ALMERIA, 1898: INCOMUNICACION Y ATRASO

DomiNGgo CUELLAR VILLAR

iQué lgos estard e viandante de fijarse en las penalidades sin cuento que alli se
han vencido cuando un tréfico activo y fecundo venga a extender la animacion y la vi-
talidad por aquellas soledades!

Juan Bautista Neira, Ingeniero de Caminos en Almeriat (1883)

A MODO DE INTRODUCCION

L as intenciones de la presente comunicacion se enmarcan dentro de los trabajos presenta-
dos en estas jornadas para revisar y reactualizar la situacion de la provincia de Almeriaen la
fecha clave de 1898.

Ese momento, de liquidacién de los restos del imperio ultramarino espafiol, puede ser €l
pretexto adecuado, a coincidir con el cambio de siglo, para plantearnos nuevas preguntas y
problemas en el estudio de los transportes y 1as comunicaciones de nuestra provincia, en plena
fase de expansién de la Revolucion de los transportes en el Estado espafiol.

Lallegadadelosliberalesa poder habia supuesto, entre otras cuestiones, afrontar por parte
del gjecutivo un proceso de modernizacion -legislacidn e inversiones- en el sistema de trans-
portes en Esparfia, que alo largo detodo € siglo XVII1 y, principamente, la primera mitad del
XX habia conocido un especia deterioro y estancamiento.?

Los déficits en infraestructuras viarias heredados en €l periodo anterior, hicieron afrontar
a Ministerio de Fomento un plan de construccion de carreteras asfaltadas® por parte del Esta
do. Asi, nacen los primeros planes de carreteras del Estado, con la finalidad de mejorar las

1 Archivo de Obras Publicas de Almeria (AOPA), seccién 12 legajo 9, documento 1.

2 MaprAazo (1984) y RinGRrose (1972). Estos dos autores realizan un completo estudio del sistema de transportes
peninsular en el periodo 1750-1850, si bien llegan a conclusiones bien diferentes: Ringrose habla de estrangulamiento de la
demanday Madrazo nos da unas claves més optimistas en las que destaca el fuerte crecimiento demogréfico o las aportaciones
delaagricultura. Para el caso andaluz se puede consultar la obra de Jurabo SANncHEZ (1988).

3 Aln lgjos del moderno concepto de asfalto, la técnica bésicamente consistia en la realizacion de camino alineado,
con el firme comprimido mecanicamente en dos capas de piedra gruesa, con la superposicion de capa fina de grava, llamada
recebo. Se conocia como Sstema Macadam. Para més informacion ver Maprazo (1984: 190 y ss.).
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comunicaciones, no sélo con la corte de Madrid, sino entre los principales centros de produc-
cion y comercializacion del pais: grandes ciudades, puertos, estaciones de ferrocarril y nudos
estratégicos. Los planes de carreteras fueron ambiciosos y, con €l cuerpo de Ingenieros del
Estado como disefiadores, planteaban la formula de la concesion de la obra a una contrata en
un concurso de adjudicacion al mejor postor. No cumplidos en su totalidad y con una
politizacion creciente en su programacion sirvieron, no obstante, para la modernizacion y la
mejora de lared interior del pais’.

En Almeria, a pesar del esfuerzo inversor del Estado, las carreteras afrontaban el cambio
de siglo con unared inconclusay desarticulada, en la que se acentuaba el aislamiento terrestre
de Almeria, aguél que en afos precedentes ya habian denunciado Alarcdn o0 Gomez Antén®; pero
esta denuncia no es sdlo literaria, aparece frecuentemente en las memorias de obras de los in-
genieros que se proponen construir las carreteras del Estado y forma parte de la memoria po-
pular de esta provincia. Podemos comprobar ese aidamiento en 1898 a contemplar € mapa del
Anexo 2, en esta fecha nuestra provincia aln no tenia comunicacion directa con Madrid y €
centro peninsular através de ferrocarril o carretera de primer orden. Estas dificultades de co-
municacion con el interior peninsular condicionarian las relaciones comerciales de productos
de abastecimiento fundamentales para la poblacién®, como los ceredles y las harinas.

LOS RESULTADOS DE LA PLANIFICACION DE LA NUEVA RED DE
CARRETERAS

Ladivisién administrativa establecida por laLey de Carreteras de 1857 planteaba la exis-
tencia de carreteras del Estado y carreteras provinciales, aquéllas a financiar por la Adminis-
tracion Central, y éstas por parte de las Diputaciones provinciales y 1os Ayuntamientos’. El
sistema no era ya €l mas adecuado, pues dejaba la realizacion del tejido més denso, el sostén
del tréfico interior®, en manos de las administraciones provinciales y locales, que en la mayo-
ria de los casos se encontraban en clara bancarrota: en este apartado, 10s resultados en nuestra
provincia no pudieron ser mas desastrosos.

El conjunto de las carreteras que €l Estado planeaba construir en la provincia de Almeria
seguia la division habitual de primer, segundo y tercer orden, dependiendo de su importancia
y de larelacion establecida entre los puntos extremos de cada via®. El Plan de 1860 seria modi-

4 Al igual que en el disefio de lared ferroviaria, también se achaca a los hombres del diecinueve el uso y abuso de
un esquema radial en la configuracion de lared viaria principal. Efectivamente, las carreteras principales se irradiaban del
centro a la periferia a semejanza de los Caminos Reales del dieciocho para conectar |a Corte con los puertos ciudades mas
importantes Mabrazo (1984: Cap. 2-Mapas).

5 ALARCON (1891: 20-33) y Gomez ANTON (1884).

6 Este argumento ya fue aportado por SAncHez Picon (1992: 491y ss.).

7 Unavision completa de la legislacion emanada parala regul arizacion de la construccion de las carreteras y caminos
vecinales en Garcia ORTEGA (1982).

8 Varios autores han recordado laimportancia, un tanto minusvalorada, que ha de tener €l tré&fico interior alahorade
componer unared de transporte adecuada para el desarrollo econémico, FonTana (1986: 86) y Mabrazo (1991: Cap. 1).

9 Laley de 22 de julio de 1857 clasificaba como de primer orden las que se dirigian de Madrid a las capitales de
provincia o las que pongan en comunicacion a otras carreteras de primer orden con ferrocarriles y puertos. Obtenian la
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Cuadrol: Kilémetros de carreteras y caminos existentes en la provincia en 1898

Carreteras del Estado | Carreteras Provinciales ° | Caminos Vecinales
595 43 0

FuenTe: Elaboracion personal a partir de Estadistica de Obras Publicas de 1898.

ficado por € de 1864, que fue e embrion del desarrollo de lared en la provincia. Este plan tuvo
una vigencia de 13 afios y conocid un avance aceptable en la configuracion de transportes pro-
vinciaes. El cambio politico propiciado por la Restauracién monarquica trajo una reordenacion
generd en lalegidacion de las obras publicas en nuestro paist!, naciendo un nuevo plan general
de carreteras en 1877 que seria € que regulariatoda la parte final del siglo (Ver Anexo 1).

La construccion de las carreteras del Estado en Almeria, seinicié en 1860 con los prime-
ros proyectos y obras en las dos vias de primer orden de nuestra provincia: La carretera de
Vilches (entonces se llamaba De las Correderas) y la de Murcia a Granada, que atravesaba la
comarca de los Vélez (a partir de 1864, seria reclasificada como de segundo orden). Esta ca-
rretera, auténtica comunicacion natural entre la Alta Andaluciay el levante espafiol, fue la pri-
mera via almeriense en terminarse, a la altura de 1872, sélo quedaba pendiente la dificultosa
travesia de Vélez Rubio y el paso del rio Vélez que se concluirian diez afios mas tarde.

La Unica carretera de la provincia que consolidaria la clasificacion de primer orden vivi-
ria, sin embargo, para su construccion continuas demoras y paralizaciones que retrasarian su
finalizacion hasta 1929%2. Casi setenta afos de contenciosos entre los contratistas y la adminis-
tracion hicieron de esta carretera, tal vez, la mas conflictiva del ambito nacional .

Alrededor de 1865 se redactan por losingenieros de Almerialos primeros proyectos de las
otras dos carreteras de segundo orden proyectadas. la de Mdagay lade Puerto Lumbreras. Estas
dos carreteras conocerian un répido desarrollo y, en menos de quince afios, estarian concluidas
a fata de los puentes metélicos del rio Adray € rio Almanzora, también quedaria pendiente

clasificacion de segundo orden aquellas vias que ponian en comunicacion a dos capitales de provincia. Finalmente, las de
tercer orden serian aquéllas que sin reunir los requisitos previos interesen a uno o mas pueblos, alin cuando no pertenezcan
a una misma provincia.

10 En este apartado sdlo se comprendian las comunicaciones de Almeria con Nijar, de Alcoracon Canjéyar y lacarretera
provincial de reciente construccién de Roquetas a cruce con la carretera de Méaga.

11 UrioL SaLcepo (1982: 14).

12 Lo acaecido en la construccion de esta carretera mereceria un estudio aparte. De manera somera la secuencia seria
como sigue: Entre 1861 y 1865 Francisco Durban y Juan Antonio Moreno redactan los proyectos de los trozos 5°, 6°, 7°y
8° entre el puente de los Imposiblesy el limite provincial con Granada. Las obras se iniciaron répidamente y comenzaron
los primeros desmontes, pero ainicios de 1866 ya no se realizan trabajos y comienzan los conflictos con los contratistas (la
empresa Lopez Falcon y socios). A laesperade laresolucion del contencioso y el poco interés de lajefatura de obras publicas
de Almeria, las obras quedaron paralizadas por més de 20 afios. Lallegada de Vaero Riveraalajefatura provincia en 1886
(en la que permaneci6 hasta su muerte en 1900) permitié relanzar la construccién en algunos trozos, que se completariaya
en el siglo XX.

13 Como dato ilustrativo de la desesperacion a la que se habia llegado, podemos sefiadlar que en la memoria de
liquidacion del dltimo trozo en construccion (30 de marzo de 1929), el 8° entre laramblade Ablay el limite provincial, €
secretario de la oficina de Almeria de obras publicas adjunta el mensaje: “Querido don José jjjjpor fin descansamos!!!! Lo
felicito”. AOPA, sec 12 leg 417, doc 1.
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parael cambio de siglo larealizacién del trozo de Adraal limite provincial. La fuerte impron-
ta exportadora de estas dos vias, que acercaban las producciones de las sierras de Gador (mi-
neria, uvay esparto) y de levante (mineriay esparto) al puerto de Almeria, y la componente
demogréfica, con nlcleos de poblacion en franco crecimiento, sin duda condiciond su relativa
pronta conclusion.

Delas carreteras de tercer orden, de carécter provincial y comarcal, aungue sufragadas por
€l estado, su realizacion fue mastardia (ver Anexo 1) pero como en los casos anteriores, las vias
gue mas rapidamente fueron concluidas coinciden de manera muy clara con circuitos
exportadores y también con fuertes concentraciones urbanas (a poniente y alevante): Lacarre-
terade Ugijar a Adra, lade Berjaa Ventadel Olivo, lade BazaaHuércal Overa, lade Veraa
Garrucha o la de Aguilas a Vera, todas realizadas entre 1880 y 18961.

El resto de las vias de tercer orden no verian concluidas sus explanaciones y obras princi-
pales hasta las décadas de 1920 y 1930, cuando se produce un nuevo impulso en larealizacion
de las obras publicas en la provincia.

Cuadro 2: Kilémetros de carreteras del Estado en Almeria

Plan de 1860 Plan de 1864 Plan de 1877
1¢ orden 158 79 79
2% orden 259 228 228
3 orden 100 237 642
Total 517 544 949

FuenTe: Elaboracion personal a partir de Gaceta de Madrid.

El esfuerzo inversor del Estado alo largo de la segunda mitad del siglo X1X en Almeria
parala construccion de carreteras, seglin vemos en € Gréfico 1, se centralizaen € decenio 1871-
1880, periodo en el que se concentran €l 52,6 % de las inversiones realizadas. En efecto, des-
pués de un progresivo crecimiento en las inversiones en carreteras de nueva construccion des-
de 1860, se llegaalos casi 4 millones de pesetas invertidos en 1879. El grueso de las carrete-
ras ya estabainiciado, al menos las mas costosas, las de primer y segundo orden, que supera-
ban ampliamente las 50.000 pts/Km; y aln més en Almeria donde las dificultadas orogréficas
y € aislamiento de muchas zonas encarecian los gastos. Ejemplo claro de €ello serian los tro-
zos 1°y 2° de la carretera de M aga, entre Almeriay la Garrofa, y la Garrofay Aguadulce que
alcanzaron un coste en la liquidacion final (1880)* de 283.617,02 y 262.567,59 ptsKm, sin
duda pocas carreteras en Espafia alcanzarian semejantes costes.

14 En el caso de |as carreteras de Ugijar y de Aguilas, ambas internandose en provincias limitrofes, hay que resaltar
que esos kilémetros se construyeron por parte de Almeria. De lo que podemos deducir el interés que tenia para la provincia
su realizacion.
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GRAFICO 1: Evolucion de lainversion en carreteras del estado en Almeria (1860-1900).
En pesetas constantes, indice de Sarda de 1913.
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FUENTE: Elaboracion personal a partir de Memorias y Estadisticas de Obras Publicas (1860-1900).

El final de siglo si presenta unas cifras de menor calado, ya que superaban escasamente las
100.000 pts. /afio, inversiones gque se nos antojan insuficientes para la conclusién adecuada de
lared detercer orden. Las vias de este tipo presentaban unas liquidaciones proximas alas 25.000
pts’Km, de lo deducimos que poco més de 4 Km podian ser realizados. Laentrada del siglo XX
presentaba, pues, unas expectativas bastante negras.

Al finalizar € siglo, las carreteras amerienses presentaban unas cifras nada desdefiables en
el ambito regional y nacional, los kilémetros construidos (con las variables de poblacion y super-
ficie), no andaban nada lgjos de la media nacional, e incluso superaban la media andaluza, lo cud
nos puede llevar a argumentar, que cuantitativamente Almeria presentaba una red de carreteras
relativamente importante; otra cuestion es si esas carreteras sirvieron para articular €l espacio del
sureste, y qué funcion cumplieron en e desarrollo de laeconomiaameriense. Posiblemente lafata
de complementariedad de las vias provinciales minusvaloré la red de ambito nacional.

En este capitulo es donde deberian haber jugado un papel esencia las carreteras provin-
cidlesy caminos vecinales, pero yavimos en el Cuadro 1 que los resultados fueron casi nulos:
en el cambio de siglo la Diputacién Provincial de Almeria apenas conservaba 43 Km de vias
provincialesy ninguno de caminos vecinales. Todo €l peso ddl tejido viario interior correspondia
a los ayuntamientos, que se limitaban a adecentar y acondicionar las entradas a las poblacio-
nes, quedando €l resto del camino como simple vereda, que en la mayoria de los casos apro-
vechaba el curso frecuentemente seco de ramblasy avenidas. Es en este punto donde las con-

15 Certificaciones y liquidaciones de obras, AOPA.
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Cuadro 3: Comparacién de Km proyectados y construidos de las carreteras de Almeria con
el &mbito regional y nacional (Situacion en 1898)

Estado en 1898 sobre Km proyectados Estado en 1898 sobre Km realizados

Km por 10.000 hb.

Km por 1.000 Km2

Km por 10.000 hb.

Km por 1.000 Km2

Almeria

32,04

129,14

15,01

60,48

Media Andaluza

33,09

132,24

14,77

58,30

Media Espaiola

4424

157,64

19,47

69,37

FuenTe: Elaboracion personal a partir de Estadistica de Obras Publicas de 1898.

diciones meteorol 6gicas se sumaban negativamente a las dificultades orogréficas para aislar
poblaciones del interior.

El fracaso de la administracién provincial y local, y por ende de las €lites politicas y eco-
némicas que las dirigian, es manifiesto puesto que las inversiones para el apartado de obras
publicas fueron muy escasas e insuficientes, no ya para construir, sino para mantener las vias
abiertas al tréfico'.

CONCLUSIONES

En un espacio como el almeriense, sin tendido ferroviario hasta la década de los noventa,
las carreteras y caminos vecinales debian suplir |as funciones de transporte y accesibilidad que
ya desarrollaban en otros puntos del pais las vias férreas. Esta desventgja, sin duda, condicio-
no el desarrollo de los recursos propios y acentud el aislamiento tradicional de la provincia.

No obstante, |as carreteras construidas por el Estado cumplieron mejor ese objetivo que las
gue habia de construir y mantener la provincia. Asi, si en €l inicio del periodo constructivo,
Almeria presentaba una densidad de 2,92 Km por cada 1.000 Km? de superficie, en lafecha de
1898 esa densidad se habia elevado hasta los 60,48. Es decir, en el plazo de 33 afios habia
multiplicado sus kildmetros de carreteras por 20 y habia pasado del tltimo lugar a puesto 32,
superando a provincias como Sevilla, Cérdoba, Granada, Ledn o Lérida’.

En el &mbito provincial los resultados no fueron tan interesantes, y las dificultades de fi-
nanciacion o el desinterés de las clases dirigentes postergd el desarrollo de las comunicaciones
interiores, aquéllas que habrian de complementar alared nacional. Esto tiene unaimportancia
decisivaen el caso ailmeriense, donde €l interior provincial alaalturade 1900 ain manteniala
supremacia demogréfica sobre los distritos costeros'®.

16 El 25 de marzo de 1891 €l Director de Caminos Provinciales, D. Lorenzo Riera, se quejaba en un informe que solo
habia presupuestado la cantidad de 5.000 pts. para conservacion, y nada para obras nuevas. Archivo Diputacion Provincia
de Almeria (ADPA), Legajo 398, documento n° 6.

17 Los datos referentes a 1865 aparecen anotados en Gomez Diaz (1987: 99), los de 1898 pertenecen a elaboracion
persona a partir de Estadistica de Obras Publicas de 1898.
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Otro rasgo que supuso un serio handicap fue lo costoso de las realizaciones, anteriormen-
te ya hemos apuntado el elevado coste de un punto especial mente dificultoso. Comparado con
la media nacional, que se mantuvo en la segunda mitad del siglo XIX en las 29.339 pts/Km?°,
las cifras del dificil relieve ameriense se dispararon por encimade las 50.000 (p. Ej. lade Puerto
Lumbreras de 2° orden tuvo un coste medio kilométrico de 85.994,60 pts).

Siguiendo a Gimez Mendoza, hemos de coincidir en el cambio de rumbo que supuso para
lainversion en obras publicas la administracion liberal, cuya “principal aportacion consistio en
establecer una financiacion presupuestaria’ para este tipo de obras®, inexistente hasta el mo-
mento. El debate subsiguiente no llevaria a preguntarnos si Almeria obtuvo la parte de latarta
gue le correspondia por 1o aportado al Estado debido a su actividad exportadora, generadora de
Cuantiosos ingresos.

ANEXO 1: PLAN DE CARRETERAS DEL ESTADO DE 1877 E INCOR-
PORACIONES HASTA 1898

Proyectados Construidos 1898
Carreteras de 1° orden
Estacion de Vilches a Almeria por Ubeday Guadix 78,705 39,865
Carreteras de 2° orden
Murcia a Granada por Totana, Lorca, Bazay Guadix 45,268 45,268
Puerto Lumbreras a Almeria por Huércal Overa,

Veray Sorbas 120,178 120,178
Méaga a Almeria por Vélez Mélagay Motril 62,312 51,732
Carreteras de 3° orden
Alboloduy a Jergal 22,137 0
Baza a Huércal Overa por Purchena 70,343 70,343
Gédor a Laujar por Canjayar 37,357 3,431
Laujar a Orgiva por Ugijar 9,682 9,682
Ugijar a Adra por Berja 42,268 42,268
Venta del Olivo a Berja por Dalias 17,952 17,952
Aguilasa Vera 37,565 24,375
Veraa Garrucha 8,223 8,223
Venta de la Media Legua a Rambla de los Nudos 58,899 36,680
Véez Rubio a Huércal Overa 30,796 17,031
Callgjones de Tabernas a Venta de Sotero, y ramal
aSeron 60,522 25,601
Vélez Rubio a Maria 14,283 13,794
Tabernas a Vélez Rubio 90,000 0

18 En SancHez Picon (1992: 488) se nos dala cifra de 358.428 habitantes para la provincia de Almeria, segin e censo
del momento, de los que cerca del 60 % se localizan en los partidos judiciales del interior.

19 Cantidad aportada por UrioL (1992: 67).

20 GomEz MEnDOzA (1991: 182).
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Proyectados Construidos 1898
Alcolea ala carretera de Vilches a Almeria,
y rama a Turén 100,000 0
La Ballabona a Barranco del Jaroso 16,577 0
Almeria ala Cuesta de los Castafios por Nijar 59,853 0
Uleila ala carretera de Puerto Lumbreras a Almeria 38,000 0
Albox ala estacion de ferrocarril de Almanzora 6,148 0
Roquetas a Alhama 25,000 0
Chirivel a Cantoria 30,000 0
Turén a Berja, por Beninar 16,000 0
Maria ala Puebla de Don Fadrique 18,000 0
Nijar a Ventallana, por Lucainena de las Torres 20,000 0
Estacion de ferrocarril de D2 Maria a carretera
de Gédor a Laujar 30,000 0
Totales 1.166,068 526,423

FuenTe: Elaboracion persona a partir de Gaceta de 23 de julio 1877 y leyes adicionales a Plan (en cursivalas
carreteras contempladas en el plan de 1877). Los célculos de los kildmetros construidos se han obtenido de las liqui-
daciones de obras realizadas por |os ingenieros (AOPA).
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Anexo 2: Mapa de transportes de Andalucia Oriental en 1898.
1
L * AMadrid ZVA Albacete

Provincia

de Jaén
&

A Cérdoba Cazorla
'« & . .
I g |
1 Quesada :"
/ Vélez Lorca zJA Murcia
Y Cabra de P |
- StQLCrisfo o
o Puerto
Lumbreras

Aguilas

I Provincia
et de Almeria

. ®/ Garrucha
~.

srgal
ﬁ\Ggrga
\

A Malaga

Provincia ! \
de Granada Puente deos *

Sierra ...,
.- Alhamilla

‘Alhama de
Granada

Vélez.
Malaga-._
. ‘\ Provincia ",
Avaega _\0€ Mélaga

Carreteras del Estado 1" orden
idem 2° orden
— = Ferrocarril de via normal

Ferrocarriles mineros

FUENTE: Elaboracion personal.
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