa) el viaje se debia realizar en cinco companias dife-
rentes con dos cambios de orientacién en el sentido de la marcha y sin ningtin
tipo de enlace programado. Los transhordos de personas o mercancias podian
ser hasta cinco (Alcantarilla, Lorca, Baza, Guadix y Moreda), generando unas
deseconomias de escala evidentes y dejando al ferrocarril circunscrito a un
dmbito muy local o a un uso intensivo para servir a las companias mineras,
auténticas beneficiarias del proceso, y de espaldas a otros procesos econdmicos
de la zona'".

La linea de Linares a Almeria no iba a correr mejor suerte!! y también sufri-
ria los embates de la especulacién fomentada por los intereses mineros. El
disefio primigenio de la linea'? se desarrollaba a lo largo de 300 kilometros
entre Linares y Almerfa, pero en su zigzagueante trazado atravesaba comarcas
econémica y demograficamente de cierta relevancia (La Loma de Ubeda, las
Hoyas de Guadix y Baza y el curso Alto y Medio del rio Andarax) y eludia asi
zonas mds deprimidas y de menor proyeccion econdmica, Sierra Magina,
Campo de Moreda, Alto Nacimiento y Desierto de Tabernas, precisamente las
que si atravesaria cuando fue finalmente construido'. La Compaiiia de los
Caminos de Hierro del Sur de Espana (en adelante Sur de Espana), que resul-
taria la concesionaria del ferrocarril', opté por la solucién més corta y menos
costosa que le permitiera bajar directamente los minerales de hierro desde los
filones de Alquife y recoger a su paso los productos mineros de las sierras pro-
ximas.

Pero, ;jcomo se llegd a esta situacion, en la que las redes de ferrocarril no se
correspondian con las necesidades de la poblacion? Tal vez, la explicacion estd
en el temor que fue desarrollando la poblacion y clase politica a no poder ver

B Para una vision de conjunto de las utilidades ¢ desutilidades de la red ferroviaria andaluza en
In actualidad, Lopez Pérez (198E).

B La secuencia completa de las operaciones de traspaso de las concesiones se pueden seguir en
Ciris Martinez (2000}, pp. 19-61.

W Con relacidn a las descconamias de escala se puede ver la aportacion de Gamez Mendoza al
homenaje a Madal (1999), pdg. 723, Interesante planteamiento que nos hace entender las limitacio-
nes que debia afrontar el transporte ferroviario, en el gue la existencia de numerosas rupturas de
transporte hacian antiecondmico su uso. Estas deficiencias se harfan mids patentes con el desarrollo
de los transportes mecanizados o partir de la segunda década del siglo XX,

11 El proceso de estudios y evolucion de las concesiones se puede seguir en Navarro de Oiia
(1984) v en Cuéllar Villar (2002}, pp. 355-360.

12 Trigs Herrdiz (1878). Archivo Diputacion Provineial de Almeria (ADPA).

13 Es significativa la valoracidn que daba en su estudio previo el propio Trias a esta opeién: “Es
un trazado poco econdmico ¢ inaceplable industrialmente™. Trias Herrdiz (1878), ADPA,

14 Constituida en junio de 1889, el principal accionista era el Banco General de Madrid, una
Sociedad del Grupo Crédit Mobilier, Cuéllar Villar (2002), pdg. 363, Para conocer la estructura de
estas sociedades financieras v su relacién con otras empresas, Broder (1981). Sobre Crédit Mobilier
Espaiiol, pp. 712-764; y sobre Banco General de Madrid, pp. 809-818.
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cumplida la aspiracion del ferrocarril. Las continuas desilusiones provocadas
por subastas declaradas desiertas en el ferrocarril de Linares a Almeria (junio de
1880, septiembre de 1882, febrero de 1887) causarian la sensacion de que lo
importante era la construccion del ferrocarril, y no el como se construyera.

El traspaso de la concesién del ferrocarril de Lorca a Granada, ya parcialmente
mutilado, la obtendria la compania The Greal Southern of Spain Railway' (en
adelante Grear Southern) el dia 16 de noviembre de 1887, ese mismo dia tam-
bién adquiriria la concesion para la construccion de una linea de ferrocarril de
Almendricos, en la linea principal, hasta el puerto de Aguilas. La coincidencia
de fechas, el capital inglés financiador y la riqueza férrica de la sierra de los
Filabres (la linea corria paralela al norte de ésta a lo largo de 70 kilémetros)
configuran un cuadro de especulacion y colonizacion economica de la linea'®,

Empresas y empresarios

Todos estos cambios dieron una nueva dimension al negocio ferroviario en el
Sureste, a pesar de lo elevado de las inversiones, éstas al menos se podian con-
siderar ya como interesantes. Sin embargo, en ese momento eran numerosos los
analistas que tenian una perspectiva dudosa del negocio, aunque, eso si, alaba-
ban la habilidad de los gestores de Sur de Espania que habian conseguido bue-
nas condiciones en la construccion del ferrocarnl!’.

El panorama empresarial se completaba con la presencia de grupos inverso-
res de cardcter especulativo procedentes del mercado francés, belga e britdnico.
Un buen ejemplo de ello lo constituye The Granada Railway y The Spanish
Investment, estas dos empresas habfa entrado en el capital de Sur de Espaia a
través de la adquisicion de obligaciones y su posterior transformacion en accio-
nes preferentes de la compaiiia. La operacion financiera se configurd de la
siguiente manera: una vez construida la parte principal de la linea entre Lorca y
Baza, Great Southern dio numerosas muestras de estar poco interesada en con-
tinuar con la construccion hasta la capital granadina. El interés por desprender-
se de esa parte de la linea fue asumido por la referida compania The Granada
Railway, que segin acuerdo con Sur de Espania'® conslruyo y posleriormente
vendio la linea de Moreda a Granada a la empresa almeriense. Igual operacion
se penso para la linea de Baza a Guadix, pero en este caso a Sur de Espana no
le resultaba tan atractivo como en el caso anterior y desistio de una operacion,

15 Constituida en Londres el 20 de octubre de 1885 con un capital social de 1.250.000 Libras,
divididas en 125.000 acciones de 10 Libras cada una. Public Record Office (PRO).

18 Martinez Lopez (1992),

7 Reviste Hustrada de Vias Férreas, aFerrocarril de Linares a Almerian, 15 de mayo de 1893,
El articulista afirma que

“El negocio como tal, no cabe duda que ha salido como sus autores lo estudiaron; pero el Estado
ha hecho un pobre negocio al consentir la emision de obligaciones antes de existir la hipoteca, al
aceptar la legalidad de una compafia, cuyas acciones no han desembolsado realmente su capital y
permitiendo las variaciones en el proyecto que han hecho casi impracticable la explotacidn, sélo por
abaratar el coste, va que el Gohierno ha mantenido |a subvencidn integra™.

Efectivamente, la reduccidn del kilometraje final de la linea —de 305 pasd a ser 250—, no pro-
vocd una disminucién proporcional en la subvencion, que se promuted enire el resto de los kilome-
tros construidos. Cuéllar Villar y Sinchez Picon (1999, pig. 624 vy Cuoadro 1.

18 Ep concreto, The Granada Raibway obluvo como parte del pago del trasvase y construcecion
de la linea de Moreda a Granada la timlaridad de 4.480 acciones enteramente liberadas de nueva
creacion con un importe nominal de 500 pesetas. Por su parte, The Spanish Invesiment decididé con-
vertir las 1.520 obligaciones contratadas con Skr de Espaiia en acciones liberadas de nueva crea-
cion. Junta General Extraordinaria de Accionistas de 10 de mayo de 1899, AHF.
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que supondria a The Granada Railway adquirir el 25 por ciento del capital
social de Sur de Espana.

De lo referido, se desprende que los propietarios de Grear Southern realiza-
ron una interesante operacion al construir el ferrocarril que les importaba para
obtener rendimientos del transporte minero y su embarque hasta las siderurgias
britdnicas, mientras que se desprendicron de la parte que no tenia interés para
su actividad empresarial.

Lo complicado de la orografia en el Sureste andaluz' hacia previsible un alto
coste de inversion y, aunque se consiguicran importantes subvenciones y se
practicaran fuertes economias en el diseno y terminacion de las lineas, las can-
tidades finales a invertir serian muy significativas. En el Cuadro 2 se puede
comprobar esta afirmacién. Los cosies absolutos son relativamente altos, supe-
riores a los 40 millones de pesetas en el caso de las dos companias principales,
lo cual supondria un gran desembolso inicial, Esta circunstancia, el de las altas
barreras de entrada, hacia imposible el acceso a este tipo de inversion a grupos
financieros locales o regionales de limitada capacidad, reduciendo su participa-
cion futura a pequenos paquetes accionariales. La consecucidn de una buena
relacion entre la cantidad necesaria a invertir por recursos propios, esto es la
financiacidn a través de acciones y obligaciones, y las aportaciones del Estado
en forma de subvenciones, permilié de una manera considerable rebajar la fac-
tura final. A pesar de esto, el coste kilométrico medio final en el Sureste supe-
rd las 160.000 pesetas, lo cual deja pocas dudas acerca de las fuertes necesida-
des de recursos para llevar a cabo el ferrocarril en la zona.

Cuadro 2. Coste de construccion de lineas de ferrocarril en el Sureste.

yoge Clata tatal % Coste Propio Subvencion Coste total Yo
AReas SRR LN . por lkn Por km por km Subvencion
Linares-Almeria 66.799.295 251 133.447 132.686 266,133 499
Moreda-Granada 11.278.503 57 152.753 45115 197.868 22.8
Lorea-Baza 40.609.993 137 251.308 45115 296.423 15,2
Guadix-Baza 6.671.388 52 83181 45115 128.296 35,2
Total 125359179 497 162.891 89.341 252232 354

FUENTES: Elaboracién propia,

La financiacion de las empresas ferroviarias en el Sureste andaluz no difirié
en exceso de lo realizado en otras compaiias ( Ver Cuadro 3). Habitualmente las
empresas ferroviarias se procuraron tres fuentes de financiacion: el propio capi-
tal que los accionistas ponian en juego, a expensas de los beneficios que la
inversion pudiera producir; el de los obligacionistas que ‘“fiaban’ su capital, a
cambio de intereses fijos o variables; y el aportado por el Estado por medio de
subvenciones para hacer mds viable la empresa. Este dltimo se entregaba a
fondo perdido, por lo que no era una preocupacion para la gestion de la com-

19 Las proviocios de Almeria, Granada y Jaén presentan, respectivamente, extensiones de su
territorio superiores a los GO0 metros en un 69'4, 91°1 y 55'2 por ciento. El conjunto del Estado
espafiol tiene un 377 por ciento de su superficie por encima de dicha altitud, Datos de Amirarico
Extadistico de Andalucia, 1987, Junta de Andalucin, pig. 23,
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paiifa. No ocurriria lo mismo con las obligaciones, que aunque suponian una
entrada importante de dinero para la compaiiia, en el corto y medio plazo se
convertian en una losa econdmica que termind por asfixiar a las empresas lerro-
viarias®, Sur de Espaiia y Great Southern también sufrieron un rdpido endeu-
damiento a través de la emision de obligaciones, que son colocadas en el mer-
cado a un interés medio del 6 por ciento, habitual en otras compaiiias. Todas
esta operaciones se contrataban en moneda extranjera, francos en el primer caso
y libras en el segundo. La via del incremento de capital, sobre la base de la con-
versién de obligaciones en acciones, seria el camino tomado por Sur de Espaiia
para aliviar su pasivo y poder hacer asi frente a un saneamiento que condujera
a su admisién en la Caja Ferroviaria del Estado. Great Southern también bus-
carfa una mejora en las condiciones de las obligaciones al convertirlas en
Obligaciones en Renta?!,

Cuadro 3. Estructuras financieras de Sur de Espana y de Great Sothern al
finalizar la construccion de sus lineas

En Millones de pesetas

Sur de Espana % Great Southern %
1905 1900
Acciones 13,0 17.5 15,1 378
Obligaciones 28,2 378 25,3 50,1
Subvenciones 333 44,7 6,1 121
TOTAL 745 100,0 al.5 100,0

FUENTES: Cuéllar Villar {2002), cuadiro VI:10 y VI: 13

3. Primer periodo: (1895-1941)

La explotacion ferroviaria

El inicio de una explotacion lerroviaria regularizada fue paralelo en las dos
compaiiias del Sureste andaluz, Sur de Esparia y Great Southern. Aquélla ten-
dria concluida su linea principal desde Almeria hasta Baeza Empalme en 1899,
unos afios antes, 1894, la linea de Lorca a Baza y Aguilas era una realidad.
Ambas companias se aprestaron rapidamente a realizar una actividad basada en
el transporte intensivo de mineral de hierro desde las explotaciones del interior
hasta los extremos de las lineas en los puertos mediterraneos de Almeria y
Aguilas. Desde el primer momento se pudo comprobar que los rendimientos
economicos del transporte no eran los esperados y que los gastos de explotacion

20 Tedde Lorea (1980), pp. 34-41. Mds recientemente, Vidal Olivares (1999), pig. 627, hace
especial hincapié en el caricter de refugio que tenian las obligaciones, frente a la incertidumbre que
transmitia la renta variable en los mercados. El problema, pues, puede gue no estuviera en los ges-
toves de las compaiiias sino en la poca osadia de los inversores, escarmentados tras las crisis lerro-
viarias anleriores,

21 Miis datos sobre estas cuestiones en Cuéllar Villar (2002), pp. 392 y ss.
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superaban con creces las previsiones realizadas. El coeficiente de explotacion®
iba a proporcionar auténticos quebraderos de cabeza a los responsables de las
compaiifas. Como se puede comprobar en el Grifico 1, que representa los coe-
licientes de explotacion de las compaiifas ferroviarias espaiiolas con més de 100
kilémetros en Espafia en cuatro momentos distintos, los resultados mis negati-
vos estdn encabezados precisamente por las compaiiias ferroviarias que opera-
ban en el Sureste andaluz, Sus coeficientes nunca fueron inferiores al 75 por
ciento y, cuando se generaliza la crisis ferroviaria en Espaia, supera con creces
el cien por cien entrando en una situacién de auténtica quiebra técnica. Los fuer-
tes gastos de explotacidén que habrian de soportar estas compaiifas dedicadas
principalmente al transporte de mineral serian los causantes del desequilibrio.

Grafico 1. Coeficiente de Explotacion de las principales compaiiias ferroviarias en Espaiia
(1200-1930).

{1900 @ 1910
m1920 W 1930
00—
u - a I i i 1 \

FUENTES: Elaboracion propia a partir de Anuarios de la Torre. AHE

MORTE: Compania de los Caminos de Hierro del Norte de Espaia.

MZA: Compania de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante,

ANDALUCES: Compaiia de los Ferrocarriles Andaluces.

MCF: Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid a Ciceres y Portugal.

MZOV: Compania de los Ferrocarriles de Medina del Campo a Zamora y de Orense a Vigo.
CENTRAL ARAGON: Compania del Ferrocarril Central de Aragon.

SALAMAMCA FRONTERA: Compania del Ferrocarril de Salamanca a la Frontera de Portugal,
ZH:; Compania de los Ferrocarriles de Zafra a Huelva,
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22 Expresado en porcentaje mide la relacidn existente entre gastos ¢ ingresos. Los coeficientes
inferiores al 50 por ciento son considerados muy posilivos, esta valoracién se torna mis negativa
conforme el coeficiente se acerca al cien por cien, cantidad en la que los gastos igoalan a Jos ingre-
s0s. Un coeficiente superior a la unidad provoea el endeudamiento progresivo de la empresa,
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Un andlisis de las partidas de gastos de explotacion nos resulta un referente
vilido para entender las especiales circunstancias de la explotacion ferroviaria
en el Sureste andaluz, Los costes habitualmente se dividian en cuatro grandes
apartados (Gastos Generales, Movimiento y Estaciones, Via y Obras y Material
y Traccion) (ver Grifico 2). En el caso de los ferrocarriles de Great Southern el
fuerte gasto que tuvieron que soportar por Material y Traccién, superior en
todos los casos al 50 por ciento del gasto total, provocé grandes problemas a la
explotacion. Incluida en estos gastos, ademds de la especificacion de locomoto-
ras, coches y vagones, estaba la partida anual invertida por consumo de carbon,
que podemos fijar para este caso en el 40 por ciento, aunque aqui si hay que
tener en cuenta las fuertes fluctuaciones que sufri6 esta materia prima, sobre
todo a partir de 1915. Sur de Espana, como podemos comprobar, presenta unos
porcentajes muy parecidos y las leves diferencias sélo pueden ser achacables a
las variaciones en el sistema de administracion y contabilidad. Ambas lineas
sufrieron por igual el rigor de la explotacion, Las mis de 13.000 pesetas por
kilémetro de gasto anual que tuvieron que soportar en el periodo 1900 a 1930,
no estdn tan lejos de los gastos que afrontaban las grandes compaiiias en el
mismo periodo: 23.000 en el caso de Norte, 22,000 en el de Mza y 15.000 en el

Grafico 2. Distribucion de Gastos de Explotacién en lineas de Great Southern (1909-1935)
vy Sur de Espafia (1896-1918).

Media de coste anual, En porcentajes.

60,0
50,0
40,0
30,0 =
20,0
10,0 — -
0,0
Great Southem Suwr de Espafia
W Gastos de Locomotoras, 54,5 51,2
coches y vagones
mVia Permanente y Obras 14,8 15,2
[ Gastos de Movimiento y 18,0 1.2
Embarques
O Gastos Generales 12,7 - 225

FUENTES: Elaboracién propia a partir de Memorias y Cuentas de Great Southern y Memorias de Sur de Esparia.
Varios anos. AHE
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de Andaluces. Las partidas de ingresos si eran, por el contrario, muy inferiores
a las de las companias de referencia®’.

El transporte de mineral de hierro constituye el primer referente en la explo-
tacion ferroviaria en el Sureste andaluz (ver Cuadro 4), tanto en volumen de
toneladas transportadas como en valor de los productos movidos a través de
sus lineas. Abrumadora es esta tivania del hierro en la linea del Almanzora, 7
de cada 10 toneladas que se movian por esta linea entre 1917 y 1927 corres-
pondian a mineral de hierro. En el caso de Sur de Espaiia la relacion bajaba
notablemente, aunque era el referente del producto mds transportado con una
relacion de 3 de cada 10 toneladas que se movian por la linea lo eran de mine-
ral de hierro. El resto de las mercancias participaban, de esta manera, de una
forma mis equilibrada en el conjunto de la explotacion. Las causas hay que
atribuirlas a la existencia de dos capitales de provincia, Granada y Almeria, y
dos enclaves poblacionales de cierta importancia, como Guadix y Linares,
que sin duda aportaban una mayor diversificacion al conjunto de mercancias
transportables por la linea, Ademds, la mayor longitud del conjunto de las
lineas de Sur de Espaia difuminaba el predominio del transporte del mineral

Cuadro 4. Mercancias transportadas en Peguefia Velocidad en el Sureste (19177-1927).
Valores absolutos y Porcentajes de Toneladas y pesetas

Mercancias Sur de Fsparia Great Southem

Tn transport. % Pts transport, % Tn transport. % Pts transport. %

Abonos 243.1M 3.7 2034124 3 60.984 1,1 576.744 1.6
Aceiles, vinos, el 346,566 5.3 5833935 &8 122971 2.2 2136734 5.8
Azicar y remolacha 673359 10,3 4504993 6.8 89170 16 400271 1.1
Combustibles 239879 3,7 3402744 5.2 62372 11 370.272 1,0
Esparto 188,317 29 2313.040 3,5 222351 39 1633194 4.4
Frutas y legumbres 124750 1.9 1903963 29 133.088 2.3 1313559 3,5
Harinas y cereales 574.541 8,8 6206106 94 300272 53 2746803 74
Mirmol 0 00 0 00 16216 2.0 #4010 23
Mater, Construccion 150662 23 1524070 23 49,093 09 259.034 0,7
Minerales 2161620 329 13.017453 19,7 4184252 736 22645263 612
Varios 1.B61.882 284 25198724 1382 347803 61 4108586 111
TOTALES 6564767 100 65939151 100 5688572 100 37030570 100

FUENTES: Elaboracifin propia a partir de Fstadisticas de Sur de Espana y de Memorias v Cuentas de Great
Southern. AHE

de hierro en los 80 kilometros existentes entre Almeria y la estacion granadi-
na de Huéneja. A pesar de esto, el mineral de hierro también serd el referente
principal de la compaiia.

Entre el resto de mercancias que se trasladaron por la linea, es destacable el
papel previsible desempenado por vinos, harinas y cereales, entre el 15 y 20 por

23 Este cileulo estd realizado en Ingresos y Gastos de las compaiins por kilémetro y deflactadas
las cantidacles a pesetas de 1913, Cantidades womadas de Araarios de la Torve (1900-1930). AHE

24 Sobre la relacidn entre la evolucion de los principales nicleos de poblacidn y las redes de
ransporie en el Sureste andaluz véase Cuéllar Villar (2002), Capitulo 11
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ciento del volumen de lo transportado, la aportacion la remolacha y sus deriva-
dos es mids modesta pero significativa, ya que ambas lineas contaron con fibri-
cas de azicar (Caniles en Great Southern y Benalia en Sur de Espaiia)™. El
transporte del esparto es el otro gran negocio de exportacion relacionado con el
transporte por ferrocarril. La materia prima provenia de plantaciones cercanas a
los trazados ferroviarios y de otros puntos mis alejados de los montes de Baza,
comarca de Guadix y sierra de los Filabres, entablindose entre Sur de Espaiia
y Great Southern una fuerle competencia por su transporte, aunque esta tltima
obtuvo mejores resultados, transportando una media anual cercana a las 20,000
toneladas frente a las escasas 13,000 de su competidor™,

Como cabe suponer, el trifico de viajeros tenia rango de marginal. Las cau-
sas de esta atrofia del transporte de viajeros habria que buscarlas tanto en los
intereses de las propias compaiiias como en las evidentes deficiencias demo-
grificas de la zona. En el primer decenio del siglo XX las cifras anuales ron-
dan los 700 viajeros por kilometro en el caso de Swr de Espana, Great
Southern presentard unas cifras un 30 a 35 por ciento inferiores, En los anos
que van de 1910 hasta 1930 las cifras mejoran algo, y se elevan hasta los
1711 viajeros por kilometro que movio Sur de Espaina en 1920. Great
Southern transportaria ese afio 1.178 viajeros por kilometro, Comparativa-
mente con otras compafias de ferrocarril espanolas (ver Cuadro 6), se puede
demostrar la insuficiencia del servicio de transporte de viajeros, ofreciendo
las cantidades mas modestas, inferiores siempre a los 1.000 viajeros por kilo-
metro.

Esta posicion de cola se invierie cuando lo que comparamos son toneladas
transportadas por kilémetro de linea puesta en servicio. Tanto Sur de Espaia
como Great Southern se encuentran al frente de esta relacion superando amplia-
mente las 2.000 toneladas por kilémetro. En estos puestos punteros aparece
también la Compaiia del Ferrocarril de Zafra a Huelva cuya actividad principal
también estaba relacionada con el transporte minero.

Los condicionamientos del transporte minero

La manifiesta dependencia del hierro descubre una serie de condicionantes
para este tipo de explotaciones. En primer lugar habria que citar la falta de alter-
nativa para el transporte con la que contaban las companias ferroviarias en tiem-
pos de crisis minera. Estas crisis fueron mas habituales de lo deseado y gencra-
ron gran desasosiego en la explotacion ferroviaria, que veia con gran esperanza
los pequeiios incrementos de otros productos o actividades en la linea, para asi
no depender

“exclusivamente de los transportes de los minerales de hierro, sino de una gran
variedad de productos de la region™,

25 Sobre ln evolucion del negocio remolachero y lo expansion de ingenios en la Vega de Granada
y los aledanos de algunas estaciones de lerrocarril, véase Mantin Rodriguez (1994),

26 Testimonio de esta competencia es su continua referencia por el General Manager en los
Report on the raffic de los dilerentes afios, Report of the Divectors aud Stetement of Accounts
C1911-1922). AHF. Mas datos en Cuéllar Villar (20023, pp. 432 ¥ s5.

27 Evtiact from the Report of the General Manager an the warking of the raifway, 1913, AHE En
el caso de Sur de Espaiia, las caidas en el ranspone de mineral fueron compensadas con relativa sol-
vencia con las aportaciones de otros productos, Cuéllar Villar y Sinchez Pican ( 1999), pig. 634,
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Cuadro 5. Ndmero de viajeros y de toneladas transportadas por ferrocarril
(1900-1917).

Media anual (1900-1917). Datos de companias con mds de 100 km en servicio.

Viajeros/Km Tn/Km
Morte 3.383 1.794
Mza 3482 1.935
Andaluces 2.860 1.797
Mcp 1.023 815
Sur de Espana 844 2108
Mzov 2778 a6l
Central de Aragon 1.473 676
Salamanca a la [rontera 764 540
Zafra a Huelva 1.088 2275
Great Southern 617 2,802

FUENTES: Elaboracion propia a partir de Cambo (1918), Tomo 11

Un segundo aspecto resenable seria lo que podriamos definir como la severi-
dad del transporte minero. Las pesadas cargas en las fuertes rampas y en las difi-
ciles condiciones del medio natural propiciaban, como ya hemos visto, eleva-
dos gastos en la explotacién de las lineas. La mala calidad del agua (abundante
en cal) y su escasez provocaba, ademas de los cuantiosos gastos de reparacion,
importantes alteraciones en ¢l trifico de trenes, como ocurrié en 1902 que hubo
que paralizar parie del servicio debido a la sequia. Las companias [erroviarias
se vieron obligadas a afrontar significativos gastos en instalaciones depurado-
ras para mejorar la calidad del agua y reducir las frecuentes averias en calderas
y serpentines de locomotoras de vapor?®.

Los trificos sin reforno son caracteristicos de los transportes de mineral por
ferrocarril, que no admiten habitualmente la dualidad de transporte con otras
mercancias, como si ocurre con ofros trificos de intercambio que utilizan vago-
nes cerrados y se envasan individualmente. Esta circunstancia fue conocida por
los gestores de las empresas ferroviarias y eran conscientes del perjuicio que
sufrian por el transporte en un solo sentido que haria que

“una gran parte de los trenes circulen vacios en el sentido ascendente™,

Las necesidades de transporte de las compaiiias mineras, sobre todo en los
momentos en los que los mercados internacionales les eran favorables, provo-
caron un auténtico monopolio del material mavil que era destinado principal-
mente al transporte minero. Ademas, las compaiiias ferroviarias adquirian espe-
cialmente este material, regularmente tolvas. Buen ejemplo de ello nos lo da la
relacién del material remolcado usado por las compaiiias ferroviarias espanolas.
Considerando a aquéllas que disponian de al menos 100 kilometros de explota-
cion, en las existencias de las mismas en 1920 se establecia una proporcién de
un 10 por ciento de coches de viajeros, un 40 de vagones cubiertos y un 50 de
vagones descubiertos, sin embargo, en los casos de Sur de Espadia (10, 13 y 77)

28 Memorias de Sur de Espada y Memorias y Cuentas de Grear Southern, varios afos. AHE
29 Memorias de Sur de Espaiia (1900). AHE.
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y en Great Southern (13, 13 y 74) queda de manifiesto el tipo de especializa-
cién del transporte que realizaban, Aun asi, las compafiias mineras, en los
momentos de mayor produccion, no se encontraban satisfechas con el servicio
proporcionado por los ferrocarriles y, segin informaba el vicecénsul britdnico
en Almeria, Mr. Murison,

“las buenas expectativas de los mercados y de la produccidén de hierro se ven [rus-
tradas por las deficiencias del ferrocarril —se refiere en este caso a Sur de
Espaiia—, que sumimistra 51.410 tn. menos de las previstas. Algunos barcos han
salido a media carga, y el trabajo en la mina se paraliza, cancelindose contratos™0,

Prosigue afirmando que las empresas mineras han estudiado muy seriamente
la construccion de un ferrocarril minero de via estrecha hasta Almeria’!,

Este planteamiento choca con la capacidad de transporte de las empresas
ferroviarias, que encontraban enormes limitaciones en sus deseos de satisfacer
a su principal cliente, en este caso las compaiias mineras. Las deficiencias y
limitaciones de aquéllas eran dificiles de solucionar y las posibilidades de capa-
cidad de trifico que podian soportar estas lineas con via tinica, pendientes ele-
vadas y radios de curva reducidos tenfan un limite. En esos momentos el ferro-
carril era incapaz de suministrar por encima de 500.000 6 600.000 toneladas
anuales, cantidad inferior a lo que el mercado britdnico le demandaba. En el
caso de Sur de Espariia, los gestores se plantearon la posibilidad de mejorar la
situacién para asi generar mayores trificos. Ademis de aumentar el parque de
material remolcado con tolvas de mayor capacidad, optaron por la solucion de
la electrificacion de la red en los puntos de mayor pendiente —los 50 kiléme-
tros existentes entre Santa Fe y Nacimiento con una pendiente caracteristica del
27 por mil— y asi poder aumentar la velocidad de los (renes®.
Desgraciadamente, esta fuerte inversién en capital social fijo no se vio corres-
pondida con la estabilidad de los mercados y poco después de iniciarse la cir-
culacién de trenes con traccion eléctrica (1911) comenz6 la crisis de las minas
de carbén en las Islas Britdnicas y se produjo el estallido de la Primera Guerra
Mundial (1914).

Tampoco mejorard la situacion con la finalizacién del conflicto bélico, los
mercados se normalizan y comienza a aumentar lentamente el flujo de mineral
a los puertos para la exportacién. Ademds, en 1918 se habia autorizado en
Espaia una subida tarifaria, no sin grandes debates, con la que paliar los fuer-
tes procesos inflacionistas del periodo anterior y que sufrieron las companias
férreas notablemente. Sin embargo, Sur de Espaiia se veri impedida para poder
realizar una aplicacion inmediata de las nuevas tarifas a los transportes de mine-
ral de las compaiias™.

30 Copgilar Report (1907). Archive de Banco de Espaia (ABE).

3 Estn opoion fue la elegida en el caso del ferrocarri] de Sierra Menera, que opld por una cons-
truccién paralela en via estrecha junto a la linen del Ferrocarril Central de Aragén. Aranguren
{1988).

32 Sobre el proceso de estudia de la electrificacion y las connotaciones téenicas de esia realiza-
cidn, véase Wais San Martin (1974) y Navarro de Ona (1984),

33 |os contratos firmados por Sur de Espana blindaban a las compaiias mineras de estas subi-
das, por lo que Andaluces (entonces arrendataria de las lineas de Sur de Espaila), a partir de la subi-
da decretada el 26 de diciembre de 1918, hubo de renegociar con ellas el incremento. El acuerdo no
llegé hasta afios més tarde: en 1924 el nuevo convenio se hizo con Millom & Askam Hematite Iron
C* L4, propietaria de las minas de Alquife; en 1926 se concretd con Baird's Minings, explotadora
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Una tltima peculiaridad resenable seria la generacion de actividades intermo-
dales y la consiguiente construccién de infraestructuras complementarias.
Depdsitos, cables, lineas accesorias, embarcaderos, planos inclinados, centrales
de produccion de energia, ete.™ expresan una compleja organizacion de la acti-
vidad, en la que era necesario coordinar actividades en algunos casos entre com-
paifas diferentes, con intereses también distintos. Aqui tendrian también un des-
tacado papel las compainias mineras que habian establecido numerosas instala-
ciones de esle lipo a lo largo de la costa levantina almeriense (véase Cuadro 6).

4. Segundo Periodo: (1941-1996)

El significativo cambio producido en los ferrocarriles espaiioles, centrado en
la propiedad y organizacidn del mismo® no trajo especiales novedades a las for-
mas de ferrocarril en el Sureste andaluz. El transporte de mineral de hierro iba
a continuar siendo el referente de la red ferroviaria de la region, ahora ya englo-
bada dentro de la propiedad estatal del ferrocarril bajo la denominacion de Red
Nacional de los Ferrocarriles Espaiioles (Renfe). A partir de este momento,
hablaremos de las lineas de Linares a Almeria, Almendricos a Guadix,
Almendricos a Aguilas y Moreda a Granada,

El periodo anterior habfa visto la consolidacion de los transportes mecdnicos
por carretera como una alternativa auténticamente competitiva para ¢l transpor-
le ferroviario®®, en especial en algunos servicios de viajeros, que se adaptaban
mds a la flexibilidad de los servicios de dmnibus por las carreteras espanolas, y
a envios de paqueteria y mercancias de poco volumen que rentabilizaban mejor
la mayor rapidez de estos servicios. Los viajes a larga distancia y los transpor-
tes de mercancias a gran escala seguirian siendo exclusividad del transporte
ferroviario.

Tecnologicamente el ferrocarril también sufre una mejora significativa.
Aunque no es la anhelada electrificacién?, la dieselizacion de las lineas a par-
tir de 1966 con nuevas maquinas de construccidn americana iba a provocar un
salto cuantitativo en la capacidad de transporte del ferrocarril.

Actividad minera: volumen y mercados

El principal protagonista de la actividad [erroviaria en los primeros cincuen-
ta afios del siglo XX habia sido, como ha quedado de manifiesto, el transporte
de mineral de hierro desde las sierras interiores a los puntos de exportacion:
Aguilas y Almeria, La segunda mitad del siglo tendrd al mismo protagonista,
aunque las condiciones de la actividad no sean las mismas y los mercados de
destino tampoco.

de las Minas del Marquesado: y linalmente en 1927, se llegd a un acuerdo con Soria Mining ¥
Giergal Railway, concesionnrios de minas en Beires v los Filabres, Memorias de Sur de Espasia,
varios afos, AHE

34 El amplio inventario derivado del conjunto de actividades ferroviarias en ¢l Sureste esta mag
nilicamente recogido en Gomez Martinez vy Coves Navarro (2000,

a8 Muiioz Rubio (1995), Especialmente Cap. 11, pp. §1-106,

6 CGiamez Mendoza ( 1989), pig. 201,

37 El debate sobre las necesidades de electrificacion de la red, en especial en lus lineas de mayor
trifico y de mayores dificultades orogrilicas Tue muy amplio, a limitacion de recursos impidic gue
el plan de 1941 wviera mayor envergadura. Asociacion de Transportes Via Férrea (1934), Sinchez
Ramaos (1946), Mufioz Rubio (1995),
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Tras el periodo de inactividad prolongada que supuso la guerra civil espano-
la y la segunda guerra mundial (1936-1945) se produjo nuevamente la puesta en
actividad de los principales cotos mineros de la zona, aunque especialmente en
la zona de los Filabres la actividad quedé centrada en el entorno de Serén y sus
yacimientos aledanos,

También se habian producido cambios sustanciales en los mercados a los que
irfa destinado ahora el mineral de hierro. Los flujos quedarian limitados en gran
parte al espacio nacional, donde las siderurgias adscritas al Instituto Nacional de
Industria (INIT) acapararian gran parte del mineral. Ain seguia saliendo una
pequeia parte al mercado internacional (Cuadro 7). La comparacion entre los flu-
jos de 1918 y 1978 para el mineral embarcado en el puerto de Almeria no ofrece
dudas. 51 en la primera fecha casi la totalidad de las mercancias es embarcada con
destino al exterior, en 1978 el destino serd nacional en dos terceras partes de su
volumen. Curiosamente el mercado del hierro volveria a sufrir una nueva modifi-
cacion a partir de la crisis de reconversion industrial espanola de los afios ochen-
ta, invirtiéndose las cifras y destindndose nuevamente a la exportacion mds del 75
por ciento del mineral®. Esta flexibilidad en la biisqueda de nuevos mercados, en
economias activas y en periodo de desarrollo resulta destacable.

También en los datos del Cuadro 7 destacan las referencias comparativas
entre los volimenes transportados en uno y otro periodo. El incremento
espectacular del mineral transportado y embarcado en el puerto de Almeria es
comprensible por las modificaciones tecnolégicas y del equipamiento indus-
trial utilizado. Por un lado, a partir de 1966 se produce un proceso de dieseli-
zacion en el sistema de traccidn que remolcaba los trenes de mineral hasta el
puerto de Almeria, al sustituir las locomotoras de vapor y de traccién eléetri-
ca trifisica por modernas locomotoras diesel de produccion americana.
También se produce la transformacién del yacimiento minero, hasta ese
momento subterrdneo, por una explotacion a cielo abierto que reporta mayor

Cuadro 7. Evolucién del transporte de mineral de hierro en la linea de Linares a Almeria

1918 1978
Toneladas % Toneladas i
Mercados del Hiermo
Exportacion 334.279 992 947233 333
Mercado Nacional 2.700 0.8 1.894 465 66,7
- i T 5
Mineral de Hierro 336.979 473 2.841.698 04,7
Otros productos 375.887 52,7 159.564 53
Total de Mercancias 712.866 100 3.001.262 100

FUENTES: Elaboracion propia a partir de Estadisticas de Sur de Espaiia (1918), Estadisticas Mineras (1918) v datos
aportados por Castillo Requena y otros (1983),

3 Reche Sinchez { 1988).

32 En concreto de los mids de 17 millones de toneladas transportadas por ferrocarril entre Minas
del Marquesado y Almeria entre 1989 y 1996, sdlo 4 millones s¢ transportaron por cabotaje. Buena
parie del resto se enviaba a un nuevo mercado, el de paises del este: principalmente Rusia y
Rumania. Junta de Obras del Puerto de Almerfa (JOPA).
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capacidad de extraccion. Finalmente, las instalaciones existentes en el puerto
de Almeria se renuevan visiblemente, construyéndose un nuevo embarcadero
semisublerrineo con capacidad para embarcar anualmente mds de 4 millones
de mineral vy todo tipo de dridos. Todas estas innovaciones son verificables en
los resultados que aporta el Grifico 3, comprobindose un incremento espec-
tacular del mineral embarcado en el puerto de Almeria, que se mantendri
hasta la referida crisis industrial espafiola®®. Aun asi, es significativo que la
principal empresa minera del momento, Compania Andaluza de Minas S.A.
(en adelante CAM)*, se queje de la rémora de la infraestructura ferroviaria,
que ha de sumar a lo complicado de su orografia las graves de deficiencias de
conservacion, especialmente en puentes y pasos dificiles, lo que provoca limi-
taciones en la velocidad y, lo que es mds importante para el transporte de
mineral, limitaciones en la carga de sus tolvas hasta del 50 por ciento de la
carga admitida®?. La mejora de la linca a partir de 1974 solventaria este pro-
blema,

Grafico 3. Salidas de mineral de hierro por el puerto de Almeria (1890-1996).
En Toneladas

4.000.000 4
3.000.000 -
2.000.000 -
1.000.000
1890 1900 1910 1820 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990

FUENTES: Elaboracion propia a partir de Consular Reports (1890-1912); Estadisticas Mineras (1913-1931),
Lara Valle (1978), Cuadro 1112 (1940-1977) y Memorias del Puerto de Almeria (1978-1996),

40 Para tener una vision de conjunio de los cambios en la politica econémica producidos en
Espaiia desde la Transicion Demoeritiea, Fuentes Quintana (1999},

41 Creada en 1929 a partir de las propiedades e instalaciones de Bairds Mining.

42 Ey los aiios setenta las nuevas tolvas de mineral utilizadas tenian una carga villida de 57 wne-
ladus, pero se limitaban a 30 toneladas por el estado de la infraestructura ferroviaria, teniendo en
cuenta que la tara de cada tolva era de 23 toneladas. Compaiia Andaluza de Minas (1970).
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Los cambios de orientacion de los mercados internacionales y los enormes
problemas econdmicos de la CAM abocarian a su cierre en octubre de 199643,
El cierre de minas del Marquesado supone, en realidad, el fin de un ciclo, no
solo en el Sureste, sino en toda Andalucia, que ha abarcado los dltimos dos
siglos y que ha explotado de manera intensiva los recursos naturales del sub-
suelo andaluz, Este fin del ‘modelo de crecimiento extractivo™ deja el interior
del Sureste andaluz en una profunda crisis econdmica y obliga a buscar optimi-
zacion de recursos en otros sectores, como puede ser el turistico o la explota-
cion agricola bajo plastico.

Paralelamente a ese resurgir de la actividad minera en la linea de Linares a
Almeria, en la linea de Almendricos a Guadix se iba a verilicar el cierre de las
iltimas explotaciones mineras existentes en la cuenca de Serdn, dejando asi la
linea de recibir el principal trifico existente®. Aunque hay que recordar que el
trifico de mineral de hierro no consiguié en ningtin momento acercarse a las
cilras del primer tercio del siglo. Desde la guerra civil el tonelaje medio no
sobrepasaba las 100.000 toneladas anuvales, con un madxima del periodo en 1959
alcanzando 250.0001,

Por otro lado, pocas novedades se ofrecian de otros productos transportados
por la linea de Linares a Almeria, como se puede observar en el Cuadro 8, la
especial preponderancia del mineral de hierro deja poco espacio al transporte de
otras mercancias que, a partir de 1950, son aun mas marginales que en periodos
precedentes, Si los trdlicos mineros se configuraban desde el interior hacia la
cosla, otros de menor cuantia, pero si muy significativos, tendrian una orienta-
cion inversa. Principalmente entrarfan a través del puerto para, via ferrocarril,
ser distribuidos hacia el interior. En este capitulo, destaca la presencia del trans-
porte de combustibles liquidos, gasdleo y fuel-oil, destinados al suministro
interno y de actividades relacionadas con el ferrocarril, como es el caso de la
CAM, aunque también habia suministro exterior. El médximo de trdfico se alcan-
z6 en 1977 con 103.000 toneladas, a partir de 1982 este trifico iria desapare-
ciendo progresivamente?’. Otros trificos menores serfan el cemento, los pro-
ductos relacionados con la remolacha y la harina y cereales que realizarian una
escasa aportacion, inferior a las 10,000 toneladas anuales. Su procedencia era el
interior peninsular y los destinos se ubicaban en diferentes puntos de la linea de
Linares a Almeria con una puntual dotacion industrial y de almacenaje.
Destacando en este sentido los silos cerealisticos de Guadix y Baza, la fbrica
de cemento de Gador o la azucarera de Benalia.

El escaso papel jugado aqui por trilicos de y para focos industriales puede
encontrar justificacion en lo inadecuado de la infragstructura ferroviaria, inca-
paz de competir con otros medios de transporte que sin embargo se encuentran
limitados en la relacion de capacidad e intensividad de su servicio. La facultad
de sustitucidn que tiene en algunos casos el autobus o el camion sobre el ferro-

43 En la prensa regional del momento se ofrecieron numerosas noticias de las penosas condi-
ciones ceondmicus en las que se encontraba la explotacion minera. Especialmente en los altimos
meses de 1996 y el primer semestre de 1997 se puede consultar La Voz de Almeria, Ideal de
Crranady, Ideal de Almeria o El Pais Andalucia.

4 Gongdlez de Moling y Gomez Oliver (2000), pp. 450-454.

A8 L adecuncion salarial y los elevados costes de produccion constituyeron ¢l capilulo princi-
pal que desencadens la crisis y cierre de las minas. Reche Sdnchez (1988), pp. 75-94,

48 Abellin Garcia (1979, pag. 110

a7 Castillo Requena, Jiménez Martinez v Villegas Molina (1983), pp. 117-123,
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carril propicid una actividad de acarreo centrada en la carretera, y s¢ opto por
no efectuar inversiones en mejora y adecuacion de infraestructura, aumentando
asi la obsolescencia y los bajos rendimientos en la explotacion®®, Esta falta de
un mejor equipamiento infraestructural harfa perder posiciones en la consecu-
cion de ventajas comparalivas sobre regiones peor equipadas®™.

El transporte de viajeros siguié teniendo una importancia relativa en el con-
junto de actividad ferroviaria en el Sureste andaluz. Ya vimos anteriormente la
escasa entidad de los resultados obtenidos, que eran ademds los mas pobres del
conjunto del ferrocarril de via ancha en Espana para companias de mds de 100
kilometros en explotacién. En este segundo periodo las cosas no iban a cambiar
sustancialmente, sélo destacar el incremento relativo producido, atribuible en
parte al movimiento demogrifico constante® y a la mejora general del nivel de
vida, que se plasmaba en una mayor utilizacion de los medios de transporte.
También aumentaron los flujos de viajeros que buscaban el destino de las cos-
tas almerienses y levantinas para ocio y diversion. El transporte de viajeros se
convirtio en algo marginal y totalmente insuficiente para las necesidades de la
poblacién. Precisamente, y segtin podemos observar en el Grifico 4, las presta-

Grafico 4. Evolucion de las velocidades comerciales por ferrocarril,
entre Madrid y distintas capitales de provincia. 1952 vs 1999,

Velocidad en Kildmetros por fova
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FUENTES: Elaboracion propia a partir de Prontuario-Guia de Fervocarriles de 1952 y Horario de Trenes de 1999,

48 (Ocana Ocana (1992), pdg. 156.

49 Richl (1988), pig. 296.

50 A |os crecimientos de poblacién producidos hay que afiadir, en especial en los periodos mis
criticos de los anos 50 y 60, el fuere Mujo de emigracion que utilizd el ferrocarril como medio de
transporte para acercarse i los «paraisos» de Cutalufia y el Pais Vasco. Puyol Antolin (1975) y Aznar
Sinchez (2000),
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ciones en velocidad —un buen indicador sin duda del estado de la via y de la
calidad de los trenes de viajeros— de las tres provincias de Andalucia oriental
en su comunicacion con Madrid ocupaban las dltimas posiciones, tanto en 1952
como en 1999, disponiendo de un ferrocarril bastante inferior al de otros pun-
tos de la peninsula.

5. Epilogo: la marginalidad del ferrocarril en el sureste andaluz

La valoracion de estos cien anos de ferrocarril en el Sureste andaluz nos
hacen pensar en la existencia real de unos ferrocarriles mineros que fueron
construidos con la apariencia de ferrocarriles al uso, y que utilizaron los fondos
publicos para obtener unas sustanciales subvenciones que hicieran viables las
elevadas inversiones a afrontar,

Cumplian, eso sf, el resto de las premisas previstas en la legislacion para los
ferrocarriles de utilidad publica, es decir se subsidiaban en lineas proyectadas
en el plan de ferrocarriles, utilizaban el ancho nacional, tenian servicio de via-
jeros y de paqueteria, y la organizacion de la explotacién era muy parecida al
resto de compaiifas espaiiolas. Pero realmente lo que le distinguia del resto era
la dedicacion casi exclusiva al transporte de mineral, supeditando otros intere-
ses a los de las compaiiias mineras. Las dos empresas de transporte ferroviario
del Sureste andaluz en el periodo 1890-1941 hicieron del transporte de mineral,
desde los cotos del interior a los puertos costeros, su principal objetivo empre-
sarial, como bien se puede comprobar en las memorias v actas de la actividad
que presentaban a sus principales accionistas, Posteriormente, en la segunda
mitad del siglo XX, cuando la mayor parte del mineral de hierro era destinado
al suministro nacional, los intereses autarquicos del momento impidieron tam-
bicn que se cerrase el “periodo minero” y se polenciasen otras allernativas de
transporte. Muy al contrario, esta actividad se convertiria en un recursos casi
unico que terminaria por relegar al ferrocarril a un papel muy secundario en la
modernizacion de los transportes de la zona.

Las alternativas que existian en el momento de la realizacion de las lineas bien
es cierto que eran pocas, pero actuaciones desde los intereses piiblicos hubieran
podido propiciar otro disefio de la red. Ya en el siglo XX son destacables los inten-
tos derivados de los proyectos de ferrocarriles estratégicos, conducentes a enlazar
puntos de especial interés o a fomentar las lineas transversales en el transporte
ferroviario. Tuvieron un relevante papel dos proyectos destinados a cubrir el vacio
ferroviario del litoral mediterrdneo®, uno de ellos fue el conocido como El
Estratégico —Torre del Mar (Milaga) a Zurgena (Almeria)— y el otro, concebi-
do en un primer momento con ancho nacional, el ferrocarril de Almeria a
Calasparra, cuya primera concesion recayé en Jorge Loring Oyarzdbal®2, El fra-
caso de estos proyectos impidié la construccion de la via litoral.

Es también especialmente resefiable el papel jugado por las empresas mine-
ras, perfectamente integradas en el negocio ferroviario. Los intereses britdnicos
en Great Sowthern quedan de manifiesto en la propia gestacion de la empresa,
en el caso de Sur de Espaiia, hay que pensar mids bien en una prestacién intere-

81 Al respecto de la frustracion de la conexidn Andalucia con Levante se puede ver datos en
Cuéllar Villar (1994).

52 Antiguo accionista de Andaluces —ver Tedde Lorea (1980)—, concesionario del ferrocarril
de Murcia a Alicante, contratista de parte de la linea de Lorca a Baza y padre de Jorge Loring
Heredia, accionista de Sur de Espaia —Cuéllar Villar y Sinchez Picén (1999)—.
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sada de servicios para rentabilizar al maximo una inversion de dificil rédito.
Mis clarificador puede resultar la actividad de empresas propietarias de minas
en el sureste, concesionarios de lineas ferroviarias de corto trazado, de cables
mineros o de embarcaderos situados en la costa, que a su vez poseian activos en
Altos Hornos de las islas britdnicas, consumando asi una completa integracion
vertical en el negocio: mineria, ferrocarril y fundiciones’?.

El papel desarrollado por el determinismo geogrifico creemos que no debe
ser menospreciado: la presencia de una de las orografias mds complicadas del
conjunto peninsular, completada con una ubicacion periférica en el mismo, sin
duda no propiciaba que se produjeran beneficios de inversion derivados de ren-
tas de localizacion. El caso paradigmitico seria la propia provincia de Almeria,
en la periferia de la periferia. Jaén y, en menor medida, Granada se beneficiari-
an de posiciones geogrificas mds provechosas.

De la evidente relacion entre la dotacién de infraestructuras y el desarrollo
regional3 se puede llegar a pensar en una identidad completa del tipo de que las
infraestructuras son condicién suficiente para garantizar el desarrollo de una
regién o pais, cuando lo que realmente hacen las infraestructuras, y mas con-
cretamente las de transporte, es incorporar potencialidades de signo positivo o
negativo al territorio. Entra aqui en juego la valoracion de lo que ha significa-
do el tipo de ferrocarril construido en el Sureste, capaz de generar efectos de
arrastre para el ambito de su influencia, pero también, y este es el aspecto nega-
tivo, es un acaparador de recursos en perjuicio de otras obras piblicas o de tra-
zados lerroviarios alternativos. Esto justificaria el fracaso de la via litoral en la
provincia de Almeria’ que no pudo contar con el impulso necesario debido a
los pésimos resultados de los ferrocarriles precedentes.

Las perspectivas de futuro de la red ferroviaria en el Sureste andaluz son
inquietantes, Por una parte, “gran parte de la red ha estado condenada a incre-
mentar su obsolescencia, siendo totalmente inadecuada para un transporie
moderno™7; mientras que las expectativas de mejora de la existente —inclu-
yendo la cerrada linea de Guadix a Almendricos— y de ampliacion de la red
mediante la construccion de la conexion con el Arco Mediterrineo presentan
hoy en dia demasiadas interrogantes.

83 [ 5 actunciones de Bairds Mining (propictarios de Minas del Marquesado) o Cabarga San
Miguel (propietarios de numerosos cotos en Serdn y Bacares), pueden resultar ejemplos muy sig-
nificativos de lo dicho. Archivo del Banco de Espaiia (ABE), Sucursales (Santander), Cajas 8 y 9.

54 Richl (1988).

85 Serrano Rodriguez (1999), pig. 853,

56 Desde los proyectos anferiormente citados hasta el reciente debate de la conexidn con el arco
medilersineno, la via litoral ha constituido la mds genuina aspiracion ferroviaia de la provineia de
Almeria y de todo el sureste andaluz. Mds datos en el reciente estudio elaborado por la Junta de
Andalucia (1999, Conexidn ferroviaria Almerla con Levante, Giasa, Sevilla, En formato de Cd-Rom.

57 Ocania Ocaia (1993), pag. 154, Mis recientemente, y a proposito del imporiante crecimiento
del tejido productivo almeriense, Ferraro Garefa (2000), pp. 69-70, ha puesto de manifiesto los des-
ajustes del ferrocarmil heredado en el Sureste andaluz, en especial en lo referido a la anacronica loca-
lizacidn y a las deficiencias de la infracstructura,
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Mapa 1. Ferrocarril y actividades econdmicas en el Sureste andaluz
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