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Resumen: Aunque la historiografia sobre la industria agroalimentaria no ha establecido una rela-
cién entre la industria oleicola y el ferrocarril en Andalucia, los almacenes reguladores de aceite
del Patrimonio Comunal Olivarero muestran lo contrario. Construidos entre 1945y 1960, el ferro-
carril fue fundamental a la hora de decidir su emplazamiento y también su configuracion arqui-
tectdnica. Con este articulo se pretende analizar los engarces entre los citados almacenes y las
vias del ferrocarril, asi como examinar su posible influencia en el disefio arquitecténico de los
edificios.

Palabras clave: ferrocarril; industria oleicola; almacenes de aceite; arquitectura Industrial;
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Abstract: Although the historiography on the agricultural industry has not established a relationship bet-
ween the olive oil industry and the railway in Andalusia, the oil regulating warehouses of the Patrimonio
Comunal Olivarero show the opposite. Built between 1945 and 1960, the railway was fundamental
in deciding their location and also their architectural configuration. The main aim of this article is
to analyse the connections between these warehouses and the railway tracks, as well as to analyse
its possible influence on buildings design.

Keywords: railway; olive industry; oil warehouses; industrial architecture; Andalusia (Spain)

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 52 (2023): 73-97
ISSN 2951-7176


mailto:salarcon@ujaen.es
https://orcid.org/0000-0001-5451-8225
https://doi.org/10.24197/tst.52.2023.73-97
https://doi.org/10.24197/tst.52.2023.73-97
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.es
https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/deed.es

74 Sheila Palomares Alarcén

INTRODUCCION

Segun Cuéllar (2013: 85-87) durante el siglo XIX Andalucia tuvo
unos indicadores de produccion industrial del mismo nivel o superiores a
la media espariola, aungue se perdiera esa posicion en el siglo XX. Cabe
destacar la vocacion exportadora de la region que vendia sus productos
agricolas, semielaborados o en bruto, en los mercados europeos, motivo
por el cual se necesitaban unas robustas vias de transporte desde el interior
hasta el litoral y la modernizacion de los puertos.

Aunque el transporte de mercancias por ferrocarril estuvo estrecha-
mente ligado a la mineria, especialmente hasta la Primera Guerra Mundial,
a partir de 1940 fue cada vez més usado para transportar productos agrarios.

A mediados del siglo XX, de entre los principales sectores que carac-
terizaban la industria agroalimentaria andaluza el sector oleicola ocupaba
un papel principal. Pese a que se trataba de una industria de bajo valor
afiadido (90%) que requeria a las almazaras junto a las zonas de cultivo, el
incremento exponencial de la demanda facilitdé la modernizacion del sec-
tor?, el aumento de la produccion (Montafiés, 2013: 126) y de la necesidad
de mas espacio para almacenar el aceite sobrante?.

1 Aunque la prensa hidraulica la patenté Bramah en 1795 y fue utilizada en un principio
para prensar papel, en 1833 Diego de Alver la adapt6 para producir aceite de oliva en su
almazara de Montilla (Cérdoba). Desde entonces y hasta la década de 1950 se sucedieron
privilegios y patentes sobre prensas hidraulicas para aceite que mejoraron el modelo ori-
ginal. De entre las ventajas que suponia la instalacion de prensas hidraulicas en las alma-
zaras existentes o en las nuevas, estaba la reduccidn tiempo que transcurria entre la reco-
gida de la aceituna y la molturacion de esta, ya que tenian una mayor capacidad de pren-
sado, lo que contribuia a la mejora de la calidad del producto final (Palomares, 2022b).
Cabe afiadir, que a finales del siglo XIX los aceites espafioles cotizaban a la baja en el
mercado internacional comparandolos con otros paises como lItalia; y en la década de
1920, con Grecia y Tunez. Esto hizo que los fabricantes de aceite se vieran obligados a
modernizar sus instalaciones para producir un producto de mejor calidad. Ademaés de las
prensas, también se introdujeron batidoras, y partir de la década de 1960, el sistema con-
tinuo, avance tecnolégico liderado por Italia (Zambrana y Parejo, 1994: 41; Zambrana,
1999: 463).

2 Archivo de la Fundacién Patrimonio Comunal Olivarero, Sindicato Vertical del Olivo,
Patac de las Traviesas, Luis (1954). “Almacenes reguladores de aceite de oliva”. Boletin
de oleicultura internacional 23, pp. 1-8. Fueron diferentes los tratados publicados sobre
el aceite, el olivar, su cultivo o como mejorar la produccion de aceite de oliva y mejorar
su conservacion. Ver, por ejemplo: Alvarez de Sotomayor y Rubio, 1824; Esponera, 1851;
Monlau y Sala, 1877; Serra'y Navarro, 1878; Pequefio y Mufioz Repiso, 1879; Manjarrés,
1896; Aloi y Lopez, 1899.
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En este contexto surgio en 1945 la red de almacenes reguladores de
aceite del Patrimonio Comunal Olivarero® que construyé doce unidades
hasta 1960 (once en Andalucia y uno en Extremadura), objeto de esta in-
vestigacion y referente en el sector oleicola.

En investigaciones previas sobre la industria agroalimentaria en el sur
de la peninsula ibérica, especialmente las relacionadas con la industria ha-
rineray la industria aceitera (Palomares, 2020b), se ha observado que, por
norma general, mientras que las fabricas modernas de harina* que se cons-
truyeron durante el siglo XIX y las primeras décadas del siglo XX se si-
tuaron normalmente proximas a las vias del ferrocarril y con frecuencia
con apartadero propio®, las fabricas aceiteras, no. Por el contrario, si esta-
ban estrechamente ligados al ferrocarril tanto los “silos del SENPA”®

3 El Patrimonio Comunal Olivarero fue descrito en el Real Decreto 3.183/79, de 21 de
diciembre (Boletin Oficial del Estado 144, 16 de junio de 1980, p. 7856) como “Corpo-
racién de Derecho Publico de estructura representativa y constituida como organizacién
de servicios y bienes propios de los empresarios productores de aceituna de almazara y
de almazaras industriales agricolas y cooperativas”, extinta en 2002 para constituir la
Fundacion Patrimonio Comunal Olivarero. Anteriormente se llamé Patrimonio Nacional
Olivarero y se cre0 en el contexto del Sindicato Vertical del Olivo, previamente Sindicato
Nacional del Olivo, facultado en 1943 para invertir en una red de almacenes reguladores
de aceite. Para saber méas sobre el Sindicato Vertical del Olivo y su contexto legislativo
ver: Palomares, 2020a.

4 El origen de la molienda moderna se remonta a 1836 cuando el suizo Jacob Sulzberger
aplicé con éxito la molturacion del cereal por medio de cilindros metalicos. La primera
fabrica de harina moderna se construy6 en Budapest en 1842. El proceso de produccion
en estas fabricas de harina sigue un recorrido en sentido vertical, de un piso a otro. En
ellas el producto asciende por unos elevadores y desciende por unos conductos inclinados
por la fuerza de la gravedad (Bayd y Borras, 2009: 271-275, citado por Palomares Alar-
cén, 2020c: 55).

5 En Espania los apartaderos se contemplaron en el Reglamento para la ejecucion de la
Ley de Ferro-carriles de 23 de noviembre de 1877 (Gazeta de Madrid, 147, 27 de mayo
de 1878). En el articulo 2 se indicaba que “Cuando se considere necesario 6 conveniente
agregar al plan una linea de ferro-carril, debera formarse ante todo un anteproyecto de la
misma” y en el articulo 3 “La iniciativa expresada podra partir asimismo de un Ayunta-
miento, Diputacion provincial, 6 cualesquiera otras corporaciones oficiales, y también de
particulares 6 Empresas & quienes interese la ejecucion de la linea, segun se previene en
el articulo 28 de la ley. En este caso las corporaciones ¢ particulares interesados deberan
presentar al Ministerio de Fomento una solicitud & la que acompafiaran el anteproyecto y
documentos & que se refiere el articulo anterior”.

& Servicio Nacional de Productos Agrarios. Con el objetivo de controlar el comercio tri-
guero, en 1937 se cred el Servicio Nacional del Trigo (SNT), Decreto-Ley de 23 de
agosto, al que le siguieron diferentes disposiciones o regulaciones siempre con el mismo
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como los almacenes reguladores de aceite del Patrimonio Comunal
Olivarero; ambos controlados estatalmente durante el periodo fran-
quista.

Las arquitecturas de estos sistemas de almacenamiento, asi como la re-
lacion entre el ferrocarril y el disefio de la arquitectura industrial harinera en
Andalucia también han sido analizadas por la autora de este articulo (Palo-
mares, 2022a). Sin embargo, ha reparado que se desconoce un analisis en el
que se haya estudiado la relacion existente entre los almacenes reguladores
de aceite del Patrimonio Comunal Olivarero con el ferrocarril.

Las preguntas que surgieron después de esta apreciacion fueron las si-
guientes: ¢Qué respuesta habia dado la arquitectura de los almacenes a su
estrecha relacion con las redes ferroviarias? ;Como se habia producido ese
engarce?

El &mbito cronoldgico de andlisis es el comprendido entre 1945 y 1960,
momento en el que se construyd esta red de almacenes reguladores de aceite.

Para poder llevar a cabo esta investigacion, en primer lugar, se ha re-
visado la bibliografia, la legislacion y la prensa histérica. Cabe resaltar que
hay bastantes estudios sobre la historia ferroviaria en el &mbito geografico
de andlisis como los de Cuéllar y Sanchez (2008), Sobrino (2008), Parejo
(2008), Cuadros (2008, 2019) o Gaviray Ventura (2017).

Se han rastreado distintas bases de datos patrimoniales como la Guia
Digital del Patrimonio Cultural de Andalucia’, el Patrimonio Cultural de
la Junta de Extremadura® o el Do.co.mo.mo_ibérico®. Ademas, se han con-
sultado distintas fototecas como la del Instituto del Patrimonio Cultural de
Espafial® y hemerotecas audiovisuales como la Filmoteca espafiola®!.

En segundo lugar, se han consultado distintos fondos documentales
en archivos de distinta indole con el objetivo de identificar documenta-
cion gréfica o documental en la que se vieran representados los almace-

objetivo. En un principio, el SNT alquilaba edificaciones a particulares para realizar aco-
pio de cereales hasta que se cre6 la Red Nacional de Silos en 1944 y se aprobd el Plan
general de la Red Nacional de Silos y Graneros en 1945. Hasta 1984, momento en el que
el Estado dej6 de tener el control de estas arquitecturas en Espafia se construyeron 663
silos y 275 graneros (Ministerio de Agricultura, 1958 citado por Palomares, 2020c: 124-
126).

" Disponible en: guiadigital.iaph.es.

8 Disponible en: www.juntaex.es/temas/turismo-y-cultura/patrimonio-cultural.

° Disponible en: docomomoiberico.com/hazte-amigo.

10 Disponible en: catalogos.mecd.es/IPCE/cgi-ipce/ipcefototeca.

11 Disponible en: www.culturaydeporte.gob.es/cultura/areas/cine/mc/fe/portada.html.
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nes de aceite y su relacion con el ferrocarril como el del Archivo Histo-
rico Ferroviario. Cabe matizar, que se consider6 imprescindible para po-
der llevar a cabo este estudio que existieran fuentes documentales grafi-
cas en las que se viera representada la citada relacién. Para ello, el fondo
principal que ha servido de base para realizar esta investigacion es el del
Archivo de la Fundacion Patrimonio Comunal Olivarero, Sindicato Ver-
tical del Olivo!?.

El resultado del andlisis de los fondos permiti6 identificar documen-
tacion de todos los almacenes, que se analizo prestando especial atencion
a la influencia que podria haber tenido el ferrocarril en la toma de decisio-
nes en la fase de proyecto.

Finalmente, se realiz6 un exhaustivo trabajo de campo en el que se
pudieron tomar fotografias y datos; asi como comprobar in situ, la relacién
entre el ferrocarril y los almacenes.

El texto se ha dividido en tres apartados después de la introduccion:
en el primer lugar, se ha realizado una sintesis de qué son los almacenes
reguladores de aceite, las fases en las que se construyeron y las tipologias
constructivas que se llevaron a cabo; en segundo lugar, se ha analizado la
relacion existente entre los almacenes reguladores de aceite y el ferrocarril,
tanto por su emplazamiento como por sus caracteristicas arquitectonicas
tomando como estudio de caso el almacén de Montoro, y en ultimo lugar,
se ha finalizado el articulo con las conclusiones.

2. LOS ALMACENES REGULADORES DE ACEITE DEL SINDICATO VERTICAL
DEL OLIVO. TIPOLOGIAS.

En las primeras décadas del siglo XX en Andalucia la superficie cul-
tivada de olivar experimentd un gran auge, siendo las provincias de Jaén,
Cordoba y Sevilla las que méas superficie cultivada tenian de Espafia en
1924. En concreto, coronaba la clasificacion la provincia de Jaén®3. Este
hecho se tradujo en una mayor produccion y comercializacion de aceite de
oliva, y a la vez, en una mayor necesidad de espacio para almacenar el
aceite ya elaborado, que no tenia cabida en las propias almazaras.

12 Mi mas sincero agradecimiento a la Fundacion Patrimonio Comunal Olivarero por la
disponibilidad dispensada.

13 De hecho, seglin Cuéllar y Garcia (2015) entre 1944 y 1948 el 65 % de la produccién
de aceite que se distribuia por parte de la Delegacién del Gobierno para la Ordenacion
del Transporte provenia de las provincias de Jaén, Cérdoba y Sevilla.
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Existia una falta de capacidad de almacenaje para el aceite de oliva,
lo que dejaba a los olivareros en una posicion de desventaja al tener que
vender parte de su produccion durante el periodo de elaboracion. En este
contexto, se pretendio regular el mercado aceitero, construyendo una serie
de almacenes reguladores que permitieran almacenar los excedentes de
aceite y asi restablecer el equilibrio entre la produccion y el consumo.

En 1943 se faculto al Sindicato Nacional del Olivo para que invirtiera
en una red de almacenes reguladores de aceite, cuyo proyecto (presu-
puesto, planos, emplazamiento, etc.) debia ser enviado a la Secretaria Tec-
nica del Ministerio para su aprobacion. A posteriori, el denominado Sindi-
cato Vertical del Olivo, con sede en Madrid en 1944, fue el encargado de
crear la constitucion de la Red de Almacenes Reguladores de aceite!* que
inicid la construccion de estos en 1945, y hasta 1960 construy6 doce uni-
dades, once de las cuales se ejecutaron en Andalucia y una en Extrema-
dura. La construccién de estos edificios fue programada en tres fases:

e Fase | (1945) — se aprobo el plan para crear la red de almacenes regu-
ladores de aceite. Fueron los almacenes primitivos ejecutados con tru-
jales semienterrados y de planta rectangular. Se ubicaron en la provin-
cia de Cordoba en Lucena (1945-1948), Puente Genil (1945-1958) y
Montoro (1945-1958); y en la provincia de Jaén en Espelly (1944-
1953) y Torredonjimeno (1945-1955) (Hoy abandonado).

e Fase Il (1954) — se completd la red con la construccién de cuatro alma-
cenes en la provincia de Jaén. Fueron almacenes con los depoésitos de
obra elevados y de planta circular. Se situaron en la provincia de Jaén
en Linares (1946-1957), Jaén (1954-1957) (hoy desaparecido), Beas de
Segura (1954-1957) y Martos (1954-1957).

e Fase Il (1955) — fueron también almacenes con depdsitos de obra ele-
vados y de planta circular, semejantes a los de la provincia de Jaén. Se
situaron en la provincia de Granada en Atarfe (1955-1960); en la pro-
vincia de Malaga en Antequera (1955-1960); y en la provincia de Ba-
dajoz en Villafranca de los Barros (1955-1956).

14 A partir de 1948 denominado Servicio Sindical de Almacenes Reguladores, organismo
auténomo del Sindicato Nacional del Olivo, al desaparecer la Asociacion Nacional de
Olivareros de Espafia. Para saber mas sobre el contexto legislativo del Sindicato Vertical
del Olivo ver: Palomares, 2020c.
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Provincia Almacenes Inicio Obra  Fin Obra
g Lucena 1945 1948
sS2g Cérdoba Montoro 1945 1958
E2%T Puente Genil 1945 1958
5 = Jan _IIE_speIL'ly i 1944 1953
orredonjimeno 1945 1955
. Linares 1946 1957
= Jan Beas de Segura 1954 1957
8o Jaén 1954 1957
=8 Martos 1954 1957
= > Granada Atarfe 1955 1960
8 Badajoz Villafranca de los Barros 1955 1956
Malaga Antequera 1955 1960

Cuadro 1. Distribucién, localizacion y periodo de construccion de los
almacenes reguladores de aceite en 1960

Fuente: Elaboracion propia segun: Archivo de la Fundacion Patrimonio Co-
munal Olivarero, Sindicato Vertical del Olivo, Luis Patac de las Traviesas,
Informe sobre los almacenes reguladores de aceite (Febrero 1951)*°

Tipoldgica y constructivamente los almacenes reguladores de aceite
se pueden clasificar en dos grupos: almacenes con trujales*® semienterra-
dos y almacenes con trujales elevados. Los ultimos fueron la evolucion y
mejora de los primeros®’.

Los primeros almacenes que se construyeron tenian depdsitos se-
mienterrados y presentaban algunas diferencias tanto constructivas
como estéticas entre ellos. Tal y como se puede observar en el Cuadro
1, el primer almacén regulador de aceite construido en Espafia y que

15 En la sinopsis se explica que habia sido entregada al Servicio Sindical de Almacenes
Reguladores la Red Nacional de los Almacenes Reguladores totalmente terminada, ex-
ceptuando un zunchado y revestimiento interior en el almacén de Villafranca de los Ba-
rros; asi como las vias apartaderos de Jaén y Montoro. Dado que después de realizar la
consulta de los diferentes expedientes en el archivo de la Fundacion Patrimonio Comunal
Olivarero — Sindicato Vertical del olivo, los documentos a veces presentan ligeras varia-
ciones de fechas, se ha considerado este documento final como el valido ya que recoge y
unifica los principales datos de todos los almacenes.

16 Si bien segun la Real Academia Espafiola un trujal es, entre otras definiciones, una
“Tinaja en que se conserva y prepara la barrilla para fabricar el jabon”, también se deno-
mina trujal a un dep6sito en el que se almacena el aceite. Puede ser de piedra, cerdmico o
mas recientemente metalico. Para saber mas sobre la evolucion de los sistemas de alma-
cenamiento de aceite de oliva, ver: Palomares, 2020a.

17 para saber mas sobre las caracteristicas de estos almacenes ver: Palomares, 2020a.
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tenia via de apartadero propia fue el de Lucena (Cdrdoba) cuya inaugu-
racion tuvo lugar en mayo de 19488, Los almacenes de Torredonjimeno
y Puente Genil se construyeron con las mismas caracteristicas que el de
Lucena®®.

En su disefio y construccion participaron varios ingenieros agrono-
mos, aunque cabe destacar a Luis Patac de las Traviesas?, quien disefi6
en 1954 el Proyecto tipo de almacén regulador para aceite de oliva (5
millones kg de capacidad) en el que proyectd los trujales de aceite eleva-
dos que sirvieron de modelo para construir (en una segunda fase) cuatro
almacenes en la provincia de Jaén?! con una capacidad de 5.000.000 kg
cada uno. Se localizaron en Linares, Martos, Beas de Segura y Jaén (hoy
demolido).

Se trataba de un espacio cercado en el que se ubicaban dos edificios
iguales y simétricos que contenian en su interior las células para almacenar
aceite de seccion circular.

Los diferentes almacenes construidos en esta fase se ejecutaron par-
tiendo del proyecto tipo (Figura 1), aunque realizaron las modificaciones
que se consideraron convenientes para que el edificio se adaptara a las
condiciones particulares del terreno de cada caso en concreto.

El proyecto tipo también presentaba elementos presentes en los alma-
cenes con depositos semienterrados. Se trata de un conjunto en el que
prima la simetria, tanto en el interior de los almacenes como en la disposi-
cion de los almacenes con respecto a la parcela. Ademas, la obra tenia la

18 Filmoteca Espafiola, NOT N 282 B. 31 de mayo de 1948. Se puede observar en el video,
en el dia de la inauguracion del Almacén regulador de Lucena, al ingeniero Luis Patac de
las Traviesas en diferentes tomas.

19 Archivo de la Fundacion Patrimonio Comunal Olivarero, Sindicato Vertical del Olivo,
Luis Patac de las Traviesas, Informe sobre los almacenes reguladores de aceite (Febrero
1951).

20 Luis Patac de las Traviesas (1914-1990) era doctor ingeniero agrénomo. Finalizd sus
estudios en 1944 en la Escuela Especial de Ingenieros Agronomos de Madrid y obtuvo su
titulo en 1952. Estuvo vinculado a los problemas del olivar durante toda su trayectoria
profesional. Fue director del Instituto para la Propaganda Exterior de los productos del
olivar y del Boletin de Oleicultura Internacional. Publicé numerosos libros, articulos, etc.
sobre el olivo. Desempefid diferentes cargos en el Sindicato Nacional del Olivo, entre los
que destacan su funcién como director de las obras de los almacenes reguladores de aceite
(Palomares, 2020c).

2L El andlisis completo de los almacenes reguladores de aceite de la provincia de Jaén
puede consultarse en: Palomares, 2020c.
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misma composicion de usos, albergaba: edificios principales, edificios au-
xiliares, oficina, laboratorio y vivienda, muro de cerramiento, caseta para
el transformador, pavimentacion, via apartadero, pozo, abastecimiento de
agua, electrificacion y red de desagiie y maquinaria.

oéfoooooo@scém/zmbér{

ﬁ‘g,, LT e |

Figura 1. Proyecto tipo de Almacén Regulador de aceite de 5.000.000
kg de capacidad (Enero 1954). Planta principal. Autor: Luis Patac de
las Traviesas

Fuente: Archivo de la Fundacion Patrimonio Comunal Olivarero, Sindi-
cato Vertical del Olivo.

3. LOS ALMACENES REGULADORES DE ACEITE Y SURELACION CON EL FE-
RROCARRIL

3.1. Emplazamiento.

La relacion entre los almacenes reguladores de aceite y el ferrocarril
condiciond el emplazamiento de las parcelas elegidas para la construccion
de estos edificios (Figura 2).

Para la eleccidon de la situacién de estos almacenes se considero, por
un lado, que el area geogréafica tuviera una produccion media mayor que
su capacidad de almacenamiento y, por otro lado, que el aceite pudiera
llegar al almacén por ferrocarril o por carretera. Esto hizo que la mayoria
de los almacenes se situaran junto a las lineas de ferrocarril, y que algunos
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tuvieran apartaderos propios, como el de Lucena, el de Jaén, el de Villa-
franca de los Barros (Figura 3) o el de Montoro, cuyo tendido se realizé
conforme los planos y las disposiciones reglamentarias de Renfe.

Para determinar el emplazamiento de los almacenes en la provincia de Jaén
dividieron la superficie considerando las zonas de influencia de las estaciones
de ferrocarril. Seleccionaron en principio las zonas de Espeldy, Andjar, Lina-
res o0 Baeza, Vilches, Jaén, Torredonjimeno, Martos, Alcaudete, Jodar y Beas
de Segura. En un siguiente paso, y después de considerar el coste de adquisicion
de los terrenos y de calcular los superavits, los almacenes construidos durante
esta fase se ubicaron en Linares, Jaén, Martos y Beas de Segura.

RED DE ALMACENES REGVIADORES

-

Figura 2. Emplazamiento de los almacenes

Fuente: Archivo de la Fundacion Patrimonio Comunal Olivarero, Sindi-
cato Vertical del Olivo, Andénimo (1950). “Aspecto fisico de la regula-
cion”. En X111 Congreso Internacional de Oleicultura, pp. 139-153
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Figura 3. Solicitud de construccién de apartadero en la linea férrea de
Mérida a Sevilla. Almacén regulador de aceite de Villafranca de los
Barros, 25 de mayo de 1955. Autor: Antonio Rodriguez Cimeno, In-
geniero Jefe de la Division Inspectora de Renfe, Madrid

Fuente: Archivo de la Fundacion Patrimonio Comunal Olivarero, Sindi-
cato Vertical del Olivo.

Segun Capel (2011: 43, 44) fueron diversas las consecuencias que ha
tenido el trazado ferroviario en las ciudades. Por un lado, estimul6 el desa-
rrollo de nuevas extensiones periféricas, pero, por otro lado, introdujo ba-
rreras que dificultaron la expansion de la ciudad por la multitud de insta-
laciones asociadas, como las estaciones, las mismas vias, los almacenes,
etc. Ademas, conforme indica Santos y Ganges (2011: 25), el efecto ba-
rrero también fue creado por

la existencia de pasos a nivel, siempre polémicos, asi como de pasos a desnivel mal
disefiados o insuficientes; y la degradacion de la calidad ambiental del entorno ur-
bano (cierres inadecuados, suciedad, acumulacion de materiales, ruidos y vibracio-
nes).

A la vez estas instalaciones ferroviarias contribuyeron a la fijacion de
morfologia urbana y particularmente, a la localizacion concreta de muchas
industrias, muchas de ellas con apartaderos o ramales propios.
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Como se puede observar en el Cuadro 2, el 100% de los almacenes se
situaron fuera del centro urbano? y el 66% no supuso una barrera para la
expansion del ntcleo urbano? al no situarse al otro lado de las vias del
ferrocarril (en el caso de que estas supusieran una barrera para el creci-
miento de la ciudad).

Todos excepto el de Beas de Segura se situaron junto a la estacion de
ferrocarril. Cabe la hipotesis de que se hubiera proyectado proximo a la
estacion de Beas de Segura, de la no inaugurada linea de ferrocarril de
Baeza a Utiel, iniciada en 1929 y abandonada de forma definitiva en 1962
(Cuadros, 2019: 179-180). No obstante, esta idea no se ha podido corro-
borar porgue en el Proyecto de Adaptacion Almacén Regulador para aceite
de oliva Beas de Segura (1954) de Luis Patac de las Traviesas, no se hace
ninguna mencion a la linea del ferrocarril.

Solo el 25% (tres almacenes) se situaron en un espacio rururbano?: el
almacén de Beas de Segura, que se emplaz6 a 5 km del municipio de Beas
de Segura; el de Espelly, que se emplazé a mas de 3 km del municipio de
Espeldy, donde se ubica la estacion de ferrocarril, y el de Montoro, que se
ubicé a méas de 2 km del municipio, también en unos terrenos préximos a
la estacion de ferrocarril.

22 Centro urbano: “Parte de la ciudad cuya localizacion puede corresponder a una por-
cion del casco antiguo coincidir con él o sobrepasarlo. Ese espacio, caracterizado por
ser, en principio, el mas animado y frecuentado, cumple el papel de lugar central de la
ciudad, no por su posicién geografica sino por el rico caudal de equipamientos y servi-
cios cualificados e infrecuentes que alcanzan aqui su maxima intensidad” (Zoido et al,
2000: 74).

2 Nucleo urbano: “Conjunto de edificaciones y espacios libres a los que se reco-
nocen las funciones propias de la ciudad. Es una expresion muy ambigua, puesto
que los dos términos que la forman son genéricos y la locucién no tiene atribuidos
sentidos especificos en ninguna de las practicas que se relacionan con la ciudad o
el territorio, caso, por ejemplo, de nicleo de poblacién, en la legislacion urbanistica.
Puede entenderse, sin embargo, que tiene significado propio a sensu contrario, en
relacion con la urbanization difusa, a la que obviamente se opone” (Zoido et al,
2000: 239).

2 Rururbano: “Espacio situado en las proximidades de una ciudad caracterizado por
la mezcla de elementos del paisaje rural (parcelario agrario, huertas o casas de la-
branza) y otros generados por la urbanizacion (nuevas viviendas para activos no agra-
rios, zonas industriales, infraestructuras y equipamientos voluminosos)” (Zoido et al,
2000: 327).
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Fuera del Barrera—ex- Préximoala
Almacenes centro ur- pansién ni-  estacionde  Rururbano
bano cleo urbano*  ferrocarril
Lucena Si No Si No
Montoro Si Si Si Si
Puente Genil Si No Si No
Espeluy Si No Si Si
Torredonjimeno Si Si Si No
Linares Si No Si No
Beas de Segura Si No No Si
Jaén Si No Si No
Martos Si No Si No
Atarfe Si Si Si No
Villafranca de los Barros Si Si Si No
Antequera Si No Si No

Cuadro 2. Distribucion, localizacién y capacidades de los almacenes
reguladores de aceite en 1960

Nota: * Se entiende cuando el almacén esta situado al otro lado de las vias
del ferrocarril y éstas suponen una barrera para el crecimiento de la ciudad
Fuente: Elaboracion propia

3.2. Arquitectura: el almacén regulador de aceite de Montoro (Cor-
doba) como estudio de caso?®

En el proyecto tipo de Patac de las Traviesas (1954), se describia para
los almacenes reguladores de aceite explicitamente las operaciones de
carga y descarga por las vias de ferrocarril que se realizarian de la siguiente
manera: cuando el aceite llegara en vagones cisterna, estos se situarian en
los laterales del edificio y con una manguera y una bomba de trasiego ver-
terian el aceite por su peso en una doble tuberia que de manera perimetral
recorreria el edificio y que tendria un 2% de pendiente. Desde aqui, se
llenarian los depositos. En el caso de que el aceite llegara en vagones co-
rrientes envasados en pellejeros o bidones, la descarga también se realiza-
ria lateralmente pero mas facilmente, puesto que la cota del tablero del
vagon seria la misma que la del edificio.

% El proyecto de Montoro fue de los primeros en proyectarse de la red. Ademas, de por
su interés arquitectdnico y su relacion con el ferrocarril objeto de esta investigacion, como
se podra leer a lo largo del apartado, se trata de un almacén que se convirtid en un gran
complejo oleicola. Ademas, se conservan fuentes documentales primarias que han permi-
tido analizarlo como estudio de caso.
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Los almacenes tendrian lateralmente capacidad para albergar hasta
seis vagones, pudiendo descargar hasta 20.000 kg de aceite usando sola-
mente la doble tuberia. En una jornada de 8 horas podian llegar a descargar
hasta 50.000 kg. En el caso de que fuera realizada la descarga con camio-
nes, podrian llegar a 80.000 kg. Se especificaba que los bidones no podian
rodar por el suelo (Soroa, 1944: 155).

Para poder responder a esta disposicion y después de analizar la
orientacion que tomaron en sus emplazamientos los distintos almace-
nes reguladores de aceite, se ha observado, como se puede comprobar
en el Cuadro 3, por un lado, que méas del 80% de los almacenes se
dispusieron de forma paralela a las lineas del ferrocarril (Figura 3),
pero que solo el 27% de ellos orientd su fachada principal hacia el
ferrocarril.

En particular, nos referimos a los almacenes de Montoro y Espeldy,
que tienen trujales semienterrados y al almacen de Linares, que los tiene
elevados.

Orientacidn de la fachada Fachada principal orien-

Almacenes principal con respecto a las  tada a las vias del ferroca-
vias del ferrocarril rril
Lucena Paralela No
Montoro Paralela Si
Puente Genil Oblicua No
Espeluy Paralela Si
Torredonjimeno Paralela No
Linares Paralela Si
Beas de Segura - -
Jaén Paralela No
Martos Paralela No
Atarfe Paralela No
Villafranca de los Barros Oblicua No
Antequera Paralela No

Cuadro 3. Disposicion de la fachada principal de los almacenes regu-
ladores de aceite con respecto a las vias del ferrocarril
Fuente: Elaboracién propia

De estos tres, fue el almacén regulador de aceite de Montoro el que
considero su imagen hacia las vias del ferrocarril a través de su fachada
como la principal.
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El proyecto de construccion de un Almacén Regulador de Aceite de
Oliva para Montoro (Cordoba) con capacidad de 5.000.000 kg de capaci-
dad fue una propuesta del Sindicato Vertical del Olivo y fue ejecutado por
la Direccion General de Regiones Devastadas. Lo redactaron en 1944 el
arquitecto Antonio Camara®®, el ingeniero de caminos Rafael Camara y
José Maria Soroa y Pineda como ingeniero agrénomo?’.

El edificio, situado junto a la Carretera de Madrid y enfrente de la
estacion de ferrocarril de Montoro (al otro lado de la via), albergaba un
conjunto de celdas subterraneas protegidas por dos naves cubiertas a la que
tenian acceso los vehiculos que transportaban el aceite.

Figura 4. Gréfico sobre el estado de las obras de ejecucion del almacén
de Montoro el 30 de octubre de 1955

Fuente: Archivo de la Fundacion Patrimonio Comunal Olivarero, Sindi-
cato Vertical del Olivo

% Probablemente, Antonio Camara Nifio (1909-2007), arquitecto de la Direccién General
de Regiones Devastadas, que lleg6 a ser arquitecto director del departamento de recons-
truccion de edificios oficiales en 1950 (Riesga, 2016: 40).

27 José Maria Soroa y Pineda fue abogado, inspector del cuerpo de agrénomos, catedratico
de Industrias, jefe de seccion de ingenieria rural y técnica industrial agricola de la Direc-
cion General de Agricultura. Archivo de la Fundacion Patrimonio Comunal Olivarero,
Sindicato Vertical del Olivo, Boletin de Oleicultura Internacional, “José Maria de Soroa
y Pineda” (1959).
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Los depositos subterrdneos aprovechaban la resistencia del terreno
para reducir el espesor de sus muros que debian resistir la presion del li-
quido y cada propietario podia tener su depdsito propio para no mezclar
aceites de distinta calidad.

Segun Soroa (1944: 155) la solucion adoptada se basaba en experien-
cias previas en edificios que se habian ejecutado para este mismo uso desde
hacia afios, y al hecho de que, al estar enterrado, el aceite mantenia cons-
tante su temperatura. El almacén regulador constaba de: dos bodegas sub-
terraneas; la planta a nivel en la que se desarrollaban las operaciones de
recepcion, almacenaje de bidones, etc.; una vivienda para el encargado y
los accesos, patio de espera, basculas, etc.

Figura 5. Almacén regulador de aceite de Montoro (Cérdoba). Inte-
rior de la nave proyectada por Antonio Camara, Rafael Camara y
José Maria Soroa

Fuente: Fotografia de la autora, 2013.
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Entre 1946 y 1947 se construyeron las dos naves, de 27 m x 43 m en
planta, cubiertas por arcos de fabrica a 5,4 m entre ejes formados por una
triple rosca de rasilla sobre montada de hormigon?® que soportaban el en-
tramado de la cubierta (Figura 5).

Cabe resaltar que el disefio del pasillo central del almaceén, de 5 metros
y medio de luz, respondia a que en su interior podian estar hasta 5 camio-
netas a la vez, ya que cuando el aceite llegaba en camiones o carros podian
descargar lateralmente — como los vagones — o entrar en el edificio.

La cubierta de la nave se hace (ateniéndonos a las dificultades de encon-
trar perfiles metalicos para armaduras y a la carestia de piezas de madera
de gran escuadra) tendiendo cabios y correas sobre arcada de fabrica de
ladrillo, distanciados tales arcos entre si cinco metros (Soroa, 1944: 155).

En 1950 se le encarg6 un Dictamen sobre la fisuracion aparecida en el
almacen regulador de aceite de Montoro a Eduardo Torroja Miret porque
habian surgido fisuras en la parte superior de la solera. El informe apuntaba
que las fisuras no eran importantes, que la soleria general del edificio era de
hormigdn armado de 30 cm de espesor y que en ella anclaban las vigas que
formaban los muros de ladrillo que constituian las células.

Las células eran de un pie y medio de ladrillo, pero en su parte inferior
el medio pie interior era de hormigdén armado, y estaba anclado a la solera.
La cimentacion se ejecutd con una losa continua de cemento armado de 40
cm de espesor y redondos de 10 mm. Solucionaron el problema de las fi-
suras con un proyecto redactado en 1950 por los ingenieros Luis Patac de
las Traviesas y Carlos Garcia Oteyza, Proyecto para el revestimiento de
trujales con chapa de hierro?.

En ese mismo periodo, y una vez comprobado que la capacidad de
almacenamiento del almacén era insuficiente considerando la produccion
media anual del término de Montoro, el Sindicato Vertical del Olivo deci-
di6 ampliar su capacidad, adaptandose a la misma parcelay con las mismas
caracteristicas del almacén que ya se encontraba en funcionamiento.

28 Archivo de la Fundacién Patrimonio Comunal Olivarero, Sindicato Vertical del Olivo,
Almacén regulador de aceite de Montoro, Torroja Miret, Eduardo, Dictamen sobre la
fisuracion aparecida en el almacén regulador de aceite de Montoro (1950).

2 Archivo de la Fundacién Patrimonio Comunal Olivarero, Sindicato Vertical del Olivo,
Almacén regulador de aceite de Montoro, Patac de las Traviesas, Luis y Garcia de Oteyza,
Carlos, Proyecto para el revestimiento de trujales con chapa de hierro (1950).
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El proyecto de Ampliacion y terminacion de las obras lo firmo Luis
Patac de las Traviesas en 1952%°, Se trataba de construir una nueva nave
de 2.500.000 kg de almacenamiento, perpendicular a las dos primitivas, de
27 m x 43 m en planta, haciendo que el almacén en planta tuviera forma
de U. En este caso la cubierta estaba formada por porticos de hormigén
armado.

Al igual que los otros almacenes, ademas del edificio principal, se
construyd un edifico auxiliar para limpieza, edificios para viviendas y
otros de servicios para su explotacion y funcionamiento como la expla-
nada, el depdsito de agua, el muelle de descarga o el tendido de vias apea-
dero de ferrocarril (Palomares, 2020a: 15).

En cada bodega primitiva se proyectaron 45 depo6sitos subterraneos
octogonales de 3,5 m de profundidad que podrian llenarse hasta los 3,1 m
de altura bajo cada nave. Finalmente se ejecutaron 132 trujales semiente-
rrados de 3,8 m x 3,8 m en planta y 3,94 m de altura. El acta de recepcién
definitiva fue firmada por la empresa Ulloa Obras y Construcciones de
Arquitectura e Ingenieria S. A. en 1959, siendo también el director de las
obras Luis Patac de las Traviesas.

Cabe destacar el articulo “El complejo oleicola de Montoro, transcen-
dente del Sindicato Nacional del olivo”, publicado en 1961 por ABC®! en
el que se refiere al almacén como un “complejo oleicola” con tres lineas
principales: la de los almacenes reguladores de aceite; una segunda sobre
la experimentacion olivarera al haber construido una almazara y un vivero
experimental, asi como una finca piloto, y finalmente, una Escuela de Olei-
cultura y una residencia donde podian hacer préacticas los alumnos de la
Escuela Superior de Ingenieros Agronomos. También describia que la al-
mazara era el edificio mas importante y que contaba con prensas hidrauli-
cas, una centrifuga y un laboratorio completo para el analisis.

En la actualidad el almacén regulador de aceite continda en activo, y
ademas de los 132 trujales subterraneos consta de 38 depdsitos metalicos
exteriores (Patrimonio olivarero, s. f.).

Como se ha referido con anterioridad el almacén de Montoro se ubicd
en unos terrenos situados justo enfrente (al otro lado de las vias) de la es-
tacion de ferrocarril de Montoro. En planta, el disefio de planta rectangular

30 Archivo de la Fundacién Patrimonio Comunal Olivarero, Sindicato Vertical del Olivo,
Almacén regulador de aceite de Montoro, Patac de las Traviesas, Luis, Proyecto de am-
pliacién y terminacion del almacén regulador de aceite de Montoro, 1952.

81 ABC, 17 de marzo de 1961: 24.
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se emplazd con sus lados paralelos y perpendiculares, respectivamente, a
las lineas del ferrocarril, disefiando su fachada principal, de corte histori-
cista, hacia el ferrocarril.

En el proyecto de Luis Patac (1952) se describe que, en toda la lon-
gitud del edificio, en todo su perimetro, se construiria un muelle para
carga y descarga de piedra labrada y adoquin cuadradillo de microgra-
nito, motivo por el que el edificio esta elevado con respecto a la cota 0
del terreno.

Para dividir las operaciones segun el medio de transporte, los camio-
nes accederian por los laterales y los vagones por la fachada norte. En con-
creto, el andén se situ6 a 1,2 m sobre la cabeza de carril para la carga y
descarga de vagones (Figura 6).

G|
s

Figu??:G.l Alf‘hgcen regulador de aceite de Mon'fd‘rd.ﬁ(Cérdoba). Exte-
rior
Fuente: Fotografia de la autora, 2013

CONCLUSIONES

Aunque la historiografia sobre la industria agroalimentaria no ha es-
tablecido una relacion entre la industria oleicola y el ferrocarril, estos al-
macenes muestran lo contrario. Si bien es cierto que la mayoria de las al-
mazaras no estuvieron ubicadas junto a las vias, y si en las zonas de pro-
duccidn junto a vias de comunicacién por carretera, en el momento en el
que fue fundamental un transporte efectivo y rapido para desplazar grandes
cantidades de aceite, como fue el caso del trasiego del aceite hacia los al-
macenes reguladores, si se considerd este medio de transporte como prio-
ritario, al igual que el transporte por carretera.
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El desarrollo de esta investigacion nos ha permitido responder a las
preguntas que se plantearon en la introduccién de este texto. Que recorde-
mos eran: ¢Qué respuesta habia dado la arquitectura de los almacenes a su
estrecha relacion con las redes ferroviarias? ¢ Coémo se habia producido ese
engarce?

Por un lado, por lo que respecta al emplazamiento, la situacion de to-
dos los almacenes excepto uno, el de Beas de Segura y probablemente por-
que se tuvo en cuenta la no inaugurada linea de ferrocarril de Baeza a Utiel,
fue junto a las lineas del ferrocarril y muchos de ellos tuvieron apartadero
propio. Para elegir la situacion fue fundamental que el &rea geogréfica tu-
viera una produccion media superior a su capacidad de almacenamiento y
que el aceite pudiera llegar al almacén por ferrocarril o por carretera.

Para ello, y en el contexto de la Fase 11 de construccion de estos alma-
cenes que se construyeron en la provincia de Jaén, dividieron su superficie
segun las zonas de influencia de las estaciones ferroviarias.

Es decir, el emplazamiento de los almacenes fue una consecuencia de
la disposicion del trazado de las lineas del ferrocarril. De hecho, no solo
las parcelas se ubicaron junto a las lineas, sino que méas del 80% de los
almacenes se dispusieron de forma paralela a las lineas del ferrocarril.
Ademas, todos los almacenes se ubicaron fuera del centro urbano, junto a
las estaciones del ferrocarril, sin suponer una barrera para la expansion del
nucleo urbano del municipio en el que se ubicaron. Solo tres fueron em-
plazados en zonas rururbanas: el almacén de Beas de Segura, a 5 km del
municipio, el de Espeluy, porque la estacion del ferrocarril se sitla a 3 km
del municipio, y el de Montoro, porque la estacion se sitla a mas de 2 km
del municipio.

El engarce entre la arquitectura y el ferrocarril se produjo conside-
rando las vias como un elemento funcional en la arquitectura, como un
acceso trasero para carga y descarga, utilitario, y no como un elemento de
vital importancia al que mirar, como ocurre, por ejemplo, en gran parte de
las fabricas de harina modernas (Palomares, 2022a).

Solamente tres de los doce almacenes reguladores de aceite considerd
al ferrocarril como audiencia principal a quien dirigir esta industria a través
de su fachada. Fueron los almacenes de Montoro y Espeluy, que tienen
trujales semienterrados y al almacén de Linares, que los tiene elevados.

Probablemente, en el caso de los dos primeros, fue una solucién ar-
quitectdnica ya que son dos edificios estéticamente de una factura conser-
vadora, con historicismos y una regresion al regionalismo que fue uno de
los estilos utilizados hasta finales de la década de 1950 y al que se le daba
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una especial atencion a la fachada principal (Palomares, 2020c). En el caso
del almacén de Linares, construido segun el proyecto tipo de Luis Patac de
las Traviesas, el cual, mas alla del acceso, no le da una atencion especial a
la fachada de los edificios, posiblemente fue una solucion logistica.

De estos tres, fue el almacen regulador de aceite de Montoro el que
consider6 como fachada principal la orientada a las vias del ferrocarril.
Este almacén es un espacio diafano que recuerda a las estructuras basilica-
les al constar de una nave principal y naves laterales, simétricas, cubiertas
por una estructura de arcos, unidas mediante arcadas. Con el paso del
tiempo fue ampliando sus instalaciones hasta llegar a crear un gran com-
plejo industrial en el que participaron varios técnicos que innovaron cons-
tructivamente con su arquitectura y que han dejado un legado de extraor-
dinario valor patrimonial que debe su fisonomia a las lineas del ferrocarril.
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