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LA VIA ESTRECHA EN GRANADA: PROYECTOS FRUSTRADOS,
OPORTUNIDADES PERDIDAS Y RECUPERACION PARA EL
FUTURO

Carlos Pefia Aguilera

Esta comunicacion analiza los intentos de articulacion territorial y promocion de la
economia en la provincia de Granada mediante lineas de via estrecha desde finales del
siglo XIX hasta el ultimo cuarto del siglo XX. La via estrecha suponia a la vez el
complemento y la alternativa a la red provincial de via ancha, cuyos trazados dejaron
buena parte de la geografia granadina al margen de la via de comunicacion que
significaba el progreso y la prosperidad de la zona que atravesaba. Se hara un recorrido
por la historia de la via estrecha en Granada, destacando el papel de instituciones como
la Camara de Comercio de Granada o de la prensa local abanderando la peticion de
mejores comunicaciones provinciales. Se obvian por razones de encaje los ferrocarriles
de uso industrial o particular y aquellos proyectos menores que no tuvieron continuidad
en el tiempo. Varios fueron los proyectos frustrados. En primer lugar, el eje Jaén-
Granada-Motril, pasando por varias formulaciones a la largo de los afios. En segundo
lugar, la incursion en la aislada comarca de Las Alpujarras y la comunicacion con
Almeria. En tercer lugar, la comunicacion de las comarcas de Baza y Huéscar con el
Levante.

Otras reivindicaciones partieron de realidades a medio realizar y que con el paso del
tiempo pudieron haber jugado un papel mas importante y haber tenido continuidad en
nuestros dias. Este es el caso de la red interurbana de la sociedad Tranvias Eléctricos de
Granada, de gran importancia en la articulacion de Granada capital con las ricas
comarcas de La Vega, El Valle de Lecrin y la Costa. La expansién de esta red hacia el
sur y hacia el oeste alento las aspiraciones de unir definitivamente Granada con su Costa
y con Malaga enlazando con la linea de Ferrocarriles Suburbanos de Malaga
respectivamente. También es obligado sefialar la conexion de Granada con Sierra
Nevada a través del Tranvia Ferrocarril de Granada a Sierra Nevada, pionero de los
ferrocarriles turisticos en Espafia, y que tras una azarosa historia tampoco vio cumplida
su mision. Todos estos ejemplos tienen varios puntos en comun: la falta de apoyo
econdémico tanto estatal como privado, la poca sensibilidad del gobierno central hacia
las demandas histéricas de esta provincia y la vigencia en la actualidad como proyectos
de futuro a los que la sociedad granadina debe seguir aspirando. Las mejoras en
infraestructuras de comunicaciones en los ultimos afios vienen de la mano de las
autovias. El ferrocarril en Andalucia Oriental sufre un histérico desmantelamiento y
Unicamente unos proyectos de alta velocidad que no resuelven los problemas de
articulaciéon de las capitales orientales andaluzas permiten un ligero optimismo. La
movilidad en el area metropolitana de Granada esta al borde del colapso. La estacion de
esqui de Sierra Nevada no admite mas transporte privado. Por ello, es importante
plantear alternativas que eviten la saturacion de las actuales vias de comunicacion y
ayuden al desarrollo econémico de la provincia, en el que Granada ocupa los Ultimos
puestos en renta per capita desde hace muchisimos afios.
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1. INTRODUCCION

Los ferrocarriles de via estrecha surgieron como complemento de la red ferroviaria
nacional®. Se pretendia llevar los beneficios que generaba el paso del ferrocarril por
aquellas areas que quedaban al margen de los trazados de via ancha por su escasa
rentabilidad econdémica. La planificacion y posterior construccion de la red nacional no
atendié en la gran mayoria de los casos a los flujos interregionales. El pésimo estado de
la red de carreteras y el escaso desarrollo del transporte mecanizado hasta bien iniciada
la primera década del siglo XX concedieron al ferrocarril este papel dinamizador en la
economia. Los ferrocarriles de via estrecha, por su economia de establecimiento,
trataron de llenar estos vacios que la red de via normal genero.

El Sureste Andaluz (territorio que comprende a las provincias de Almeria, Granada y
Jaén) se ha caracterizado por su aislamiento y falta de desarrollo econémico, como
consecuencia de una tardia y deficiente red de comunicaciones, cuyas causas debemos
encontrarlas en una serie de condicionantes geograficos, demograficos, econémicos y
politicos, cuya incidencia estan en constante revision histérica’.

En el caso de la provincia de Granada, es destacable su desarticulacion territorial y
retraso en la llegada de las comunicaciones con respecto a otras zonas de Espafa. La
situacion de los caminos y la posterior llegada del ferrocarril no resuelve el problema de
articulacién de las principales comarcas granadinas: la Vega de Granada, el Valle de
Lecrin, las Alpujarras, la Costa y la extensa area de Baza y Huéscar. El Diccionario
Geografico-Histdrico-Estadistico de Pascual Madoz de 1847 destaca la insuficiencia de
una infraestructura de transportes y en especial del eje que comunica Granada con su
costa. Se sefiala igualmente el importante papel que debe jugar Motril como salida
maritima natural de Granada y de buena parte de Andalucia Oriental. Este argumento
sirvio para la reivindicacion de nuevos proyectos tanto por carretera como por
ferrocarril, solucién que aun esta pendiente hoy en dia y que sigue siendo objeto de
debate politico.

Los primeros intentos por elaborar un Plan General de Ferrocarriles, cuyos trabajos se
inician en la década de 1860 planteaban una red ferroviaria para las provincias
orientales andaluzas bastante articulada: una linea transversal litoral desde Cédiz hasta
Lorca, una linea perpendicular que conecte Madrid con las capitales orientales y una
ultima linea transversal que conecta Murcia con Granada a traves del valle del
Almanzora. Las posteriores leyes aparecidas trataron de favorecer la construccion de
ferrocarriles en aquellas zonas menos atractivas, entre ellas el Sureste Andaluz. No
obstante, los trazados ferroviarios sufrieron modificaciones cuyos efectos sobre la
economia de estas provincias fueron decepcionantes.

1 Un estudio pormenorizado de este asunto en Mufioz Rubio, M. (2005): Historia de los Ferrocarriles de
Via Estrecha en Espafia

2 Para un andlisis mas exhaustivo de los procesos historicos vinculados al transporte en el Sureste
Andaluz, Cuéllar Villar, D. (2003).
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La tardia llegada del ferrocarril en ancho normal tuvo escasa incidencia sobre la
vertebracion del territorio provincial y regional. Granada cont6 con este medio a partir
de 1866, pero no se conectd definitivamente a la linea de Cdrdoba a Malaga por
Bobadilla hasta 1874. Hubo que esperar treinta afilos mas para ver finalizado un enlace
mas directo con Madrid y la conexién con Almeria, a través de Moreda con la linea de
Linares a Almeria. En 1907 por fin quedd conectada Granada con Murcia a través de
Guadix, Baza y el valle del Almanzora®. En cuanto a los trazados, su construccion y el
origen del capital inversor, salvo la conexion con Bobadilla, los ferrocarriles
surorientales estuvieron marcados por los intereses vinculados a la extraccion minera,
fundamentalmente minerales de hierro y la orientacion exportadora de esas materias
primas hacia las principales fabricas europeas, lo que confiere a los ferrocarriles de
Andalucia Oriental un signo esencialmente minero®.

Con este panorama, las necesidades en materia de transporte nunca estuvieron resueltas
y adquirieron especial protagonismo, tanto en las reivindicaciones como en el impulso
de los proyectos, las instituciones publicas (ayuntamientos y diputaciones provinciales)
y las asociaciones de tipo empresarial o las cAmaras de comercio.

2. EL FERROCARRIL GRANADA-MOTRIL
2.1. La planificacion ferroviaria y los intereses provinciales

Desde muy pronto se es consciente que la conexion de Granada con su salida maritima a
través de Motril sera beneficiosa y reportara un importante desarrollo econémico.

Tras superar un primer error de planteamiento en el que las peticiones granadinas sobre
ferrocarriles se dirigieron a enlazar la capital con la vecina Mélaga en base a la
comparacion de actividad comercial ya establecida, y que se materializaron en la
construccion de la linea Granada a Bobadilla con enlace a la de Cérdoba a Malaga, los
intereses volvieron a centrarse en el establecimiento de la linea a Motril®.

En 1864 se realiza un anteproyecto al Plan de Ferrocarriles para compensar mediante
trazados transversales la excesiva radialidad que ya iba reflejando la incipiente red
ferroviaria®. Respecto a la provincia de Granada, la Comisién encargada de proponer el
plan analiza dos lineas propuestas: Murcia a Granada y Granada a Motril. La primera
fue aceptada al permitir la articulacion del valle del Guadalquivir con el Levante. La
segunda fue desestimada, aun reconociendo la Comision el interés por ofrecer a las

% Un estudio mas detallado de las compafifas ferroviarias del sureste en Cuéllar Villar (2003) y Gémez
Martinez y Coves Navarro (2000).

* Cuéllar Villar (2003), p. 244.

® En 1853 fue enviado al Gobierno el proyecto ganador de un concurso impulsado por la Real Sociedad
Econdmica de Amigos del Pais para proponer los intereses de la provincia en cuanto a ferrocarriles se
refiere. El proyecto realizado por Francisco Montells y Nadal justifica la salida al mar de Granada a
través de Malaga apoyandose en la importancia del movimiento comercial y de las actividades
industriales malaguefias. En la practica, Granada qued6 relegada en la red ferroviaria durante treinta afios
a una localizacion periférica.

% Revista de Obras Publicas, p. 210-211, 1864.
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provincias de Granada y Jaén un puerto mas cercano que el de Méalaga y Almeria. Se
terminaba diciendo el desarrollo comercial que se produjera en la zona no justificaria el
importante desembolso en la construccion del ferrocarril y del puerto’.

Las posteriores Leyes de 1870 y de 1877 intentaron corregir los desequilibrios
existentes, tratando de favorecer la llegada del ferrocarril a aquellas zonas menos
atractivas al negocio ferroviario. En cuanto a la provincia de Granada, la red de via
normal se completd con la construccion de la linea de Linares a Almeria por parte de la
Compafia de Hierros del Sur de Espafia y del ferrocarril Granada a Murcia, que tras
nuUMerosos avatares constructivos y varias compariias explotadoras, fue terminado en
Marzo de 19078,

Una vez desechado el proyecto de los planes de ferrocarriles en ancho normal, los
intentos se centraron en la consecucion del ferrocarril a la Costa en via estrecha.

2.2. Primeros proyectos de via estrecha

A partir de 1879 se iniciaron los primeros movimientos para la construccion del
ferrocarril a la costa. En la década de 1880 se plantearon proyectos gque varian el punto
de llegada y el recorrido, optando unos por la ruta Armilla, Alhendin, Padul, Durcal,
Talard, Beznar, Velez de Benaudalla, Motril y Calahonda y otros por la incursion en Las
Alpujarras por Lanjarén y quedandose en Motril. La razén de llevar el ferrocarril a
Calahonda obedece a que el lugar de atraque de barcos de mayor calado se encontraba
en esta zona cercana a Motril, aunque después se optd por construir el puerto en la zona
del Varadero, por ser una zona de menor profundidad y favorecer el desarrollo de las
obras®. En este punto la Diputacién Provincial empez a jugar un papel determinante, ya
que a ella se dirigieron las peticiones y solicitudes de apoyo institucional al proyecto.

Por entonces, en Agosto de 1882 se constituyé en Madrid la Compafiia de los
Ferrocarriles Granadinos, con el objetivo de construir y explotar las lineas férreas entre
Linares, Almeria, Jaén, Granada y Murcia, asi como la que llevaria hasta Motril. El
capital de la sociedad era de 250 millones de pesetas y poco se sabe de su actividad
posterior: contactos con las diputaciones provinciales con objeto de presentarse a alguna
de las subastas para la construccion de ferrocarriles en la zona, como por ejemplo la de
la linea Linares a Almeria. En el Consejo no se observaba la presencia o representacion
de ningun capital extranjero, y entre los que se encontraba el ilustre escritor Pedro
Antonio de Alarcon™.

A pesar de los continuos pero a la vez discretos intentos, en 1887 el tema volvi6 a tomar
protagonismo, creandose un debate publico importante a raiz de la concesion de los
estudios del ferrocarril a Eduardo Carlier, el cual acudio a la Diputacion para pedir la
subvencién que le correspondia. La Diputacion, tratando de evitar movimientos

" Martinez Lépez (1992), p. 33.

8 Cuellar Villar (2003), p.186.

® Sobre el desarrollo de la construccién del puerto, ver El Puerto de Motril (1996).
19 Cuellar Villar (2003), p.199.
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especulativos, respondié que mientras no hubiera planos y proyecto del mismo no se
fijaria la subvencion. Finalmente en 1889 la Diputacion establecio unas nuevas bases en
las que lo mas destacable era el establecimiento de una subvencién de 30.000 pesetas
por kilometro para ferrocarril de un metro entre Granada y Calahonda y con un
recorrido méximo subvencionable de 85 kilometros. El abono se haria en cuatro
anualidades a medida que la empresa constructora fuera terminando cada uno de los
tramos en que se divide la obra™'.

2.2. La concesion del Marques de Cavaselice: un intento especulativo.

El acuerdo de la Diputacion tuvo su efecto en 1890, cuando Emilio de Zayas, marqués
de Cavaselice, en representacion de la compafiia belga Rowar Richer presentd un
proyecto de ferrocarril a Calahonda, cuya concesion y explotacion fue otorgada por
Real Orden de 27 de Octubre a proposicion presentada al Congreso en Enero de ese afio
por varios diputados a Cortes por la provincia de Granada'?. El concesionario disponia
de cinco afios para ponerlo en explotacién a partir de la notificacién de tener aprobado
el proyecto. Con la concesion en la mano, Zayas acudio a la Diputacion solicitando la
subvencion acordada, siéndole concedida en Enero de 1891'%. Durante los afios
siguientes el tema permanecié parado siendo destacable Gnicamente la iniciativa de Luis
Ruiz Blaser en 1892 de construir las siguientes lineas de ferrocarriles econdémicos:
Méalaga a Coin y Nerja, Nerja a Motril y Almeria, de aqui a Tabernas y de Granada a
Motril. En 1895 el marqués comunicd haber encontrado un grupo de financieros
ingleses a los que traspasar la concesion, representado por Mr. Forrest, aunque las
condiciones de subvencion debian variar. En 1896 la Diputacion respondié con unas
nuevas bases en las que concedia un 6 % anual sobre 10 millones de capital para toda la
duracién de la concesion®. Las exigencias de los ingleses iban més alla, al considerar
que habia un error en la estimacion del presupuesto y que ese interés debia abonarse
sobre la cantidad de 12 millones de pesetas. Para ello, los Ayuntamientos de Granada y
Motril subvencionaron con 10.000 y 5.000 pesetas respectivamente cada uno de los 85
kilometros del trazado propuesto. Los sefiores Forrest y Portand visitaron la zona para
proceder al replanteo del proyecto e iniciar las obras en la primavera siguiente™®. Al
poco tiempo, la cantidad presupuestada fue de nuevo revisada, esta vez sobre 15
millones de pesetas, pero Cavaselice queria obtener buenos beneficios con la venta de la
concesion. En este tira y afloja negociador, la muerte de Forrest malogré el traspaso.

En 1898 la Camara de Comercio trata de relanzar el asunto aprovechando las cantidades
comprometidas por las instituciones, haciendo revision historica del asunto e incluyendo
la opcidn de dirigir el ferrocarril a Almufiécar y salir del callejon al que habia conducido
Cavaselice al ferrocarril a la costa. La situacion politica generada a partir de ese afio no

! Gaceta de los Caminos de Hierro, nim. 1, 1890.

12 para este punto se toman como referencia los trabajos de Titos Martinez (1986) y Martinez L6pez
(1992).

13 Gaceta de los Caminos de Hierro, p. 21, 1896.

4 Gaceta de los Caminos de Hierro, p. 21, 1896.

1> Gaceta de los Caminos de Hierro, p. 428, 1896.



[VPonsrese
Historia Ferroviaria

Milags 20,21 y 22 de septiember de 2006

favorecia en absoluto el comienzo de las obras, toda vez que la posibilidad de encontrar
inversores se redujo drasticamente.

Finalmente, en 1900 el marqués de Cavaselice reaparece sefialando que una nueva
empresa esta interesada en el ferrocarril a la Costa. Esta vez es la Compariia General
Minera, que muestra su interés por los yacimientos mineros alpujarrefios y de la Sierra
de Lujar. Esta compafiia de capital belga constituye un trust en torno a la explotacion de
un centenar de minas en la provincia de Granada, creando sociedades filiales a tal
efecto™. El traspaso de la concesion fue aprobado por el Ministerio con fecha de 22 de
Septiembre de 1900 y el propdsito de esta compariia era el de empezar los trabajos en la
segunda quincena del mes de Noviembre®’. Las negociaciones no llegaron al parecer a
acuerdo alguno. La compafiia disponia de una estructura financiera bastante complicada
y debia hacer frente para 1901 a unos pagos apalabrados para la adquisicion por parte de
Gaston Boulaine de 97 registros mineros en Granada a Salvador Castilla y al marqués
de Cavaselice, asi como otras promesas de compra, entre ellas la del ferrocarril de
Granada a Motril, por un valor de 5 millones de francos, cuando el capital
desembolsado hasta el momento de la constitucion era sélo de un millén*®. Finalmente
la concesion de Cavaselice caduco sin conseguir avance alguno.

2.3. La Ley de Ferrocarriles Secundarios y el Estratégico Torre del Mar-Zurgena

En 1904 se aprueba la ley de FC Secundarios que pretende dar conexion ferroviaria con
la red de via ancha a amplias zonas de la geografia que han quedado aisladas y que
muestran cierta pujanza econdmica. La ley se ajustaba al planteamiento inicial de
ferrocarril a la costa. El debate volvio a cobrar intensidad y El Defensor de Granada
volvié a llenar sus paginas con las reivindicaciones en materia ferroviaria. El informe
presentado por el ingeniero-jefe de Obras Pablicas a la Junta Central establecia como
indispensables las lineas de Granada a Motril y la de Orgiva a Ugijar. Finalmente la
linea apareci6 aprobada en el Plan de Ferrocarriles Secundarios™. Seguidamente se
constituy6 una sociedad participada por personalidades de Granada y Almeria, entre los
que se encontraba Francisco Javier Cervantes, el cual tendria mayor relevancia en el
posterior proyecto. La sociedad se disolvié en 1906 ante la falta de capital inversor y a
la escasa ayuda gubernamental concedida por la Ley.

Las posteriores leyes (4 de Julio y 4 de Noviembre de 1907 modificando las Leyes de
Ferrocarriles Secundarios y Estratégicos respectivamente)? tuvieron en cuenta este
aumento en las subvenciones y esta vez el proyecto tomaba un cariz regional. Se
planteaban como estratégicas las lineas de un metro que faltan por completar las del
mismo ancho en las costas Sur y Sur-Este desde San Fernando a Cartagena pasando por
el Campo de Gibraltar, Malaga Almeria por la costa. El 14 de Mayo de 1908 salieron
publicadas las bases del concurso para el ferrocarril estratégico de Torre del Mar a

16 Revista Minera Metaldrgica y de Ingenieria, p. 495, 1900.

7 Gaceta de los Caminos de Hierro, p. 519, 1900.

'8 Revista Minera MetalGrgica y de Ingenieria, p. 521, 1900.

19 Revista de Obras Pblicas, 09-02-1905, p. 41.

20 Revista Minera MetalGrgica y de Ingenieria, p. 335 y 543, 1907.
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empalmar con el ferrocarril de Murcia a Granada, en base a la Ley de Ferrocarriles
Secundarios y Estratégicos de 26 de Marzo de 1908%'. Esta red partia de Torre del Mar
(Méalaga), e internandose por las Alpujarras, conectaria con la linea general a Murcia en
la localidad de Zurgena. Se contemplaba ademas la conexion en el punto que conviniera
con Granada y Motril, ademés de un ramal a Almeria desde Tabernas. Rapidamente se
constituye una Sociedad preliminar o preparatoria de la futura Compafiia del Ferrocarril
de Granada a la Costa, con el objeto de adquirir inmediatamente la concesion y después
traspasarla a una empresa con capacidad financiera que lleve a cabo el proyecto. La
realizacion del proyecto fue encargado al ingeniero Francisco Javier Cervantes, cuyos
estudios iban respaldados por una empresa representada por José Carbonell, al parecer
constituida en Bélgica®’. En Enero de 1909 fue presentado el proyecto en la Division de
Ferrocarriles de Sevilla. El informe favorable emitido por esta Division hacia presagiar
su rapida aprobacion, pero volvieron a surgir obstaculos por el excesivo presupuesto de
la obra, a razén de unas 355.000 pesetas por kilémetro®. Este volvié a quedar
bloqueado y en 1911 se inicio una campana pro ferrocarril que culmind en una visita a
las autoridades competentes para desbloquear el asunto. Esto generd tensiones entre las
provincias de Almeria y Granada, ya que Granada negocié por su cuenta con el
Ministerio la aprobacion de la parte del proyecto correspondiente al tramo Granada-
Motril.

En 1912 una Comision de Ingenieros reviso el proyecto y propuso su aprobacion a la
Direccion General de Obras Publicas, que se produjo en Noviembre de 1912. La
sociedad Carbonell y Sams se retir6 del proyecto y la sociedad preparatoria se disolvio,
circunstancia que aprovech6 Cervantes para hacerse con la concesién. La Direccién de
Obras Publicas sacO a subasta la concesion de las obras con un presupuesto de 126
millones pesetas y una garantia de interés del Estado del 5%. En Julio de 1913 quedd
desierta la subasta. Viendo las dificultades de llevar a término este proyecto, en 1915 se
solicitd el fraccionamiento del ferrocarril para sacar al menos a subasta el tramo mas
importante, el de Granada a Motril por un importe de casi 58 millones de pesetas.
Tampoco tuvo resultado. Finalmente Cervantes termind vendiendo la concesion a una
sociedad britanica en 1920, la cual tampoco se decidi6 a construir el Ferrocarril
Estratégico.

2.4. El ferrocarril minero de Schneider et Cie. y las esperanzas de TEGSA

Paralelamente a los movimientos especulativos de Cavaselice y a los posteriores
intentos pro ferrocarril a la costa, es importante destacar dos iniciativas que surgieron
aisladas y que a lo largo del tiempo tuvieron convergencia tras verificar los numerosos
fracasos de los proyectos de conexién de la capital con Motril.

La primera tiene documentado su inicio en 1899, cuando se informa que la Sociedad
Schneider y Cie., la metaldrgica de El Creusot, adquirié por compra el importante grupo
de minas de hierro El Conjuro, San Adolfo, Santa Elisa y San Augusto, en el término de

2! Revista Minera MetalGrgica y de Ingenieria, p. 268, 1908.
22 Revista Minera MetalGrgica y de Ingenieria, p. 358, 1908.
% Revista Minera MetalGrgica y de Ingenieria, p. 280, 1909.
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Busquistar al banquero madrilefio Adolfo Bayo, por un total de tres millones de
francos?®. Los reconocimientos encargados por éste en 1895 arrojaron resultados
extraordinariamente prometedores®. Desde entonces los estudios fueron concienzudos
para establecer el sistema de transporte mas adecuado, ya que la situacion del
yacimiento, en plena Alpujarra, hace muy dificil el arrastre del mineral. Un afio después
la sociedad francesa se decidié por la construccion de un ferrocarril de via estrecha de
50 kilometros, el establecimiento de un cable aéreo de 11 kilometros y la construccién
de un muelle de embarque en el puerto de Calahonda®. La Real Orden de 7 de Mayo
de 1904 autorizaba a construir un ferrocarril desde Calahonda hasta el rio Cadiar por
debajo del pueblo de Notéez?’ y la Real Orden de 18 de Diciembre de 1903 permitia la
construccién de un embarcadero de minerales de uso privado en Calahonda®. La
decision en la construccion y el interés mostrado por la sociedad para transportar
también viajeros, desperto de nuevo la idea del ferrocarril a la costa, ya que el recorrido
a construir seria el que enlazara Granada con Orgiva, aunque como se ha visto
anteriormente los intereses estaban centrados en la consecucion del ferrocarril
estratégico. Lo que ocurrid a partir de entonces no deja de ser curioso: todo el proyecto
quedo paralizado por falta de autorizacion del Ministerio de Guerra por “creerse que
con las referidas obras se podia perjudicar la defensa de las costas del Mediterraneo”?.
Schneider comenz0 gestiones para traspasar la propiedad, aunque finalmente las obras
se iniciaron en 1915, esta vez para llegar al puerto de Motril, en construccion por
entonces, con un recorrido de 55 kilometros. Pero durante dos afios seguidos, las
avenidas de agua arruinaron la explanacion en la zona del rio Guadalfeo y la
modificacion del trazado tampoco dio resultado®.

Mientras tanto, en 1904 comenzé a funcionar la sociedad de Tranvias Eléctricos de
Granada (TEGSA). Desde muy pronto los planes de esta compafiia se centraron en
extender su red por los pueblos de la Vega cercanos a Granada. El nuevo Consejo de
Administracion que tomd posesion a partir de 1912, relanz6 su plan de expansion por la
Vega y ya por 1913 se hablaba de llevar una linea hasta Durcal, mostrando claras
intenciones de encauzar los traficos del Valle de Lecrin y de la costa granadina. Fue a
partir de 1920, cuando TEGSA lider6 el proyecto de llevar el ferrocarril hasta el puerto
de Motril, solicitando concesiones y estudios de diferentes tramos®'. Pero hasta esta
fecha se puede considerar que ambos proyectos fueron complementarios y desde luego
las opciones mas serias de ver completada la conexién Granada- Motril desde las
primeras reivindicaciones de finales del siglo XIX. El abandono del proyecto de
ferrocarril de Schneider y la falta de apoyo estatal para que TEGSA llevara el ferrocarril
a Motril, determin6 un cambio de planes que sustituyé el ferrocarril por un cable aéreo
de servicio publico, inaugurado en 1927, desde Ddurcal (final de la linea ferroviaria)

2 Estadistica Minera y Metal(rgica de Espafia, p. 92, 1899.

2> Cohen Amselem (2002), p. 66.

%6 Estadistica Minera y MetalGrgica de Espafia, p. 95, 1900.

%’ Gaceta de los Caminos de Hierro, p. 368, 1904.

%8 Revista Minera Metaldrgica y de Ingenieria, p. 10, 1904.

2 Memoria del ingeniero-jefe del distrito minero de Granada (anexa a la Estadistica Minera), 1911.
Quedan patentes las implicaciones sefialadas sobre tierras de frontera, Cuéllar Villar (2003), p.188.

%0 Cohen Amselem (2002), p. 67.

3! Tranvias Eléctricos de Granada, memoria ejercicio 1920.
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hasta el Puerto de Motril, con un ramal a Orgiva puesto en servicio en 1929, cuya
ampliacién hasta las minas del Conjuro no pudo completarse, en plena crisis societaria,
aunque hubo firmado un convenio de transporte de mineral entre Schneider y TEGSA.
Se puede decir que fue una oportunidad fallida mas en la lista de fracasos de este
ferrocarril.

2.5. La etapa de la Dictadura de Primo de Rivera e inicio de la Segunda Republica: un
proyecto subordinado a la conexién con Jaén

La Dictadura Militar de Primo de Rivera fue una etapa proclive para el ferrocarril,
debido a que la politica administrativa y econdmica se orientd a al desarrollo de la obra
publica, especialmente la de transportes, como elemento articulador de un incipiente
sistema econdémico capitalista. La tarea del recién creado Consejo Superior de
Ferrocarriles se centro en la construccion de nuevas lineas, la estructuracion de las ya
construidas, la unificacion de sistemas de explotacion, la determinacion de tarifas y la
adquisicion de nuevo material.

En este sentido, y respecto a la conexidn ferroviaria a la Costa, se destacan dos aspectos.
El primero referente al Estratégico. Tras varios fracasos, y las nuevas expectativas
generadas por TEGSA con la conexion a Motril, la reivindicacion de este ferrocarril
tomo cierta importancia en Las Alpujarras, comarca con un deficiente sistema de
transporte, basado casi exclusivamente en una red de caminos carreteros. La inclusion
del Estratégico en el Plan de construccion de 1925, previas movilizaciones de la
sociedad alpujarrefia (granadina y almeriense) y visitas a los representantes
parlamentarios>, generd nuevas ilusiones que pronto se desvanecieron, al no incluir este
ferrocarril en el Plan de Urgente Construccién de Marzo de 1926. El segundo aspecto a
considerar es que en esta etapa el ferrocarril a la costa se halla unido a la reivindicacion
de la conexidn directa Granada-Jaén.

3 EL FERROCARRIL GRANADA-JAEN

El ferrocarril de Granada a Jaén pese a estar incluido como ferrocarril de interés
general, fue desconsiderado por las compafiias ferroviarias para llevarlo a cabo. Fruto de
esa desconsideracion tuvo sus continuaciones como ferrocarril de via estrecha, tratando
de entroncar con la linea que se pretendia llevar hasta Motril y posteriormente con
proyectos recogidos en la Ley de Ferrocarriles Secundarios, razon por la que se incluye
en este trabajo. Las reivindicaciones posteriores en tiempos de la Dictadura de Primo de
Rivera volvieron al ferrocarril en ancho normal.

3.1. Laleyde 1870y los primeros intentos en via estrecha
En la década de 1860 se inician una serie de estudios para establecer las lineas que

deben conformar el Plan General de Ferrocarriles y las correspondientes Leyes de
Ferrocarriles que lo ejecuten. En el anteproyecto de 1864, se contempla por primera vez

%2 Una descripcién més detallada en Martinez Lépez (1992).
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la conexion directa de las provincias de Granada y Jaen, con origen en Javalquinto,
pasando por Jaén, Alcala La Real y terminando bien en Granada o bien en Huétor-T4jar,
en la linea de Granada a Bobadilla con una clara intencion de poner en comunicacion
por la ruta mas corta posible el interior de Andalucia Oriental con el puerto de Méalaga y
su capital®. La posterior Ley de 2 de Julio de 1870 saca a subasta una Serie de
concesiones de lineas que pretender dotar de ferrocarril a amplias zonas de la geografia
peninsular que se encuentran con un deficit de comunicaciones importante. Entre ellas
se encuentra la de Mengibar u otro punto mas conveniente de la linea Cérdoba a Jaén
por Torrecampo, Martos, Alcaudete, Alcalé la Real a Granada, y de Linares a Almeria®.
No obstante, esta linea no entr6 en los planes de las compafiias ferroviarias de la zona.

Por tanto, las aspiraciones de la capital granadina y de algunas comarcas del interior de
la provincia de Jaén por disponer de una comunicacion con su salida maritima mas
cercana pasaban por la consecucion de un ferrocarril de tipo secundario o de via
estrecha. Para dar respuesta a los intentos ferroviarios entre Granada y la costa, con
fecha de 12 de Agosto de 1898 se otorg6 a los sefiores Donato Goémez Trevijano y
Enrique Verdu Parejo la concesion de construccion y explotacion de un ferrocarril de
via estrecha, que partiendo de Martos, termine en Granada, empalmando con la linea de
Granada a Calahonda, por entonces también concedida®™. El recorrido intermedio se
dirigiria por las cercanias de Alcaudete, Castillo de Locubin, Alcalé la Real, cruce del
desfiladero de Moclin, Pinos Puente y Atarfe, ya en las inmediaciones de Granada, con
un total de 118 kilémetros. Como obras mas importantes se destacan cuatro tdneles con
longitudes comprendidas entre 75y 260 metros, diez puentes, alguno de importancia y
bastantes muros de contencion. Las ventajas que se plantean son muchas, la mas
importante el recorte de kilometraje en cuanto al transporte de mercancias y de viajeros.
Esto permite crear un nuevo tréfico entre Granada y el interior hasta ahora dormido,
cuya linea de Granada a Bobadilla no es capaz de realizar. Ademas, el empalme con el
ferrocarril de Granada a Calahonda hace que estas dos lineas sean la una el
complemento de la otra®. Parece ser que la frustracién del proyecto ferroviario a la
costa, llevo a la paralizacion de éste, haciendo gala de su complementariedad.

3.2.  Algunos intentos de ferrocarril secundario y la reivindicacion como ferrocarril
de interés nacional

El Plan de Ferrocarriles Secundarios de Febrero de 1905 incluydé un trazado de
Alcaudete a Alcald la Real, aunque mas orientado a facilitar el acceso a la linea
principal de Jaén a Puente Genil. En todo caso, las expectativas en los primeros veinte
afios del siglo XX estaban puestas en la consecucion de la conexion de Granada con su
salida maritima natural y de los complementos de comunicacion interregional
propuestos con el ferrocarril Estratégico de Torre del Mar a Zurgena. El proyecto de las
comarcas interiores de Granada y Jaén estaba supeditado al proyecto de la costa.
Mientras tanto, Tranvias Eléctricos de Granada, con una incipiente red en la vega de

% Revista de Obras Publicas, p. 210-211, 1864.

3 Gaceta de Madrid, 07-07-1870.

% Gaceta de los Caminos de Hierro, p. 400, 435-436, 1898.
% Gaceta de los Caminos de Hierro, p. 367-368, 1898.
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Granada, muestra sus credenciales como articuladora del eje Jaén-Granada-Motril: “esta
linea es (se refiere a la interurbana que llegara a Pinos Puente), a no dudar, la
interurbana mas interesante de todas, pues ademas de reunir tanta poblacion como las
tres que estan abiertas al servicio (Maracena, Albolote y Atarfe) y ocupar la zona mas
industrial de la Vega, es la primera parte de la que en su dia ha de unir Granada a Jaén
por Alcala la Real, Alcaudete y Martos™®’.

A partir de 1923 la situacién politica cambid, se instaur6 la Dictadura Militar de Primo
de Rivera y se inici6 un periodo en el que el ferrocarril iba a desarrollar un papel
protagonista en el programa politico y econémico del gobierno, como articulador del
sistema de transportes de la nacion y como propio generador de empleo. En esta etapa el
ferrocarril Granada-Jaén retoma su caracter nacional y el proyecto a Motril es
complementario de éste.

En esta coyuntura, el recién creado Consejo Superior de Ferrocarriles inicid los trabajos
para establecer las normas que deben cumplir las nuevas construcciones que se incluyan
en el Plan de Ferrocarriles, cuya Ley fue publicada en 12 de Julio de 1924. Rapidamente
la Camara de Comercio de Granada tomd el testigo y liderd las peticiones de mejoras en
las infraestructuras. Entre las prioridades, la primera era el ferrocarril Granada-Jaén, por
ser una aspiracioén historica, representar una comunicacién directa con el centro de la
Peninsula, permitir enlaces con comarcas riquisimas que carecen de medios de
transporte y poner en contacto el transporte maritimo si se continua el tramo local de
Granada con Motril*®®.La Orden de 7 de Marzo de 1925 calific6 como de interés
nacional al ferrocarril de Granada a Jaén, como paso previo a un Real Decreto de 5 de
Marzo de 1926 en el que el Ministerio de Fomento escogia las lineas que conformarian
el Plan de Urgente Construccion y que tendrian subvencion total del Estado o, en otras
palabras, garantias de ser ejecutados. El ferrocarril Granada-Jaén no fue incluido entre
las diecisiete lineas que componian el plan.

En Granada no se produjo una respuesta de las fuerzas sociales, pero en Jaén a raiz de
una visita del ministro de Estado, Sr. Yanguas, a aquella capital, todas las instituciones
reunidas en el Ayuntamiento le pidieron la construccion del ferrocarril. Entonces se
acordo la celebracion de una Asamblea en la Diputacion de Jaén, a la que acudieron
todas las instituciones, asociaciones econdémicas y fuerzas sociales en general de Jaén y
de Granada, que fue invitada®. Especial liderazgo ejercieron las Camaras de Comercio
de Jaén y de Granada. De dicha asamblea celebrada el 6 de Febrero de 1927 salié una
Exposicion razonada y aprobada por unanimidad como demostracion de unidad de
intereses. Del mismo modo se nombré una Comision Ejecutiva, integrada por los
Presidentes de las Diputaciones Provinciales de Granada y Jaén, los alcaldes de ambas
capitales y los Presidentes de sendas Camaras de Comercio, para hacer las gestiones
pertinentes ante el Ministerio de Fomento, practica muy habitual en la politica de

3" Tranvias Eléctricos de Granada, Memoria relativa a la explotacion e instalaciones de esta Compafiia asi
como a la construccion de dos nuevas lineas interurbanas en la vega de Granada, p. 14, 1916.

% Junta del Pleno de la Camara de Comercio, 12-05-1925.

% para conocer con detalle el devenir del ferrocarril Granada-Jaén, ver los trabajos de Gil Bracero (1986)
(1988).
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entonces. Como sefiala Gil Bracero: “Las vias de comunicacion de los administrados
con sus administradores se delegaban en una pequefia élite decisoria y ésta,
frecuentemente respondia mas a los dictados de sociedades, comparfiias y empresas

poderosas que a las licitas aspiraciones provinciales”*.

En el Ministerio el proyecto no despertaba el menor interés, y en 29 de Abril se publicd
un Real Decreto Ley en el que se comprometia la financiacion a los ferrocarriles ya
elegidos, y para el resto de ferrocarriles clasificados como regionales y locales se
ofrecian subvenciones de hasta el 50%. Para los nacionales no incluidos no habia
férmula posible, por lo que se corria el riesgo de ser definitivamente archivado.

La Comisién agotd sus ultimos cartuchos, redactando una nueva Exposicion y
organizando una visita en pleno con el Ministro de Fomento para Abril de 1928. Ya en
Enero de ese afio un informe presentado por el Consejo Superior de Ferrocarriles con
motivo de la elaboracion de un nuevo plan de ferrocarriles sostienia que la riquisima
zona de Granada ha quedado en condiciones defectuosas de enlace con el centro que se
impone mejorarlo mediante una linea directa con Jaén, que venia figurando en planes
anteriores. Y ademas facultaria el enlace de Granada a Motril, cuyo puerto seria el mas
cercano a Madrid y el de mayor aproximacion a la zona de influencia espafiola en
Marruecos*. La reunién con el Ministro de Fomento, Conde de Guadalhorce, en la que
ejercio de intermediario el Sr. Yanguas, tuvo nulos resultados: es un ferrocarril de gran
importancia pero el Estado estd comprometido con la construccion de las otras lineas y
es necesario esperar algdin tiempo*2.

En Enero de 1929, el Ministerio a traves de una Real Orden dispone que se formalice
una comision para el estudio del ferrocarril y concretar las cantidades que deben aportar
las entidades provinciales y locales. Esto significaba considerar al ferrocarril Granada-
Jaén como de interés regional, y renunciar a su total subvencion. Todo esto produjo la
desunion de intereses de las provincias de Granada y Jaén, ya que Granada, con su
Camara de Comercio al frente de las gestiones consideraba que se debia seguir
aspirando a un ferrocarril nacional como motor de desarrollo de Andalucia Oriental y no
a un mero ramal por el que ahora todos los pueblos de la zona estarian dispuestos a
pujar. Jaén acept6 esta formula y las tensiones entre los municipios comenzaron a
aflorar, por el simple hecho de llevar el tren a sus cercanias, aunque para ello hubiera
que dar un rodeo considerable. Ese fue el fin del proyecto: las tensiones localistas entre
las provincias de Granada y Jaén y entre los propios municipios de Jaén®®. Las
peticiones de construccion de este ferrocarril se alargaron hasta 1934, ya en gobierno de
la Segunda Republica. Nada se consiguid.

0 Gil Bracero (1988), p.160.

* Memoria explicativa de la Seccién de Construcciones del Consejo Superior de Ferrocarriles, p.97,
1928.

%2 Boletin de la C.O.C.I. Granada, p.2-4, n° 178, I\V-1928.

* Gil Bracero (1988), p. 173-176.
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4. LA RED INTERURBANA DE TRANVIAS ELECTRICOS DE GRANADA
4.1. Origenes de la Sociedad Tranvias Eléctricos de Granada e inicios de la red
interurbana

La ciudad de Granada cont6 con una red urbana de tranvias a partir de Julio de 1904,
tras adquirir la Sociedad Anoénima Tranvias Eléctricos de Granada (TEGSA) la
concesion a la Tramways Electriques de Murcie et de Grenade, Socyete Anonyme, que
desde 1900 trataba de completar una red urbana que une la estacion de ferrocarril con la
fabrica de azucar de Santa Juliana con ramales a Plaza Nueva, al Paseo de la Bomba y a
la fabrica del gas™.

TEGSA se constituyé en Zaragoza con un capital de tres millones de pesetas bajo la
direccion de Nicolas de Escoriaza, un industrial y financiero zaragozano vinculado a los
negocios ferroviarios, entre ellos la conocida fabrica de material movil Carde y
Escoriaza.

Desde el inicio de su actividad, TEGSA se dispone a completar esta red urbana con
nuevos proyectos, estableciendo la conexién de la ciudad con la Alhambra en
Diciembre de 1907, a traves de una linea tranviaria de cremallera, aunque primeramente
se proyectd un funicular. Aln quedaba por tender una linea en la recién construida Gran
Via de Coldn, que facilitaba enormemente el acceso al centro de la ciudad, algunos
trabajos de desdoblamiento en la linea de Cocheras para mejorar la capacidad del
servicio tranviario y el establecimiento de una central hidroeléctrica que la garantizara
el suministro de corriente de la forma més ventajosa posible, puesta en servicio a partir
de 1907. Todas estas mejoras iban encaminadas a la extension de las lineas a los
pueblos cercanos a la capital, ya que los resultados de la red urbana no eran los
deseados. Desde finales del siglo XIX, Granada y su comarca (La Vega) experimenta
una importante actividad econdmica a partir del cultivo intensivo de la remolacha y su
posterior transformacién industrial en azucar, melazas y alcoholes. El importante flujo
de viajeros y mercancias generado por la industria azucarera, que disponia de varios
ingenios funcionando en las localidades cercanas a Granada, tratd de canalizarlo
TEGSA con la construccién de dos lineas interurbanas, que pretendian completar un
anillo en el arco occidental de la capital que tuviera su punto de destino en la historica
localidad de Santa Fe: la primera a través Armilla (02-04-1910), Churriana de la Vega,
Gabia la Grande (23-11-1912), Callar Vega, Ambroz y Purchil y la segunda por
Maracena (22-03-1914), Albolote, Atarfe (24-12-1917) y estacién de ferrocarril de
Atarfe-Santa Fe®. Esta incipiente red ofrecia una espectacular mejora en cuanto a
rapidez y capacidad de transporte, ya que el entramado de caminos de la Vega, no
disponia de firme alguno y a menudo se hacian intransitables para los carros.
Finalmente los enlaces ambas lineas no se completaron y desde Granada se tendi6 una
linea directa a Santa Fe (19-09-1914), ya con caréacter de ferrocarril secundario, férmula

* Un estudio mas detallado de TEGSA, en Nufiez Romero-Balmas (1999), Castillo Vergara (2002) y
VV.AA. (2004).
*® Fechas procedentes de revision del diario EI Defensor de Granada.
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que utilizaria a partir de entonces TEGSA para economizar la explotacion y disponer de
lineas en explanacion propia®.

4.2. La expansion comarcal y el liderazgo en la actividad industrial granadina

A partir de 1912 TEGSA es dirigida por un nuevo Consejo de Administracion, muy
vinculado al anterior de Escoriaza, y compuesto por representantes del sector
electrotécnico germano-suizo, en concreto de la Sociedad Espafiola del Acumulador
Tudor, filial de la Accumulatoren Fabrik A. G. de Berlin, asi como de una
representacion de intereses granadinos*’. Desde su toma de posesion, el nuevo Consejo
se propone ampliar la red suburbana hasta los limites de La Vega de Granada y sentar
las bases de lo que podria ser la realizacion del eje norte-sur (Alcaudete-Motril), tan
reclamado por la sociedad granadina, y del ferrocarril Sol y Nieve, esto es, el enlace de
la red de TEGSA con la de Ferrocarriles Suburbanos de Malaga (FSM).

La linea de interurbana de Atarfe es ampliada hasta Pinos Puente (20-10-1918),
poniendo en comunicacion el eje industrial mas importante de la provincia de Granada.
La linea de Santa Fe se alarga en un primer momento hasta Chauchina (29-01-1919).
Por la zona sur, desde Armilla llega hasta Alhendin (en la ruta hacia Motril) (16-02-
1921) y se inaugura una nueva linea hasta La Zubia, pasando por Huétor-Vega y Cajar
(30-04-1921).

En 1920, el programa de expansion suburbana practicamente se ha completado (se
acuerda ampliar la linea de Chauchina hasta Fuente Vaqueros y llevar el tranvia a
Monachil desde Huétor-Vega), y se dan las condiciones para trascender los limites de
comarcales e iniciar la conexién de las comarcas del Valle de Lecrin y de la Costa®. En
un primer momento el ferrocarril llegaria a través de Otura, EI Padul (10-02-1923) y
Marchena (10-03-1924) hasta Durcal (18-07-1924), como primer tramo del que debe
enlazar con el Puerto de Motril.

Durante estos afios, comienzan a surgir iniciativas empresariales paralelas y
complementarias impulsadas por el propio grupo inversor de TEGSA, denominado por
Nafiez como “Canalejas 37, por ser el domicilio madrilefio de la mayoria de estas
nuevas empresas. En 1920 comienza su actividad el Banco Hispano Suizo para la
Empresas Eléctricas (BHSPEE), con objeto de dar soporte financiero junto a otros
bancos a las actividades del grupo. Fuerzas Motrices del Valle de Lecrin (FMLV) se
constituye en 1921 para la produccion y abastecimiento de energia eléctrica en las
provincias de Granada y Almeria. Dipor Transportes Directos S.A. (Dipor) inicia su
actividad en 1922 para operar como agencia de transportes de servicio combinado y
estableciendo relaciones maritimas entre Motril, Almeria, Barcelona y otros puertos del
Mediterrdneo. El grupo Canalejas 3, tuvo también participacion en otras iniciativas
vinculadas a la mineria y a la produccion azucarera en Andalucia Oriental.

® AGA, OP 19709, p.

" Sobre las relaciones y actividades empresariales del Consejo de TEGSA en esta etapa, ver los trabajos
de Nufiez Romero-Balmas (2003) (2005)

*8 Tranvias Eléctricos de Granada, memoria ejercicio 1920.
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Para llevar a cabo este importante proyecto TEGSA tuvo contactos con las altas
finanzas nacionales con objeto de que lo apoyaran financieramente. Al Banco de
Vizcaya, con intereses desde 1916, se unieron los Banco Urquijo, Herrero e Hispano-
Americano.

Cuando todo parecia favorable a la culminacion definitiva del proyecto ferroviario a la
Costa, en la inauguracién del tramo hasta Durcal, a la que asistié en representacion del
Gobierno el General Vives, tuvo que ocurrir algo que convenciera a TEGSA para
decidirse unos meses después por un cambio radical en el acceso planteado a la Costa:
la construccion de un cable aéreo desde Durcal hasta el Puerto de Motril. Seguramente
la falta de compromiso del Gobierno en la financiacion de una obra tan costosa como
era el ferrocarril a la Costa y que nunca habia sido considerado en los planes de via
ancha.

La construccion del cable al Puerto de Motril con un ramal a Orgiva junto a la
ampliacion del ferrocarril desde Chauchina hasta Lachar, fue aprobada por los
accionistas en Diciembre de 1924. El 17 de abril de 1927 fue inaugurado el cable con la
asistencia de los Ministros de Fomento (conde de Guadalhorce) y de Gracia y Justicia
(Galo Ponte). Durante estos afios se observa un interés hacia el movimiento de
mercancias y la produccion industrial, estableciéndose convenios para el transporte de
cafia de azUcar desde la costa y de mineral de hierro desde las minas del Conjuro hacia
el puerto motrilefio. En 1930, TEGSA toma en primera persona la iniciativa de
diversificacion de actividades promoviendo el cultivo de remolacha en Las Alpujarras y
produciendo azucar, alcohol y melazas asi como iniciando la construccion de una
fabrica de superfosfatos. Los efectos de la crisis econdmica mundial de 1929 y la
participacion en una actividad que presentaba sintomas de agotamiento en la vega
granadina, llevaron al fracaso méas absoluto a TEGSA, que en un intento de reconducir
la situacion financiera, someti6 a votacion en 1933 un acuerdo con los acreedores, que
fue rechazado por un pequefio grupo de obligacionistas que representaban al capital
granadino. TEGSA quedo en situacion critica, dirigida por una Gestora y en suspension
de pagos.

A esta circunstancia se unio el estallido de la Guerra Civil Espafiola, no consiguiéndose
un nuevo convenio hasta 1943, fecha en que el Consejo de Administracion retomd su
actividad.

4.3. La consolidacion como empresa de transporte de viajeros y el declive progresivo
hasta la desaparicion de la red tranviaria granadina

La situacion societaria y social que vive Espafia tras la Guerra, no permitio la
realizacion de nuevas obras que afrontara con garantias el futuro de la red en los
proximos afios como la instalacion de la via urbana en el Camino de Ronda, la union de
las lineas de Gabia y Santa Fe y la terminacion de las lineas a Monachil y Lachar.
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Tras la Guerra Civil, TEGSA se enfrentd a un incremento en la demanda de transporte
de viajeros, en torno a los 20 millones de viajeros anuales, que se mantuvo hasta la
clausura del servicio urbano en 1959. Para hacer frente a esta situacion se hizo un
constante mantenimiento de las instalaciones fijas y el material mévil fue debidamente
entretenido planteandose las primeras transformaciones de vehiculos®. El cable
mantuvo un transporte estable, aunque el capitulo de gastos era muy elevado. En 1948,
sufrio una averia de importancia, situacion que fue aprovechada para clausurarlo y
tramitar su expediente de caducidad, hecho que ocurrié en 1953, tras continuas trabas
burocréticas e intentos de la Administracion por restablecer el servicio™.

En los afios 50 la ciudad de Granada comenzé a plantearse reformas de importancia,
pero TEGSA quedd al margen de esta planificacion, salvo en la de anular el servicio
urbano de la capital y sustituirlo por autobuses. Este hecho se consumo el 1 de Junio de
1959 y hasta 1962, TEGSA realizo el servicio urbano de autobuses, fecha en que fue
adjudicado el concurso a la empresa Transportes Rober. A partir de entonces, TEGSA
conservo su red suburbana y dos pequefias lineas urbanas. En la red suburbana se hacia
patente la competencia legal e ilegal por carretera y la antigiiedad del material movil.
Las pérdidas no tardaron en aparecer y la asfixia financiera llegé a una situacion
insostenible cuando TEGSA fue asimilada al régimen de los ferrocarriles de uso
publico, debiendo dotarse de un fondo especial de casi 3 millones de pesetas, lo cual
alteraba profundamente su estructura de costes de la empresa. EI Consejo de
Administracion decidié el abandono de la explotacion ferro-tranviaria, tras haber
mantenido contactos con el Ministerio de Obras Publicas para arbitrar algin tipo de
solucién. En el verano de 1971 se anuncia la decision, y conforme a la Ley, TEGSA
solicita autorizacion para explotar sus concesiones de tranvia interurbano (las lineas de
Gabia y de Atarfe) con autobuses, realizandose desde Noviembre de ese afio.

La Administracion, a través de FEVE se hace cargo de la red suburbana, y sin plantear
ningun plan de modernizacion que aprovechara las ventajas de unas lineas electrificadas
sobre explanacién propia y disponer de una eficaz red de cercanias, clausuro el servicio
definitivamente el 14 de Febrero de 1974. Desaparecié por completo el intento mas
serio de articulacion ferroviaria de la provincia de Granada, y que durante muchos afos
fue un referente entre las empresas tranviarias de este pais.

5. EL PROYECTO DE FERROCARRIL SOL Y NIEVE
5.1. Lared de Ferrocarriles Suburbanos de Malaga

La Compaiiia de los Ferrocarriles Suburbanos de Méalaga se constituye el 11 de Marzo
de 1905, con un capital de cuatro millones de pesetas, mayoritariamente belga. EI Banco
de Amberes fue el apoyo financiero mas importante de esta empresa. FSM consiguio
directamente o por transferencia la concesion de tres lineas: Malaga-Torre del Mar-
Vélez Mélaga, Malaga-Coin y Vélez Malaga-Ventas de Zafarraya (Granada). Las fechas

* Una evolucién detallada del material mévil en Pefia Aguilera (2004a) (2004b) y Cuellar Villar (2005).
%0 Sobre el devenir del cable aéreo, ver Castillo Vergara (2003), Calvo Poyo y De Ofia Navarro (2003).
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de inauguracién de los tramos son las siguientes: Malaga a Torre del Mar: 23-01-1908;
Torre del Mar a Vélez-Mélaga: 23-07-1908; Mélaga a Coin: Julio de 1913; Vélez-
Malaga- Ventas de Zafarraya: hasta La Vifiuela el 17-07-1914, a Periana el 14-10-1921
y a Ventas de Zafarraya el 28 de Agosto de 1922. Este Ultimo tramo requirio la
instalacion de tres tramos de cremallera, sistema Abt entre los Llanos de La Matanza y
Ventas de Zafarraya>.

Al parecer los proyectos originarios de FSM eran muy ambiciosos, tratando de
establecer una extensa red de via estrecha cuyo punto neurdlgico fuera la capital
malaguefia, aunque estos proyectos nunca traspasaron la barrera de la imaginacion de
sus inversores: la linea a Torre del Mar pretendia llegar a Almeria, la de Ventas a
Granada y la de Coin a Sevilla, asi como posteriormente la que tuvo mayores
posibilidades de llevarse a cabo, la de Mélaga a San Fernando (Cadiz)**. Esta Gltima
linea, incluida en el plan de ferrocarriles secundarios y estratégicos, fue transferida en
1913 a la Compaiiia de Malaga Algeciras Cadiz (MAC), participada en su totalidad por
FSM. Las obras se iniciaron rapidamente y el 28 de Mayo de 1916 se inauguro el tramo
Torremolinos-Fuengirola. En el Consejo de Administracion de esta empresa aparece el
Duque de San Pedro de Galatino, figura muy conocida en Granada por sus sefiorios en
Lachar y BenalGa de las Villas y sus iniciativas empresariales™. Es posible que su
entrada estuviera motivada por su papel en las negociaciones para llevar el ferrocarril a
Granada, especialmente en la concesion del tramo Granada-Lachar™. En 1911 se
presentd el proyecto de ferrocarril secundario entre Granada y L&char sin garantia de
interés por el Estado y en Enero de 1912 una Real Orden disponia la inclusién del tramo
Alhama de Granada-Lachar en el Plan de Ferrocarriles Secundarios con garantia de
interés.

5.2. Las dificultades para establecer la conexion y el papel de TEGSA

Las dificultades surgidas a partir del estallido de la Primera Guerra Mundial y sus
posteriores efectos sobre la economia europea afectaron muy negativamente en los
proyectos de FSM y de MAC. Esta Gltima tuvo que recurrir a la ayuda del Estado para
continuar con la construccion. Tras ciertas modificaciones en el trazado y la separacién
de la concesion en dos diferentes, Malaga a Algeciras y Algeciras San Fernando, de
cuyo tramo fue relevado de la construccion, se llegd a un convenio con el gobierno de
Primo de Rivera en 1928 en el que éste construia la linea hasta Algeciras a cambio de la
renuncia de la concesion Malaga-Fuengirola. En 1929 se celebr6 el concurso de las
obras, pero una Orden del Ministerio de Fomento de 1931 anulé el concurso.
Finalmente el Estado a través de EFE se hizo cargo de la explotacion de la linea en 1934

> Aranguren (1992) y Garcia Maldonado (2005).

>2 Burgos Madrofiero (2003) y Gil Bracero (1986), p.230.

>3 Sobre la biografia de esta figura granadina, ver Corral Lopez (1980) y Titos Martinez (1999).

> Cuellar Villar (2003), p.16.

> Referencias sobre los intentos del Duque en Corral Lopez (1980), p.122 y 124 y Titos Martinez (1999),
p.67.
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tras los continuos intentos de FSM por deshacerse de ella, explotada con su material.
De eso posteriormente se arrepentiria FSM>®,

En cuanto a la ampliacion de la linea de Ventas de Zafarraya hasta Granada, todos los
trabajos quedaron paralizados y sin visos de volver a iniciarse, ya que todos los
esfuerzos se centraron en la linea a Algeciras. No obstante, desde 1919 TEGSA habia
Ilegado con su linea de ferrocarril secundario hasta Chauchina, a pocos kilémetros de
Lachar, ofreciéndose la posibilidad de completar la conexién, quedando el tramo de
Lachar hasta Alhama de Granada y desde aqui a Ventas de Zafarraya. EI Consejo de
TEGSA aprobo la construccién hasta L&char en Diciembre de 1924, aunque los
esfuerzos de esta empresa estaban en la linea de Motril y la falta de respuesta de FSM
incluso para llevar el ferrocarril hasta Alhama, en donde FSM tenia despacho de
facturacion, alejaba las esperanzas de este ferrocarril a través del camino real nazari.

5.3. La labor de la Camara de Comercio

La nueva situacion surgida con el gobierno militar de Primo de Rivera en cuanto a
politica ferroviaria, llevo a la CAmara de Comercio de Granada en 1925 a plantear las
necesidades en materia de ferrocarriles de la provincia de Granada al recién creado
Consejo Superior de Ferrocarriles®. Entre las reivindicaciones figuraba la construccion
del ferrocarril de Granada a Ventas de Zafarraya por Alhama de Granada, ya que
significaba el enlace rapido con Méalaga e importantes beneficios para los pueblos que
comunicaba, especialmente Alhama de Granada cuyo balneario es famoso por la
importancia de sus aguas. La Real Orden de 7 de Marzo de 1925 consideré esta linea
como de interés regional junto a la también reivindicada de Torre del Mar a Zurgena. La
Camara en su reunién de 12 de Mayo de ese afio redact6 un escrito en defensa de este
ferrocarril y en el verano de 1926 asumio las gestiones ante el Ministerio de Fomento.
Para ello, los Ayuntamientos de la zona celebraron plenos a favor del ferrocarril cuyas
actas fueron cursadas oficialmente a las instancias correspondientes. El 10 de Agosto de
ese afo, se reunieron los alcaldes de los pueblos afectados, el delegado gubernativo de
la zona, el Presidente de la Camara, Juan Leiva y el Gobernador Civil. El apoyo era
total y faltaba la sensibilidad de Gobierno Central.

El Real Decreto de 1 de Marzo de 1929 aprobd las concesiones de la Chauchina a
Léachar y a Fuente Vaqueros®®, por lo que la distancia a construir quedaba reducida a
solo 43 kilometros. El Presidente de la Camara elevo un escrito al Ministro de Fomento
ofreciendo razones sobre los beneficios que reporta a la economia provincial y al propio
Estado el sacar a subasta las obras, entre ellas, el acorte de distancia respecto al
recorrido de la Compariia de Andaluces, la importante produccion agricola y minera que
canalizaria y la mejora de los rendimientos de explotacion de la linea terminada
ahorraria al Estado el pago del canon en concepto de garantias de interés. Los calculos
realizados por la Camara ahorrarian del orden de siete millones de pesetas a la Caja
Ferroviaria en este concepto. La Unica respuesta del Gobierno fue la subasta de las obras

% Cuellar Villar (2003), p.18.
>’ Para este punto se toma como referencia el texto de Gil Bracero (1986), p. 230-232.
%8 Castillo Vergara (2003), p.50.
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del tramo Fuengirola-Algeciras, a consecuencia del convenio con MAC anteriormente
descrito.

En este caso pesaron poderosamente los intereses de la Compafiia de los Ferrocarriles
Andaluces, contraria a cualquier ampliacion de la oferta de comunicaciones, ofreciendo
en Granada un pésimo servicio y mostrando una actitud de claro desprecio hacia los
usuarios, situacion que fue también denunciada por la Camara. Las posteriores
circunstancias politicas, sociales y societarias de las empresas implicadas en el enlace,
FSM y TEGSA impidieron siquiera plantear de nuevo la cuestion. Finalmente el
servicio a Ventas fue suprimido en Agosto de 1957, al incorporar FSM automotores
diesel para sus recorridos, quedando limitado hasta Vélez-Malaga.

6. EL TRANVIA FERROCARRIL DE SIERRA NEVADA
6.1. Los primeros proyectos de construccion de ferrocarriles en Sierra Nevada

La sensibilizacion de la sociedad granadina por las comunicaciones con Sierra Nevada
va a apareciendo en los primeros afios del siglo XX. A continuacion se citan dos de los
proyectos mas relevantes. En 1906, el director de TEGSA Nicolas de Escoriaza,
aprovechando el encargo de la linea de cremallera al ingeniero Emil Strub, anuncio la
realizacion de un proyecto de construccion de un ferrocarril al techo de la Peninsula
Ibérica, el pico Mulhacén®. La linea constaria de 35 kilémetros, de los cuales cinco
serian de cremallera, dos de funicular mas un ascensor que subiria a la cima del
Mulhacen, al estilo de los ferrocarriles suizos. Este proyecto tuvo gran acogida en la
ciudad y durante afos se interesaron por el devenir del mismo.

El otro, proyecto es el del ingeniero belga Luis Gustavo Berg, que en 1914 presentd un
anteproyecto y solicitud al Ministerio de Fomento para la inclusién en el Plan de
Ferrocarriles de servicio general de un ferrocarril entre Granada y Almeria cruzando
Sierra Nevada con un tanel de 9,5 kilémetros y siguiendo por Capileira a Ugijar, Berjay
Dalias. El coste aproximado era de unas 529.000 pesetas de las de entonces por
kilometro. Berg mantuvo contactos con Cervantes para constituir la Compafiia de los
Ferrocarriles Eléctricos de Espafia y llevar a cabo este proyecto®.

6.2. La Sociedad Tranvia Ferrocarril de Granada a Sierra Nevada

En Agosto de 1919 el Duque de San Pedro publicé un folleto donde exponia su
proyecto de construir un tranvia a Sierra Nevada, con objeto de atraer accionistas®. El
recorrido remontaba el cauce del rio Genil hasta la zona conocida como El Charcon,
entre las confluencias del Genil con el Maitena y el San Juan, pasando por las
localidades de Cenes de la Vega, Pinos Genil, Canales y Gilejar Sierra. A dicho
proyecto iba unida la construccion por parte del Duque de un hotel por encima de El
Charcon, sucursal del Alhambra Palace, también promovido por éste y la constitucion
de otra sociedad para construir y explotar una central hidroeléctrica en el rio Maitena,

% E| Defensor de Granada, 29-08-1906.
% E| Defensor de Granada, 18-06-1914.
81 Un andlisis detallado de este ferrocarril en Titos Martinez (1995).

19



[VPonsrese
Historia Ferroviaria

Milags 20,21 y 22 de septiember de 2006

que suministre energia eléctrica al tranvia y a los servicios del hotel, llamada San Pedro,
Eléctrica del Maitena. La escritura publica de la Compafiia Tranvia Ferrocarril de
Granada a Sierra Nevada se firmo el 4 de Noviembre de 1919. Tras constituir el
Consejo de Administracion, cuya presidencia correspondio al Duque de San Pedro, se
inicid la suscripcion de 1400 acciones, siendo superada en 77 inscripciones. Desde
entonces Diciembre de 1924 se realizaron varias ampliaciones de capital y emisiones de
obligaciones para hacer frente a las obras. Finalmente el coste de la operacion fue de
4.250.000 pesetas, casi cuatro veces mas de lo presupuestado en el primer folleto, cuya
cantidad era 1.200.000 pesetas. Gran parte de esos gastos correspondian al
extraordinario trazado junto al rio Genil, con once tlineles y ocho puentes para un
recorrido de 17 kilémetros.

En 1920 se iniciaron los trabajos bajo la direccion de los ingenieros Enrique Gomez
Lopez y José Morell Cuéllar, quien también dirigié las obras de la central eléctrica. El
tranvia fue inaugurado el 21 de Febrero de 1925, previa solicitud de apertura en
Septiembre de 1924, aunque con la limitacién hasta el km 12,200, lugar donde estaba
situado el puente del Blanquillo, unos de los primeros construidos en hormigon en
Espafia. Durante este tiempo, el ingeniero jefe de la demarcacion de ferrocarriles,
Tomas Brioso, exigi6 el refuerzo del puente, la colocacion de contracarril en gran parte
del recorrido, el refuerzo de la via aumentando el nimero de traviesas y la sustitucion
del carril por otro de mayor peso en los lugares méas peligrosos. En Junio de 1925 se
autorizo la circulacion provisional en todo el trayecto construido, hasta Glejar Sierra.
Al rio Maitena, llegaria en 1927, quedando pendiente la continuacion hasta ElI Charcon.
La concesion fue otorgada por Real Orden de 29 de Septiembre de 1926, tras la
aceptacion de un pliego de condiciones referente al cambio de los carriles por otros de
mayor peso. En este largo proceso de legalizacion influyeron las malas relaciones del
Duque con el Gobierno de Primo de Rivera asi como el desacuerdo que mantuvo con el
Ayuntamiento de Granada en referencia al asunto de la captacion de las aguas potables.
Los resultados de explotacion durante los primeros afios fueron deficitarios,
acumulando unas pérdidas constantes que no dejaban otra posibilidad que solicitar una
subvencion estatal o cerrar. En Junio de 1931, una huelga de los trabajadores precipit6
las cosas, anunciando la compafia el cese de actividad a partir de Julio, quedando
parado el servicio el 12 de ese mes. El Estado procedio a la incautacion provisional por
abandono del servicio el 31 de Julio, reanudandose el servicio el 3 de Agosto. La
compaiiia alego sus esfuerzos por seguir la explotacion previo auxilio econémico del
Estado, quien no respondié a sus demandas. En Julio de 1932 el Gobierno aprobd un
decreto sobre lineas abandonadas entre las que se incluia la del tranvia de la sierra, en el
que instaba a las entidades locales y provinciales a su mantenimiento mediante el
reparto del déficit anual. No hay constancia de que ocurriera este extremo y el tranvia
paso a depender del Comité de Explotacion de Ferrocarriles del Estado (EFE) desde
Junio de 1934.

6.3. La explotacion del Estado y el comienzo del turismo

La celebracion en Granada del Campeonato Nacional de Esqui durante el mes de Abril
de 1940 genero un estado de opinidn favorable a la necesidad de explotar turisticamente
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el macizo de Sierra Nevada y hacer del mismo la gran estacion de esqui de Espafia,
teniendo en cuenta la cercania del mar y de una importante ciudad monumental®?. Como
punto de partida, se contaba con un modo de transporte colectivo, no contaminante y
con suficiente atractivo por si mismo, que podria ser habilitado para desplazar y
absorber un flujo importante de turistas. Todos estos argumentos fueron presentados en
una reunion celebrada el 30 de Marzo de 1941 en Granada, en la que participaron las
mas importantes personalidades granadinas (Gobierno Civil, Ayuntamientos de Granada
y pueblos de la zona, Diputacién, Universidad, Jefatura Provincial de Falange, Jefatura
del Frente de Juventudes, Sociedad de Montafieros Sierra Nevada, Jefaturas
Provinciales de Minas, Montes y Obras Publicas), de EFE (Alejandro Mendizébal),
Confederacion Hidrografica del Guadalquivir, Compafiia General de Electricidad y
Federacion Regional de Esqui. En dicha reunion se expreso la idoneidad de prolongar el
Tranvia Ferrocarril de Granada a Sierra Nevada hasta la zona del Guarndn para atender
a: las necesidades de repoblacion forestal de 16.000 has. en las dehesas de San Juan y
del Calvario adquiridas por el Patrimonio Forestal del Estado al Ayuntamiento de
Granada; el servicio de la zona minera de la cuenca del Genil; el mejor enlace de los
pueblos por los que pasa, y de éstos a su vez, con la capital; la comunicacion turistica
con las zonas esquiables y los albergues de montafa.

Para este Gltimo punto seria necesaria la combinacién con otro medio mecénico que
facilite el acceso a mayores altitudes. Asi, se barajaron dos posibilidades: el funicular y
el teleférico. Las conclusiones de la reunién se concretaron en un acta que fue elevada al
Ministro de Obras Puablicas, con objeto de estudiar el proyecto de prolongacion del
tranvia cuanto antes. Sin mas dilacion, el Ingeniero-Director del Tranvia, D. José Pérez
Pozuelo presento en Julio de 1941 la memoria para el “Estudio de prolongacion de la
linea de FC de Granada al Charcon”. A primeros de Agosto se inform6 de la buena
acogida del mismo en EFE, y para Diciembre el Ministerio de Obras Publicas ya habia
aprobado el anteproyecto y autorizaba a la confeccion del proyecto definitivo.

Para Mayo de 1944, el Ministro de Obras Publicas firmd la consignacién para
emprender la primera fase del proyecto, de Maitena al Barranco de San Juan (cota 1.160
m.)®. En el verano se iniciaron las obras, adjudicadas en 1.592.889 de pesetas, y
finalizadas en 1947. El trazado tenia una longitud de 3.200 metros lineales, siendo
necesaria la construccion de 2 puentes sobre el rio Genil de 15 m. de luz y la apertura de
seis tuneles.

El 12 de Julio de 1946 el Consejo de Ministros acordd la aprobacion de las bases del
concurso para la construccion del teleférico de Sierra Nevada®. El 2 de Agosto fue
convocado el concurso y el 2 de Diciembre se declar6 desierto al no haberse presentado
proposicion alguna. Dos afios después, y tras haber visitado Pérez Pozuelo los
teleféricos existentes en Francia, Italia y Suiza, el Consejo Directivo de EFE encomendd
a este la redaccion del proyecto de referencia, siendo técnicamente aprobado por la
Direccion General de Ferrocarriles, Tranvias y Transportes por Carretera. El teleférico

62 Un andlisis pormenorizado de esta etapa en Rubio Gandia, Giménez Yanguas y Reyes Mesa (1996).
% deal, 13-05-1944.
* ldeal, 13-07-1946.
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partiria desde el Barranco de San Juan para llegar a la cota 2.250 metros junto a los
Pefiones de San Francisco, salvando un desnivel de 1.039 metros y un recorrido lineal
de unos 2 kilometros. La capacidad de transporte seria de unas 40 personas por vehiculo
y la duracién del viaje seria de unos 15 minutos®®.

La construccion del Teleférico fue autorizada por Ley de 19 de Diciembre de 1951, pero
las obras nunca llegaron a iniciarse. Como Unica explicacion posible se sefiala la
ofrecida por D. José Espada Sanchez, hasta 1974 Consejero-Delegado de Cetursa, la
empresa publica que gestiona la estacion de esqui en Sierra Nevada: un brusco cambio
de tiempo en la primavera de 1952, cuando las autoridades visitaron la zona por donde
deberia construirse el teleférico. La ventisca que les pillé en el camino le impidi6 casi
llegar a refugiarse en el albergue de montafia. Una vez guarecidos, el director general
dijo acobardado que aquello era un proyecto de locos®®.

Aquel magnifico proyecto fue olvidado en un cajon. La razon de ser de aquel ferrocarril
fue archivada y con el paso de los afios, la explotacion de los deportes de nieve se
desarrollo en la vertiente opuesta de este ferrocarril. El tranvia quedd cortado en un
bello paraje de media montafia, limitdndose sus posibilidades de crecimiento como
ferrocarril turistico de montafa. La falta de rentabilidad y la construccién de un embalse
que inundaria parte del recorrido del tranvia fueron las razones esgrimidas para su
clausura y desmantelamiento ordenado por el ente Ferrocarriles de Via Estrecha
(FEVE), que sustituy6 a EFE Ferrocarril, para el dia 20 de Enero de 1974.

7. OTRAS REIVINDICACIONES DE LA PROVINCIA DE GRANADA

En el informe presentado por la provincia de Granada a la Junta Central para la
elaboracion del Plan de Ferrocarriles Secundarios de principios de 1905, se incluian
como muy convenientes cuatro lineas al margen de las dos indispensables de Granada a
Motril y de Orgiva a Ugijar. Estas lineas correspondian a los tramos Baza-Calasparra
(Murcia) por Hueéscar, Pinos Puente-Alcaudete, Loja-Vélez Malaga y Torre del Mar
(Mélaga)-Motril.

En dicho plan se aprobaron, ademas de los referidos como indispensables los tramos
Alcaudete-Alcala la Real y Calasparra-Caravaca, quedando el tramo Baza-La Puebla de
don Fadrique aprobado en el Plan Supletorio de Marzo de 1905%".

Respecto al tramo Loja-Vélez Méalaga, que después tuvo su continuidad con los intentos
de FSM y TEGSA, se han localizado dos referencias a tranvias eléctricos entre Loja y
Alhama de Granada, posiblemente para atraer visitantes al balneario®®.

En referencia a este intento de conexion entre las comarcas de Baza y Huéscar con el
Levante, se observa que la Ley dej6 pendiente el tramo de enlace entre las provincias de
Granada y Murcia, estableciendo dichos ferrocarriles como antenas que permitieran un

% Rubio Gandia, Giménez Yanguas y Reyes Mesa (1996), p.141.
% 1deal, 07-04-1995.

%7 Revista de Obras Publicas, tomos | 'y 11, pp. 41y 772, 1905.

% El Defensor de Granada, 26-02-1905 y 06-11-1912.
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mejor acceso a la linea de via ancha mas cercana y no como una linea de caracter
estratégico. En este sentido se destaco la iniciativa de Toméas Alberti que inicié en
Diciembre de 1905 los trabajos de estudio del terreno en la comarca de Huéscar y cuyo
proyecto pretendia conectar Baza con la localidad de La Encina, enlazando con la via de
unién entre La Mancha, Alicante y Valencia®. Al poco, la Revista de Obras Publicas
referia los intentos locales por comunicar mediante un tranvia eléctrico las localidades
de Baza y Huéscar, ya que habian fracasado las gestiones para llevar a cabo el
ferrocarril de Baza a La Puebla™. La referencia a los contactos establecidos por esta
comarca con las compaiiias de via ancha (Baza-Guadix y Sur de Espafia) para llevar el
ferrocarril, se confirma con la noticia de la Revista Minera en la que lvo Bosch
manifestaba su disposicion de llevar el ferrocarril hasta Huéscar si contaba con el
apoyo de los Ayuntamientos de la zona”. No se ha podido confirmar documentalmente
el interés de Escoriaza por la construccion de este ferrocarril. Nada mas se sabe. En
1920 el Defensor sefialaba que el concesionario de la linea Baza-Huéscar-La Puebla-
Caravaca era el Sr. Ibern®. La reivindicacién de las comunicaciones de esta comarca
como complementaria de otras mas importantes para la provincia, jugd negativamente
en las aspiraciones de conseguir el ferrocarril, ademas del escaso atractivo que tenia esta
parte hacia el negocio ferroviario.
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