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RESUMEN / ABSTRACT

Resumen: Estudio de la extension por Europa del proceso de la revolucién industrial y
los problemas que tuvo Espafia que ocasionaron una tardia industrializacion. Los
factores como el crecimiento demografico, las transformaciones agricolas, las mejoras
de las técnicas o el sistema fabril que favorecieron a que se produjera esta
industrializacion. Los sectores punteros de la época como el textil, el carbon, la
siderurgia y sobre todo el ferrocarril. Conocer el origen historico del ferrocarril en
Espafia, cual fue su impacto en la sociedad y economia de la época. Estudio del
ferrocarril de Torralba a Soria, su proceso de construccion e inauguracion. Aplicacion

metodologica para la ensefianza de esta tematica a alumnos de Educacion Primaria.

Palabras clave: Maquina de vapor, Industrializacion, La Revolucién Industrial,
Metodologia, Fébrica y Ferrocarril.

Abstract: The study of the extension of the industrial revolution process in Europe and
the problems of Spain that caused a late industrialization. Factors such as population
growth, agricultural transformations, improvements in technology or the factory system
that favored the industrialization process. The leading sectors of the era such as textile,
coal, steel and especially the railroad. To Know the historical origin of the railway in
Spain, which was its impact on the society and economy of the time. The study of the
Railroad Torralba - Soria, its construction and opening process. The implementation of

methodology for teaching this subject to students of primary education.

Keywords: Steam engine, industrialization, The Industrial Revolution, Methodology

Factory and Railroad.






1. INTRODUCCION

Desde hace muchos afios que la Revolucion Industrial ha sido estudiada por numerosos
historiadores, socidlogos, economistas, psicologos..., preocupados por conocer cual fue
el alcance de esta Revolucion, como cambid la sociedad de la época y que
desencadenantes la produjeron.
En este trabajo me centro en la ensefianza de los grandes rasgos de esta Revolucion
Industrial en Europa y mas concretamente en Espafia a través del estudio del ferrocarril,
que su construccion fue, sin duda, la gran empresa del siglo XI1X. La importancia que
tuvo el ferrocarril en el desarrollo y progreso durante este siglo fue vital. Se
construyeron vias férreas por toda Europa. Las construcciones ferroviarias estaban
planificadas para el traslado de las materias primas. En Espafia también se intentaron de
comunicar todas las capitales de provincia.
En este trabajo cuento como el ferrocarril contribuyé en todos los sentidos al progreso
general. Algo que en la actualidad sigue en pleno auge, con avances notables tanto en
rapidez como en seguridad. En el ferrocarril se pueden diferenciar tres etapas o épocas,
la del vapor, la del diésel y la eléctrica. Sin duda la que mas se identifica con el tren es
la del vapor.
Por ultimo el trabajo se centra en la introduccion del ferrocarril en la provincia de Soria.
Desde los primeros proyectos de construccion, hasta finalmente su inauguracion.
El objetivo del trabajo es el aprendizaje de la importante etapa histérica que fue la
Revolucion Industrial desde una perspectiva distinta, mas cercana y cotidiana como es
la perspectiva del ferrocarril. Asi logramos comprender lo que supuso para la ciudad de
Soria, que tenia muchos problemas de comunicaciones, la inauguracion del primer
ferrocarril.
La informacion obtenida sobre toda esta tematica, finalmente la trabajo de forma que
pueda ser explicada y comprendida por alumnos de 6° de primaria. Para ello he sacado
la informacion mas basica y esencial del trabajo y la he plasmado en forma de
actividades que resulten atractivas y comprensibles para los nifios.
1.1 JUSTIFICACION METODOLOGICA
Con la realizacion de este proyecto, he trabajado diversas competencias basicas:

e Competencia en comunicacion linguistica: Al redactar el contenido del trabajo

fin de grado y en la exposicién de este mismo.



e Competencia cultural y artistica: Al informarme y trabajar con la cultura de la
época de la Revolucion industrial y en la propuesta metodologica trabajar con
varias obras de arte relacionadas con la industrializacion.

e Tratamiento de la informacion y competencia digital: Al buscar en Internet
cierta informacion util a la hora de la realizacion del trabajo.

e Competencia para aprender a aprender: Al iniciarme en el aprendizaje del temay
ser capaz de llevarlo a la practica en la ensefianza a alumnos de Educacion
Primaria.

e Autonomia e iniciativa personal: La realizacion de este trabajo ha sido en gran
parte de forma autdbnoma (excepto las orientaciones de mi tutor) y fruto de me
iniciativa personal.

Para llevar a cabo la realizacién de mi proyecto fin de grado, he usado lo aprendido en
las distintas asignaturas que he tenido a lo largo del grado.

En gran parte la asignatura de geografia e historia me ha resultado muy util, como
también aquellas asignaturas dedicadas al tratamiento de la informacion digital para
plantear actividades interactivas con los alumnos. También todas aquellas asignaturas
relacionadas con la metodologia, el curriculo, la organizacién y la elaboraciéon de
unidades didacticas han sido fundamentales para completar el proyecto.

He buscado profundizar en la realidad que supuso la Revolucion Industrial, analizando
los distintos factores que dieron lugar a esta industrializacion, el cambio de la sociedad
de la época y las consecuencias sobre la economia.

Para centrar dicho analisis me he centrado en el estudio de la implantacion del
ferrocarril. Su introduccién en Europa, posteriormente su introduccion en Espafia y por
ultimo y mas cercano a nosotros, la implantacién del ferrocarril de Torralba a Soria.
Para la obtencion de los datos me he ayudado de diversos libros de la Biblioteca Publica
de Soria, entre los cuales hay libros sobre:

- LaRevolucion Industrial

- LaRevolucién Industrial en Espafa

- Historia del ferrocarril

- Historia del ferrocarril en Espafa

- La historia del ferrocarril en la provincia de Soria (Torralba-Soria)

También me he ayudado de informacion de Internet (Wikipedia y otros) para la

realizacion de las definiciones de las palabras clave del trabajo.



Para llevar a cabo este TFG, he seguido los siguientes pasos:

1. Recopilar libros sobre la temética para obtener informacion.

2. Seleccionar la informacion que me resultaba util.

3. Pulir esta informacion e interconectarla.
Posteriormente con toda esta informacion tratada y estudiada, he elaborado una unidad
didactica dirigida a alumnos del 3er ciclo de Educacion Primaria. Para ello he planteado
unos objetivos que queria cumplir, unos contenidos para impartir y he secuenciado el
tema en varias sesiones con diversas actividades para asi poder trabajar todos los
contenidos y que los alumnos usen varias inteligencias multiples.
Por ultimo, al haber tratado toda la informacion y haber indagado sobre el tema del
trabajo fin de grado, pude dar mi punto de vista sacando unas consideraciones y

conclusiones finales.
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2. LA REVOLUCION INDUSTRIAL. EL
FERROCARRIL EN ESPANA.

2.1 REVOLUCION INDUSTRIAL:

A lo largo del S. XIX se extendidé por parte de Europa el modelo industrializador
seguido en Gran Bretafia, pero Espafia acabo distancidndose notablemente de este
modelo industrializador.

En Espafa este desarrollo industrial se produjo en la periferia, concretamente en el Pais
Vasco y Catalufia, haciendo posible la aparicion de los nacionalismos periféricos y
provocando un desequilibrio entre un centro atrasado y poco poblado y una periferia
rica e industrializada. (Tortella y Nufez, 2011, 5)

Durante el periodo 1833-1860 la industrializacion textil se basé en el predominio de la
maquina de vapor (que implicaba la utilizacion del carbon) y del sector algodonero.
Espafia encontrara problemas para acondicionarse a la revolucién industrial tardando
muchisimo més en despegar industrialmente que el resto de Europa.

Se produce una situacion de estancamiento econémico, esto significa que si bien el
crecimiento economico no se ha paralizado (se creara la red ferroviaria, la poblacién
aumentara de 14 a 19 millones de habitantes, las ciudades experimentaran ensanches en
su crecimiento y las industrias siderurgicas y algodoneras se duplicaran) este
crecimiento es mucho menor al de los paises de la Europa del norte, nuestra renta
nacional (conjunto de bienes y servicios) crece mas lentamente que el resto de Europa
con lo que las diferencias se agudizan con el tiempo. (Tortella, 2011, 17)

“Los paises del sur de Europa (los mediterrdneos) se encuentran en clara inferioridad
econdmica ante los del norte. La situacion de Espafia era compartida por Italia, Grecia y

en peor situacion los paises que formaran Yugoslavia.” (Tortella 2011, 24)
2.2 CAUSAS DE LA REVOLUCION INDUSTRIAL EN GRAN

BRETANA

e El crecimiento demografico:
Por primera vez la poblacion salié del estancamiento demografico, tipico del Antiguo
Régimen, e inicié un proceso de crecimiento ininterrumpido. Es lo que conocemos por
revolucion demografica. EI aumento de la produccion de alimentos durante el s. XVII,

como consecuencia de las mejoras en las técnicas y la introduccion de nuevos cultivos,
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dio lugar a una mejor y mas regular alimentacion de la poblacion, permitiendo hacerla
mas resistente a las enfermedades.
El aumento de la poblacion fue el resultado de un doble movimiento: la reduccién de la
tasa de mortalidad y el mantenimiento de las tasas de natalidad. Este impulso
demogréafico proporcion6 mano de obra y clientes a la naciente industria. (Vilar y
Bautista, 1990, 33)

e Las transformaciones agricolas:
Se sustituyo el sistema de campos abiertos, dominado por los métodos tradicionales y
las practicas comunitarias, por los campos cerrados.
Los propietarios agricolas mas fuertes, nobles o burgueses, cercaron sus tierras,
abandonaron la rotacion trienal y el barbecho, y pasaron a cultivar legumbres y cultivos
herbaceos. También introdujeron nuevas herramientas y experimentaron con nuevos
cultivos (maiz o patata). El resultado fue un gran aumento de la productividad que
permitio a los agricultores orientar la produccion, no s6lo hacia el consumo domeéstico,
sino hacia el mercado nacional o internacional. EI campesino autosuficiente del Antiguo
Régimen empez6 a desaparecer.
Los campesinos pobres o los jornaleros tuvieron que abandonar la tierra para alquilar su
trabajo a las primeras industrias. El proletariado industrial nacié de este campesinado.
(Chaves, 2004, 35)

e Las mejoras técnicas:
La aplicacion de innovaciones o inventos poco complicados permitié multiplicar los
rendimientos con gastos muy reducidos. El interés por la innovacion y la mecanizacion
que se produjo en el s. XVIII provenia de diversos estimulos: la demanda de productos
habia crecido enormemente, habia empresarios dispuestos a arriesgar su capital y
trabajadores excedentes del campo para contratar. Se innovaba para aumentar la
produccion, reducir los costes y ampliar los mercados.
Las primeras innovaciones comenzaron en la industria textil. La lanzadera volante o las
primeras hiladoras mecanicas aumentaron la produccion del sector y abarataron los
costes. Poco a poco, las maquinas se fueron extendiendo a los sectores minero,
metalurgico y agricola. Para conseguir aumentar la produccion era indispensable
superar la dependencia de las fuentes de energia tradicionales (humana, animal y
edlica).
El primer avance significativo fue el uso sisteméatico de la energia hidraulica. Sin

embargo, fue la maquina de vapor, de James Watt en 1769, la que permitio abandonar la

12



dependencia y las limitaciones de las fuentes de energia tradicionales. Permitio accionar
las bombas de agua en las minas, las maquinas de tejer..., y lleg6 a convertirse en el
simbolo de la Revolucion Industrial. (Chaves, 2004, 16)

e Sistema fabril:
La mecanizacion del proceso productivo transformd las formas de trabajo y las
maquinas se convirtieron en sustitutas del trabajo manual. Poco a poco, el taller
artesanal se sustituyd por un nuevo sistema de organizacion del trabajo que ya habia
comenzado con la manufactura: la fabrica.
El nuevo sistema establecié unas nuevas formas de organizacion del trabajo, del proceso
productivo, de la propiedad de los medios de produccion, de los productos elaborados y
de los beneficios. EI empresario era el propietario de la materia prima, de las
instalaciones y de los productos, y el trabajador s6lo vendia su tiempo de trabajo a
cambio de un salario. La separacion entre capital y trabajo estaba servida.

2.3 LOS SECTORES

e Algodonero:

El trabajo del algodon fue el primer pilar de la Revolucién Industrial. EI algodén es un
tejido suave y resistente de facil lavado y que, producido en grandes cantidades,
resultaba sumamente econdmico. La importacién de tejidos de algodon de la India y
otros lugares se vio favorecida por el comercio colonial, pero pronto los industriales
ingleses se dieron cuenta de que el negocio consistia en convertirse en fabricantes de un
producto con tanta demanda. Hacia el afio 1700 consiguieron prohibir la importacion de
tejidos estampados y hacia 1750 impidieron importar cualquier tejido de algodon.
Ahora se importaria de la India o de las plantaciones esclavistas de Estados Unidos y los
industriales ingleses lo hilarian, tejerian y estamparian. Muy pronto, la industria inglesa
del algoddén no sélo surtia el mercado inglés sino que exportaba buena parte de su
produccién.

Las maquinas de hilar y tejer hicieron nacer el sistema fabril. La primera innovacion fue
la lanzadera volante de Kay, permitia tejer mas rapido y piezas méas anchas. El resultado
fue la falta de hilo y el inicio de mejoras en los métodos de hilar. La jenny de
Hargreaves, con un sistema sencillo de husos mdltiples, permitio hilar en gran cantidad.
El telar mecanico de Cartwright volvié a equilibrar los dos procesos, pero con un brutal

aumento de la produccion. (Vilar y Bautista 1990, 57)
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e Carbony hierro:
El segundo escalon de la industrializacién en Gran Bretafia se situd en el sector del
carbon y la siderurgia. Con el carbdn se alimentaban las maquinas de vapor y era
igualmente necesario para la siderurgia, que se estaba desarrollando con fuerza para
proporcionar hierro para las nuevas maquinas.
La sustitucion del carbon vegetal por el carbén de coque, con mucho méas poder
calorifico, y su utilizacion en un alto horno, permitieron un extraordinario crecimiento
del sector minero del carbén y la produccion de hierro en grandes cantidades. (Vilar y
Bautista, 1990, 64)

e Ferrocarril:
El progreso en los transportes también fue decisivo. Mejoraron los caminos, y la
navegacion fluvial con la construccion de canales que permitian el transporte de
mercancias de manera rapida y poco costosa.
Cuando el vapor se convirtié en una energia, enseguida se quiso aprovechar para el
transporte. La aplicacion a los carruajes fue un fracaso y s6lo se pudo construir un
medio de transporte innovador al unir el tradicional sistema de vagonetas desplazadas
por railes, utilizado en las minas, con la locomotora. Asi nacia el ferrocarril, utilizado
inicialmente en las minas.
Los ferrocarriles de vapor se convirtieron rapidamente en el eje vertebrador del mercado
interior, ya que permitieron aumentar la rapidez y la capacidad de los transportes, sobre
todo cuando se aplico el vapor a los barcos. Los nuevos sistemas de transporte
acercaron a las personas, permitieron los movimientos de poblacion, la fluidez del
correo Yy la de prensa y dieron lugar a la creacion de un &mbito de circulacion cada vez
menos local y mas internacional. (Vilar y Bautista, 1990, 75)

e El desarrollo del comercio:
El aumento de la produccion agricola e industrial exigia encontrar nuevos sistemas para
la distribucién de los productos. La produccién en masa de bienes de consumo obligé a
encontrar nuevos consumidores y mercados nuevos, tanto dentro como fuera del pais.
Fue necesario ampliar los mercados locales y comarcales y consolidar un mercado
mucho mas amplio y homogeéneo: un mercado nacional. En la ampliacion del mercado
interior britanico intervinieron los siguientes factores:

- El crecimiento de la poblacion, que generé mas compradores.

- El aumento de la capacidad adquisitiva de los campesinos.
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- Las mejoras en los sistemas de transporte.
Gran parte de la expansion comercial britanica provino del mercado exterior. Los
industriales y comerciantes supieron aprovechar las oportunidades que les ofrecia el
mercado colonial, orientando sus producciones hacia las colonias, y dejaron de hacer de
reexportadores de productos de ultramar para pasar a vender los productos industriales
propios. La demanda interior crecia mientras la exterior se multiplicaba.
Con el objetivo de ampliar mercados, los economistas e industriales ingleses
propusieron la desaparicion de la proteccion aduanera y el libre cambio comercial.
Los Estados que estaban mas atrasados en el proceso industrializador se dieron cuenta
de que el libre cambio beneficiaba mucho méas a Gran Bretafia. Por esta razon,
defendieron el proteccionismo, instaurando tarifas protectoras y controles aduaneros,
como instrumento idoneo de proteccion de la industria nacional frente a la competencia
extranjera. (Chaves, 2004, 88)

2.4 LA EXPANSION DE LA REVOLUCION INDUSTRIAL

¢ Gran Bretafia, modelo de industrializacion?
Aunque su proceso industrializador se ha convertido en el modelo clasico de
transformacion de una sociedad agricola en una industrial, no significa que el resto de
Europa siguiera de la misma manera el proceso. Inglaterra se convirtié en el espejo en
que se miraba toda Europa, pero las dificultades que se derivaban de los diferentes
puntos de partida y de la competencia que muy pronto se generd en todos los Estados
industrializados, comporté que la industrializacién se realizara de maneras muy
dispares.

e Diferentes vias de industrializacion:
Entre finales del s. XVI1Il y 1880, Europa Vvivio este proceso de crecimiento econémico.
Las transformaciones demogréficas, agricolas y tecnoldgicas se iniciaron en paises
como Francia o Bélgica, siguiendo un modelo relativamente diferente. EI peso del
sector textil fue menor, aparecieron sectores industriales de alta calidad, la poblacion
agricola no disminuyd tanto, la expansion de la siderurgia fue mucho mas rapida y el
crecimiento de las ciudades més lento.
Rusia y Alemania o Estados Unidos y Japdn, presentaban caracteristicas diferentes y
comunes:

- Utilizacidén masiva de tecnologia y capitales exteriores.

- Concentracion industrial acelerada.
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- Papel primordial del Estado.

- Recurso al proteccionismo.

- Dependencia de los bancos.

- Prioridad de la industria pesada.
Invirtieron en tecnologias mas modernas y pronto superaron a los pioneros de la
industrializacion.
En la Europa meridional, especialmente en Italia y Espafia, coexistian areas fuertemente
industrializadas (Piamonte, Catalufia), de economia moderna, con inmensas regiones
rurales; al sur, a las que la ausencia de una reforma agraria convirtio en poco
productivas, lo que constituyé un lastre para la completa industrializacion de estos
paises. (Lucchini, Barbero y Cerra, 2004, 32)

2.5 EL CAPITALISMO LIBERAL

e Liberalismo econémico:

Desde sus origenes, el nuevo sistema econémico y la burguesia, necesitaron un cuerpo
ideoldgico coherente que expresase sus opiniones y que defendiese sus intereses. El
representante mas destacado fue Adam Smith y expresa los siguientes principios
bésicos:

- Lasociedad esta compuesta por individuos y no por estamentos ni por clases.

- Los diversos intereses individuales se equilibran en el mercado gracias al
mecanismo de los precios, que adapta automaticamente la oferta a la demanda.
La produccion excesiva hace bajar los precios y también los beneficios, y los
empresarios reducen la produccion para establecer de esta manera el equilibrio.
Una produccidn insuficiente hace aumentar los precios e incita a los empresarios
a producir mas.

- Nada debe estorbar el libre juego de las actividades individuales y de los
mecanismos naturales de la economia. El Estado debe abstenerse de cualquier
intervencion y debe suprimir o retirar las barreras proteccionistas y los
monopolios que frenan el desarrollo del libre comercio. (Vilar y Bautista, 1990,
111)

e Rasgos bésicos del sistema capitalista:

El capitalismo es un sistema en el que los instrumentos de produccion, las fabricas y los
stocks de bienes son de propiedad privada. Esta propiedad se concentra en muy pocas
manos, en la burguesia, lo que hace que una parte muy grande de la poblacién, el
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proletariado, no tenga ninguna propiedad, sélo la fuerza de su trabajo, que tiene que
vender a cambio de un salario. Para que los capitalistas vivan de su propiedad, es
necesario que los trabajadores produzcan es el elemento esencial del beneficio
capitalista.
El capitalismo es un sistema de iniciativa libre, que tiene como objetivo la obtencion del
maximo beneficio. Es un sistema de competencia libre entre particulares en el que el
mercado sélo se regula mediante la ley de la oferta y la demanda. La competencia entre
los empresarios para conquistar mercados provoca una carrera para reducir costes y
precios, lo que se convierte en un incentivo para la constante renovacion tecnologica.
La falta de planificacion y el aumento progresivo de la produccion provocan crisis que
se repiten ciclicamente. Las crisis son una forma de recuperar el equilibrio entre oferta 'y
demanda cuando éste se pierde por exceso o defecto de una u otra. (Barbero, 2004, 78)

e El marxismo:
Para Marx, el motor que hace evolucionar la historia es la lucha de clases. Toda la
historia ha sido una lucha permanente entre las clases opresoras y las oprimidas.
A lo largo de la historia se han sucedido tres grandes modos de produccién: esclavismo,
feudalismo y capitalismo. El paso de un sistema al otro tiene lugar cuando las
contradicciones y los antagonismos de clase en el seno de un modo de produccion
acaban destruyéndolo. Entonces se configura una nueva clase dominante que controla
los medios de produccion y el aparato del Estado.
El capitalismo no es para Marx el punto de llegada de la evolucion humana, sino una
fase méas que es preciso superar para llegar a un nuevo modo de produccion, el
socialismo, en el que no existiran desigualdades sociales ni econdmicas.
El elemento clave de la explotacion capitalista es la plusvalia, que consiste en la
apropiacién por parte del capitalista de una parte de las ganancias que producen los
obreros. Asi, durante la jornada laboral, el obrero trabaja primero para producir las
mercancias que equivalen a su salario. Pero después continlia trabajando, y este trabajo
no pagado, constituye la plusvalia, Unica fuente de beneficio de los capitalistas.
Para poner fin a la explotacion del hombre por el hombre, Marx proclamo la necesidad
de que el proletariado, mediante la revolucion, conquistase el poder politico y
econdmico y crease un nuevo Estado obrero al servicio de los trabajadores. Esto daria
lugar a un nuevo modo de produccién (socialismo), en el que no existiria propiedad
privada, ya que la 1% mision de la revolucion seria la socializacion de la propiedad, que

pasaria al Estado. El socialismo era para Marx tan s6lo una etapa intermedia, ya que la
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desaparicion de las diferencias sociales supondria la disolucién de las clases sociales. Y
como no habria clases, el Estado seria innecesario, porque el Estado es la expresion de
la dominacion de una clase sobre otra. Poco a poco éste se iria autodisolviendo para dar
paso a la sociedad comunista, igualitaria, sin clases y sin Estado. (Vilar y Bautista,
1990, 132)

2.6 LOS INICIOS DE LA REVOLUCION INDUSTRIAL EN
ESPANA

e El desarrollo textil catalan:
La industria textil fue el motor de la revolucion industrial en Gran Bretafia y asi
ocurriria en Espafia, sobretodo en Catalufia que gozaba de una tradicién manufacturera
textil desde la Edad Media con un paréntesis durante la invasion napolednica. Ademas,
a partir de 1820 con la pérdida de las colonias el mercado tradicional quedo liquidado.
Este paréntesis acabé en 1830 cuando comenzd a desarrollarse la moderna industria
textil financiada por cultivadores de vid o indianos repatriados como Juan Guell (El
Vapor Vell). Esta fabrica fue fundada por Bonaplata después de estudiar los métodos de
produccion en Gran Bretafia a finales de Fernando V1. Esta pretendia ser autosuficiente
y, para ello, contaba con una fundicion de acero para hacer sus propias maquinas. El
gobierno reembolsé parte del capital de la empresa a Bonaplata y prohibicion en 1827 la
Ilegada de algoddn hilado del extranjero y en 1832 de manufacturas de algodon. Asi se
instauraba un proteccionismo estatal contra la industria textil inglesa y sus bajos
precios.
Este despegue de la industria textil fue frenado por la I Guerra Carlista ya que en 1835
la industria de Bonaplata fue incendiada como consecuencia de la mencionada guerra y
el movimiento ludita que manifestaba el descontento de proletariado y artesanos. Sin
embargo, de 1840 a 1861 la iniciativa de Bonaplata volvio a activarse y se modernizo la
produccion. Las importaciones de algodon se multiplicaron por 6.
Las fabricas textiles que movian sus maquinas con la corriente de los rios del interior
pasaron a la costa donde se les abastecia de carbon y algodon para “cambiarse a la
energia del vapor” y, paralelamente, convertir los tradicionales talleres en grandes naves
industriales donde cabian las grandes maquinas y se concentraban muchos obreros. Fue
una doble transformacion: concentracion y cambio de localizacion.
La industria textil catalana ya estaba por detrds de GB, EE.UU. y Francia pero por

delante de Bélgica e Italia. Los precios se abarataron y la gente pudo comprar ropa que
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antes no podia permitirse; se consiguio abastecer el mercado interior y el de las restantes
colonias.
La guerra de Secesion en EE.UU. hasta 1865 disparo el precio del algodén crudo asi
que la lana ocupo su lugar con sus centros de produccion en Sabadell y Tarrasa que se
beneficiarian del trazado ferroviario enlazaria Aragon con la costa.
No ocurrid asi con la seda que se desarrollé6 notablemente en Valencia desde la época
musulmana hasta que en 1850-60 una plaga matd a las plantaciones de seda que
dispararon su precio y a causa de la aparicion de tejidos extranjeros de mas bajo precio,
los productores optaron por comprar tierras desamortizadas impulsando asi el regadio.
(Nadal, 1982, 23)

e Lasiderurgia:
Los origenes de la siderurgia estan con Manuel Agustin de Heredia que en 1820
comenzd a construir aros de acero para sus barriles de vino con carbon vegetal en
Marbella pero a la larga no pudo competir con la siderurgia asturiana que a mediados de
siglo utilizaba carbon mineral del Nalon (mucho mas eficiente).
Pero la zona metallrgica por excelencia desde la Edad Media era el Pais VVasco-Navarro
que utilizaba la energia hidraulica para trabajar el excelente hierro de Vizcaya. En 1865
se enlazo la mina con los puertos asi que empezd a desarrollarse la siderurgia en esa
zona tras la | y Il Guerra Carlista. Las empresas extractoras eran britanicas con
participacion espafiola (familia Ybarra) y exportaba la gran mayoria del hierro a Gran
Bretafia a cambio de carbon de excelente calidad.
Las diversas Sociedades Andnimas que se crearon con capital vasco y catalan para
construir y gestionar los hornos donde se fundia el mineral se fusionaron en 1902 dando
lugar a la SA Altos Hornos de Vizcaya. Asi el hierro y acero vizcaino se coronaba por
encima del asturiano pero aun por debajo de otros paises a pesar de sus relativos costes
bajos.
El desarrollo de la siderurgia permitié el nacimiento de la fabricacién de maquinaria, la
construccion naval y las compafiias navieras. En Barcelona La Maquinista Terrestre y
Maritima se cre6 a mitad de siglo y permitié que a finales de éste salieran las primeras
locomotoras. En 1888 se crearon los Astilleros del Nervion con sus modernos barcos de
hierro movidos a vapor que enriquecieron la flota espafiola. En 1881 se cred la
Compaiiia transatlantica entre capital vaco y catalan y uniria Espafia con Cuba. (Nadal,
1982, 31)
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e Lamineria: la dependencia del exterior:
La debilidad financiera del gobierno y el deficit cronico de la Hacienda propicio que el
desarrollo siderurgico en Esparia fuera muy lento y retrasado. La Ley de Ferrocarriles de
1855 tuvo como consecuencia la total dependencia del capital extranjero y de sus
locomotoras y railes en vez del desarrollo propio de la siderurgia espafiola.
Lo mismo ocurrié con la mineria que hasta mediados de siglo pertenecia a la Corona y
que después pasaria al Estado para acabar a partir de 1868 en manos de compafiias
extranjeras con largas concesiones que permitieron modernizar los procedimientos y
agotar los recursos. Los minerales extraidos fueron el plomo, el cobre y el mercurio. El
primero estaba situado de forma dispersa por toda Sierra Morena y durante el ultimo
tercio de siglo la produccion de plomo de Espafia fue la mas importante de todo el
mundo solo superado por EE.UU. al final de siglo.
Algo parecido ocurrié con el cobre en el norte de Huelva ya que las compafiias
francesas e inglesas extrajeron del suelo espafiol dos terceras partes del cobre del mundo
hasta la | Guerra Mundial. La demanda de cobre se multiplicé por el desarrollo de la
electricidad y de las distintas aplicaciones del acido sulfdrico como fertilizante o
pesticida asi como para la fabricacién de la sosa céustica necesaria para jabon, ropa,
etc... Todos estos beneficios se perdian para Espafia porque las empresas explotadoras
eran extranjeras.
El mercurio de Almadén cay6 en manos de la familia Rothschild que prest6 dinero al
gobierno revolucionario a cambio de noventa afios de concesion. Sus ingresos fueron
increiblemente fuertes. (Nadal, 1982, 45)

e El ferrocarril:
En Gran Bretafia los beneficios del sector textil se aplicaron en el ferrocarril que ya en
1825 vio su primer trazado del mundo en este pais. No ocurri6é asi en Espafia que a
causa de la guerra Carlista no pudo desarrollar el ferrocarril. En Cuba en 1837 se hizo la
primera via de Espafia. (Comin, Martin, Mufios y Vidal, 31)
La debilidad de Hacienda para construir las vias era palpable asi que se convocaban
subastas para otorgar concesiones de tramos de la red a empresas extranjeras y
espanolas (Sociedades Anonimas) que permitian explotar dicho tramo durante un
tiempo en beneficio de dichas compafiias.
En 1848 Miguel Biada hace la primera linea peninsular Barcelona-Matar6 y en 1851 el

ministro José de Salamanca Madrid y Aranjuez. (Comin, Martin, Mufios y Vidal, 35)
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Hasta 1855 la construccion de ferrocarril fue lenta con tramos a Barcelona Valencia o
Asturias pero con los progresistas a partir de 1855 y la Ley General de Ferrocarriles se
establecian condiciones muy favorables para su construccion: si no habia beneficios el
Estado financiaba las pérdidas, la concesiones eran de 99 afos, las materias que
necesitaban no pagarian aranceles durante 10 afos, etc...

El Gobierno queria enlazar el centro con la periferia y las empresas las zonas
productoras de materias primas con los puertos lo que dio con una red ferroviaria radial.
Este centralismo viario fue con fines militares al igual que el ancho de la via era
diferente que le extranjero lo que aislé a Espafia. Antes de 1866 se habia construido la
tercera parte de la red de la | Guerra Mundial. (Lentisco, 2005, 119)

En conclusidn, la construccion del ferrocarril y la explotacion minera se hicieron en
beneficio del capital extranjero. El sistema ferroviario acabéd de situar a Espafa en la
periferia econdmica respecto a sus compafieros europeos que explotaron el pais

mientras pudieron.
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2.8 EL IMPACTO DEL FERROCARRIL EN LA ECONOMIA
ESPANOLA:

Como ya hemos comentado, la economia espafiola habia quedado atrasada con respecto
al resto de Europa durante el siglo XIX. La revolucién Industrial y todo lo que ella
acarreaba (grandes zonas industriales, grandes ciudades, infraestructuras y nuevos tipos
de financiacion) ya estaba fuertemente instaurada en paises como Inglaterra, Alemania
Francia. Espafia introdujo estos cambios mas tarde que el resto de Europa, y por ellos
fue necesaria la construccion de nuevas lineas de comunicacion, para fomentar la

modernizacion de nuestra economia. Es decir, Espafia necesitaba lineas de ferrocarril.

El impacto del ferrocarril sobre la economia espafiola ha sido estudiado por muchos
historiadores. Como conclusién todos coinciden en que esto trajo consigo consecuencias

positivas pero también consecuencias negativas. (Gomez Mendoza, 1984, 72)
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e Beneficios directos e indirectos:

Si abordamos el asunto desde el punto de vista del objetivo primordial de la
instauracién del Ferrocarril en Espafia, que era mejorar las comunicaciones y el
transporte, se puede decir que fue todo un éxito. Lo cierto es que en Espafia no tenia ni
canales internos por donde trasportar las mercancias, ni tampoco unas carreteras y
caminos en condiciones como para hacer el trasporte adecuado y rapido, de manera que
los ferrocarriles fueron un enorme paso hacia adelante. Un caso representativo de esto
fue la mejora del servicio de correos, ya que los coches-correo ferroviarios permitian un

trasporte mas rapido, de objetos mas grandes y por un precio 4 veces mas barato.
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A lo largo del siglo XIX en Espafia, se construirian 15.000 km de red ferroviaria.

Una de las consecuencias de la mejora de las comunicaciones fue el aumento de
movilidad laboral, pues el ferrocarril hizo posible las migraciones internas de los
trabajadores hacia las ciudades. De hecho, como refleja el libro Ferrocarril y Mercado
Interior en Espafia (1874-1913) de Gomez Mendoza, Francisco Comin, considera que
el proceso de urbanizacion se dio en Espafa en el siglo XIX gracias al ferrocarril,
debido a que las grandes poblaciones requerian un aumento del mercado de
abastecimiento y fue el ferrocarril el que contribuyé a el trasporte de alimentos y
materiales de construccion pesados y de grande tamafio esenciales para la creacion de
grandes urbes.

En este caso se pueden observar ejemplos a lo largo del pais. En Bilbao, la industria
minera se vio beneficiada no solo por el trasporte de su producto sino también de los
trabajadores que residian en poblaciones ubicadas a lo largo de la via. En Barcelona las
vias ferroviarias pertenecientes a distintas compafiias formaron un cinturén de hierro en
la costa e interior de la zona, que serviria para la especializacion productiva de las
poblaciones y movilizacion de pasajeros. Mas al sur, en Valencia, los ferrocarriles
sirvieron para conducir las mercancias de los huertos a los puertos y estaciones del
Norte, a la vez que para trasportar viajeros, sector que llegaria a superar a las
mercancias. En la capital, Madrid, obtuvo seguridad en el abastecimiento de suministros
al establecer comunicaciones directas con las diferentes capitales de provincia, cosa que
también hizo aumentar el afluente de personas hacia la capital. El ferrocarril dio

oportunidad a que centros de manufactura surgieran en las zonas del interior del pais.

Por ultimo, el gran beneficio directo de la construccion del ferrocarril en Espafia fue el
ahorro social. Cuando hablamos de ahorro social nos referimos a lo que hubiese
supuesto para la economia espafiola la no construccion del ferrocarril. El estadistico
britanico Mulhall calcul6 que desde el principio del ferrocarril hasta 1878, el ahorro de
recursos productivos fue de 536 millones de pesetas, cifra que ascenderia hasta 2.425
millones en el periodo del 1878 hasta 1912. Estos datos llevan a que el historiador
Antonio Gomez Mendoza concluya que el ferrocarril fue un sector basico de la
economia, y que su mayor importancia venia dada por el ahorro tan importante que se

dio de recursos con la construccion de este.
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Estas cifras tan elevadas de ahorro social se han calculado en base a supuestos, como
que se habrian necesitado 519.000 caballos para proporcionar el servicio que dieron los
trenes, la alimentacion de los cuales hubiese sido un tercio de la produccién de trigo del
pais. (Gomez Mendoza, 1982, 94)

e Consecuencias negativas en la economia

La economia espafiola del siglo XIX se caracteriza por un estado de déficit constante,
situacion que obliga a liberalizar el mercado para poder recibir inversiones extranjeras.
La construccion del ferrocarril obtuvo el capital procedente en su mayoria de Francia y
Bélgica. Pero no fue solo esto lo que produjo la liberalizacion del mercado, sino que
también dejo entrar al pais el material necesario para la construccion de las vias, e
incluso se importaron las maquinas ferroviarias desde Gran Bretafia y Alemania. De
manera que como la franquicia se habia cedié a las compafiias ferroviarias extranjeras,
solo una minima parte de los pedidos de materiales fue suministrada por la industria
espafiola. Y como consecuencia de esto la construccion del ferrocarril no provoco el
despegue del sector siderdrgico, como si se habia dado en otros paises; también que la
industria suministradora del ferrocarril tuviese que competir con el exterior cuando el
resto de la economia seguia protegida, lo que encarecia sus costes de produccion al no

poder importar inputs méas baratos.

El proteccionismo volveria hacia finales de siglo, lo que daria pie a que la industria
siderGrgica espafiola pudiese construir los carriles, y se iniciase el desarrollo de la
industria siderurgica de Pais Vasco. La extraccion de carbén y madera seria el Gnico que
participaria desde un principio, si bien no representaba mucho en la construccion

ferroviaria.

Cuando entra en vigor la Ley de Ferrocarriles Espafioles, el gobierno progresista cede a
las compafias extranjeras la facultad de organizar y gestionar la construccion del
ferrocarril, pues deseaban que este fuese construido rapidamente. Lo que trajo como

consecuencia que se impusieran los intereses extranjeros por encima de los espafioles.

Segun el autor Gébmez Mendoza, Tordellas explicd que el ferrocarril en Espafia se
construy6 tarde, de una muy mala calidad, de forma apresurada y una red que

sobrepasaba las necesidades de la economia del pais.
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Y pese a que la participacion espafola fue menor, Hacienda gasto una elevada cifra de
47 millones de pesetas anuales en el proyecto ferroviario, una cantidad que segun
algunos historiadores tenia un elevado coste de oportunidad que perjudicaba a otras

industrias.

e ¢ Cual es el balance final?

Es relativamente féacil observar que la construccion del ferrocarril en Espafia fue
ineficiente, pues podria haber beneficiado a la Industria espafiola y generado una gran
mejora de la economia, beneficio que no se obtuvo debido al control extranjero de dicha
construccion. Es cierto ademas que se llevo a cabo de una manera menos eficaz de lo
que podria haberse dado, pues la falta de estudios previos hizo que se sobrepasase las
necesidades reales que se tenian en Espafia del ferrocarril. Pero pese a todo, los
beneficios son claramente visibles y el ahorro social fue enorme. De manera que
podemos concluir que se podria haber hecho mejor, pero incluso asi afectd
positivamente a la economia espafiola. (Gémez Mendoza, 1982, 145)

1.9 EL FERROCARRIL DE TORRALBA A SORIA Y CASTEJON:

e Introduccion:

“Soria, mas feliz que sus comparieras en aislamiento Teruel y Almeria, ha conseguido
por fin, después de 27 afios de esperanzas y desengafios alternados, ver realizado su
mas ardiente deseo”. (Gonzéalez Fraile y Pintado Quintana, 2010, 3)

Con esta frase anunciaba la Revista de Obras Publicas el 15 de noviembre de 1887, la
concesion en subasta, de la linea del ferrocarril de Torralba a Soria. Se produjo el suefio
soriano de ver a Soria unida con el resto de Espafia por ferrocarril, desde que en 1861 se
realizaran los primeros estudios de una linea que uniera la de Madrid a Zaragoza y
Barcelona con la de Bilbao y Pamplona a Zaragoza.

Hasta 1887 no se subastd el primer tramo de la linea, comprendido entre Torralba y
Soria, que se adjudico la oferta presentada por el empresario belga Edouard Otlet. Las
obras se iniciaron inmediatamente, se inauguro la linea el dia 1 de junio de 1892 y el 15
de julio se celebré una gran ceremonia de inauguracion, con asistencia de D. Ramén

Benito Acefia, gran impulsor de la linea.
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El ferrocarril fue siempre deficitario, en parte consecuencia de la pobreza y baja
densidad de poblacion de las tierras que recorre, y en parte por la falta de continuidad de
la linea desde Soria a Castejon.

Durante la construccion del tramo Torralba-Soria, se realizaron proyectos para su
continuacion hasta Castejon, Sanglesa y la frontera francesa, que no fructificaron. En
1913, la empresa del Ferrocarril de Soria presentd un proyecto completo para la
prolongacion de la linea hasta Castejon. El proyecto se tramito, se impuso una reforma
en 1919 vy, finalmente, por Real Orden de 20 de septiembre de 1920, fue aprobado.
Posteriormente se creo el plan de Ferrocarriles de urgente construccién, en el cual se
incluyé “por ser una linea de acortamiento en el itinerario Madrid-Torralba-Soria-
Castejon-Pamplona-Francia”. Como linea de urgente construccion, anuncio el Estado la
contrata de la ejecucion de obras, mediante concurso se publico en la Gaceta de Madrid
el 30 de mayo de 1926.

Las obras se prolongaron en el tiempo, en parte debido a las dificultades econémicas
que sufrieron los diferentes gobiernos de la época, hasta 1935 se convoco el concurso
para su explotacién. Cuando estaba a punto de resolverse, el inicio de la Guerra Civil
paralizo cualquier resolucion.

No fue hasta el 30 de septiembre de 1942, ya bajo la administracién de RENFE, cuando
se inaugur6 la prolongacion de la linea hasta Castejon y, durante afios, los trenes de
Madrid a Logrofio y Pamplona recorrieron la linea, segregandose en esta localidad
Navarra.

Con el tiempo, la linea fue decayendo, principalmente debido a la falta de inversiones y
a la falta de rentabilidad hasta que en 1996 el tramo de Soria a Castejon fue cerrado,
aunque se mantuvo el resto de la linea principalmente gracias a las subvenciones de la
Junta de Castillay Ledn.

En junio del 2007 se anunci6é la adjudicacion, por el Ministerio de Fomento a la
empresa Comsa, de las obras de mejora en infraestructura y superestructura en la linea
Torralba-Soria.

Hoy siguen los trabajos de renovacion de la linea y, ademas, en pleno mes de agosto de
2010 se anuncio la licitacion del contrato para la redaccion del “Estudio de alternativas
de conexion de la linea Torralba-Soria con la red de alta velocidad”.

Seguramente la necesidad de comunicar por ferrocarril todas las capitales de provincia

ha motivado la pervivencia de la linea Madrid-Torralba-Soria con nuevos trenes,
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horarios muy competitivos y mejoras en la linea. (Gonzalez Fraile y Pintado Quintana,
2010, 4)

e

A Logrofio

A Valladolid

(Fuente: El ferrocarril de

Torralba a Soria y Castejon pag 4)

e Historia. Primeros proyectos:
- El proyecto de Baides a Castejon

El origen de la linea de Torralba a Soria y Castejon hemos de buscarlo en la fecha 18 de
abril de 1861 cuando D. Julian Duro, un madrilefio, realizé una solicitud al Ministerio
de Fomento para que se autorizase realizar estudios de un ferrocarril que uniera las
lineas de Madrid a Zaragoza y de Zaragoza a Alsasua. La linea partiria de Siglienza o
Medinaceli y, pasando por Soria, empalmaria con el punto mas conveniente con la
referida linea de Zaragoza a Alsasua.

En abril de ese mismo afio se informo favorablemente la solicitud y se fijé un plazo de
un afio para su realizacion. Por Real Orden de 26 de abril de 1861 se autoriz6 al Sr.
Duro a realizar los estudios solicitados.

En 1862, el Sr. Duro informd que habia concluido los estudios relativos al proyecto de
Ferrocarril de Baides a Castejon y solicitdé que se autorizase al Ingeniero Jefe de la
Provincia de Soria a que los recibird y que confrontara sobre el terreno el proyecto.
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Dicho proyecto, que habia sido realizado por el arquitecto D. Segundo Diaz, se presento
en cuatro volumenes y comprendia tres secciones de las que el trozo segundo de la
seccion segunda pasaba por Soria y el trozo tercero por el Campo de Gémara.

Hay que resefiar que, por primera vez, se concretaron los puntos inicial y final de la
linea: Baides y Castejon.

El proyecto proponia dos trazados, uno por el campo de Gomara, con un ramal a Soria,
que en conjunto comprendia una longitud de 195,5 kilémetros y un presupuesto de
223.555.273,25 reales, y el otro por Soria, con una longitud de 198,69 kilometros y un
presupuesto de 232.537.899,12 reales. (Gonzalez Fraile y Pintado Quintana, 2010, 4)

El estudio preveia el arranque de la linea en Baides, pueblo situado a 18,5 km de
Jadraque y, segun el autor del proyecto, “punto mas a propdsito que el de la salida del
tunel de Horna, entre Siglienza y Medinaceli para, tras recorrer 172,156 km, llegar a
Castejon”.

La longitud total del trazado era de 172.156 metros, que se descomponian en tres
secciones, de Baides a Almazan, con 65.688 metros; de Almazan a Agreda con 64.705
metros y desde Agreda al puente sobre el Ebro en Castejon, de 41.763 metros,
subdivididas las mismas respectivamente en dos, tres y dos trozos.

Estaban previstas 18 estaciones, dos de 22 clase con almacenes para mercancias y
deposito de locomotoras y carruajes, y en una de ellas ademas con un taller de
reparaciones, cuatro de 3?2 clase y 12 de 42 También se proyectaban 60 casillas de
guarda. (Gonzalez Fraile y Pintado Quintana, 2010, 5)

En el caso de optarse por el trazado directo por la ciudad de Soria, que constituia la
diferencia entre las dos lineas que podian admitirse entre Baides y Castejon, desde
Rituerto se continuaba el trazado por la misma margen, apoyandose y cifiéndose a su
escarpada ribera, a fin de dejar a un lado y a otro las entonces consideradas insuperables
dificultades que oponian las estribaciones de las sierras de Santa Ana y San Marcos. Asi
se llegaba a Soria y aqui habia que optar entre dos direcciones en las cercanias de esta
poblacién, una conservandose en la misma orilla desde Rituerto y la segunda pasando
de una vez el Rio Duero para colocar la estacion en la Ciudad. Se preferia esta Gltima
porque si bien era algo mas costosa, servia mejor a Soria mientras que por la otra habria
que construir un viaducto y obras de mucha entidad para poder comunicar la estacion

con la ciudad.
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Desde esta volvia el trazado por el valle de Renieblas en el que entraba por Garray y
seguia la falda de la Sierra de Omefiaca hasta Pozalmuro en donde encontraba a la linea
directa.

Mientras la Junta Consultiva de Canales, Caminos y Puertos emitia el informe solicitado
en 1863, la Compaiiia de Ferrocarril de Madrid a Zaragoza y Alicante remitio un escrito
en el que exponia los inconvenientes que, a su parecer, tendria la linea estudiada por el
Sr. Duro, y manifestaba que “hallandose terminado los estudios de otra que llenando el
objeto de esta sea mas ventajosa, solicita se suspenda la resolucién definitiva hasta que
presenten sus planos, lo que realizara en 15 dias”.

En febrero de 1863 la Junta Consultiva de Canales, Caminos y Puertos se reuni6 para
emitir el informe solicitado por la Direccion General de Obras Publicas del Ministerio
de Fomento, el cual vio la luz en marzo. El proyecto recibio el voto favorable pero al no
existir unanimidad en el informe, el dia 21 se solicito a los miembros disconformes con
el proyecto que emitieran un informe con sus discrepancias.

Este informe mostraba los puntos que habia que mejorar: el enlace en Baides antes de
pasar por el tinel de Horna, la bajada por el rio Bordecores, la exclusion de Soria en el
trazado directo, los 36 kilometros de recta entre Almazan y Almenar y el tinel de 2.700
m del paso de la divisoria entre el Duero y el Ebro por Pozalmuro.

En junio de 1860, D. Julian Duro solicit6 la devolucién del proyecto para hacer en él
algunas ampliaciones. (Gonzalez Fraile y Pintado Quintana, 2010, 6)

Casi 5 afios mas tarde, en 1868, D. Julidn Duro presentd una instancia para informar que
habia cedido los estudios a D. Manuel Luengo.

Finalmente, en 1889, D. Manuel Luengo presentd instancia manifestando que en esa
fecha habia cedido a Don Gregoria Garjon y Barrena la propiedad del proyecto de
Baides a Castejon, mediante Escritura publica otorgada ante el Notario de la Corte D.
Francisco Tovar y Viton.

Esta transmision era la ultima registrada en el expediente del ferrocarril de Baides a
Castejon por Soria, Sin embargo, en el proyecto modificado entre Soria y Castejon del
Ferrocarril de Soria a Sanguesa, se indicaba que el Marques de Guadalmina era el
propietario en esa fecha, entre otros, de los proyectos de Baides a Castejon y de

Castejon a Sanguesa. (Gonzélez Fraile y Pintado Quintana, 2010, 7)
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e Construccion de la linea de Torralba a Soria:
El 31 de marzo de 1869, se aprobd el presupuesto de instalacion de la linea de 93,573
kilometros, de acuerdo con el proyecto de que partiendo de Baides, llegase hasta Soria
por Almazan.
Don Ramoén Benito Acefia realizd gestiones en Madrid ante Constantino Brouck,
persona dedicada a la gestion, concesion, estudio, formacion de sociedades y de
capitales, relacionados con lineas de ferrocarril, tranvias, canales, etc., el cual contactd
con Edouard Otlet, empresario belga que habia logrado una importante fortuna con los
ferrocarriles y tranvias. La subasta se adjudic6 a la oferta presentada por D. Eduardo
Otlet, con la subvencion de 9.990.000 Ptas. (Gonzalez Fraile y Pintado Quintana, 2010,
8)
El importe del presupuesto era de 18.285.500 pesetas. Al llegar las noticias a Soria se
desbordd la alegria y los organismos provinciales y locales, enviaron telegramas de
felicitacion a Acefia.
Segun manifestdé Aguirre al Sr. Renson, tenian previsto dividir el trayecto en secciones,
de las que una de ellas era el trozo Soria-Almazéan, y empezar las obras en todas las
secciones a la vez.
Renson solicitd que se pusieran a su disposicion los pinos necesarios para las traviesas y
maderas. En Almazan se modifico parcialmente el trazado, por lo que hubo que derribar
algunas casas en el Barrio de la Merced.
Pese a que las obras se desarrollaron con rapidez, el concesionario debia tener invertido
en expropiaciones, obras ejecutadas y en materiales acopiados al pie de la obra, en el
primer afio, el 10% del importe del presupuesto. En caso de incumplimiento seria
sancionado con la capacidad ipso facto, sin necesidad de los trdmites prescritos en la ley
general.
Al finalizar el primer afio desde el inicio de la construccion, en noviembre de 1888,
segun las valoraciones oficiales, y el acuerdo con la concesionaria, resultd que el total
de las expropiaciones, obras ejecutadas y materiales acopiados al pie de obra ascendian
a 1.173.286 pesetas, cifra bastante inferior al 10% del total del presupuesto.
El Ministro de Fomento, teniendo muy principalmente en cuenta los beneficios que
habian de resultar de la pronta terminacion de esta linea férrea para la provincia de
Soria, tan atrasada en comunicaciones, lo adelantamos que estaban los trabajos, y la

conveniencia de no privar de los medios de sustento al gran numero de obreros que se
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ocupaban en dichas obras, y fundado en estas consideraciones, sometio a la deliberacion
de las Cortes el oportuno proyecto de ley. Dicha ley fue aprobada por las Cortes.
Los carriles fueron adquiridos a la Société Cockerill de Seraing (Bélgica). Eran 32,5 Kg.
por metro lineal y se entregaron en barras de 9 metros, con placas de asiento solamente
en las curvas. Iban montados sobre traviesas de pino, en numero de 1.221 por kilbmetro,
y la fijacion del carril sobre las traviesas se hizo en ese primer momento con escarpias,
introduciéndose los tirafondos ya en el siglo XX. Los carriles se recibieron en la
estacion de Salinas de Medinaceli de MZA (Compaiiia de ferrocarril), hacia el mes de
julio. Como no podian almacenarse dentro de las instalaciones de dicha estacion, se
alquilaron unos terrenos lindantes con la misma, pero cuyo acceso solo podia realizarse
a través de ella, lo que origin6 algunas fricciones con el personal de la estacion.
Las cuatro locomotoras se adquirieron a la Sociedad Saint Leonard, de Bélgica, a un
precio unitario de 72.500 pesetas y numeradas posteriormente en la serie 30 a 33 y los
30 vagones, del tipo abierto, a la firma también belga Baume et Marpent, a un precio
unitario de 3.500 pesetas. (Gonzélez Fraile y Pintado Quintana, 2010, 9)
En julio de 1889, mientras se ejecutaban las obras entre Torralba y Soria, Don Ramon
Benito Acefia escribio al Sr. Otlet indicandole que una compaiiia estaba interesada en el
ferrocarril de Torralba a Soria, y que deseaba poder establecer conversaciones con
vistas bien a la adquisicion de la linea o0 a su aportacion a la nueva compafia que se
crease, de la cual seria socio en promocidn a sus aportaciones e intereses.

e Inauguracion de la linea de Torralba a Soria:
En los primeros meses del afio 1892 la obra se concluyd, pero la linea no se inaugurd.
Comisiones de diversos organismos de la capital y provincia se desplazaron a Madrid
para tratar de conseguir la apertura de la linea al pablico.
Los Diputados provinciales Sefiores Martinez Asenjo y Benito Acefia interpelaron al
Ministro de Fomento, Sr. Linares Rivas, sobre todo los motivos por los que no se abria
la linea. ElI Ministro respondié que la linea tenia las oportunas autorizaciones de su
Ministerio para proceder a la apertura, pero el problema residia en que la linea no tiene
enlace con la general que va de Madrid a Zaragoza, por lo que la explicacion serd una
ruina para los que exploten, y el concesionario no precipita esa apertura tan
legitimamente ansiada por todos los de Soria.
La linea se abrid al servicio al publico el dia 1 de junio de 1892 solamente para el
trafico de viajeros, equipajes y perros, y para toda clase de servicios el dia 15 del mismo

mes. La alegria de la inauguracion del ferrocarril, se vio parcialmente engafiada porque
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la linea no tenia enlace con la Madrid a Zaragoza y Barcelona, al carecer de esta linea
en la estacion en Torralba, lo que obligaba a los viajeros a desplazarse a las mas
proximas a esta, Medinaceli o Alcuneza, distantes una docena de kilometros, por malos
caminos y sendas. El Director de la Compaiiia, el Sr. Leopoldo Renson, hizo constrar en
los anuncios publicados por la prensa, la imposibilidad por parte del Gran Central
Espafiol de organizar un servicio de coches para viajeros. (Gonzalez Fraile y Pintado
Quintana, 2010, 11)

La falta de enlace en Torralba, provocaba airadas protestas en la prensa Soriana,
especialmente en el Noticiero de Soria, y los representantes provinciales en el Congreso
interpelan al Ministro de Fomento al respecto.

El mismo dia de la inauguracion, el dia 1 de junio, pudieron comunicar telegraficamente
los Sefiores Acefia y Guadalmina, que se habia solucionado el enlace en Alcuneza. El
dia 28 de junio, el Gran Central Espafiol envio al Ministro de Fomento un escrito para
que se uniera esta linea con las demas de Espafia.

Se produjeron intensas gestiones ante diferentes organismos especialmente por parte del
Sr. Acefia, que consiguieron que el servicio combinado de ambas Compafiias se
efectuase en la estacion de Alcuneza.

A principios de julio, se publicaron los nuevos horarios de Soria a Alcuneza. Para la
poblacion de Soria, no cabe duda que la llegada del ferrocarril fue una gran novedad,
convirtiéndose la Estacién y las vias en objeto de curiosidad y paseo. Como ya hemos
indicado, el primer Director del Ferrocarril de Soria fue el Sefior Leopoldo Renson. El
primer Jefe de Estacion de Soria fue D. Manuel Yus, hasta su traslado a mediados de
junio a la de Almazan, cuyo Jefe D. Ramdn Garcia se traslado a la de la capital Soriana.
El 15 de julio lleg6 en tren a Soria el Diputado a Cortes D. Ramon Benito Acefia que
fue recibido en la estacion por la Corporacién Municipal y luego lo acompafié al
Ayuntamiento. Previamente las autoridades municipales habian invitado al vecindario a
poner colgaduras. (Gonzélez Fraile y Pintado Quintana, 2010, 11)

Por la noche se celebré un baile pablico en la Plaza de la Constitucion. EI Gran Central
Espafiol se sumo a estos actos permitiendo el acceso a la estacion sin exigir billete de
andén por la mafiana.

Asi mismo, en estos dias también se encontraban en Soria D. Eduardo Otlet y su hijo
que fueron obsequiados con una serenata por la Diputacion Provincial, tras ser visitados

para ser cumplimentados por la misma y por el Ayuntamiento. Durante su estancia
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Eduardo Otlet, visitdo en Fuentetoba una fabrica de asfalto y, finalmente, partié hacia
Madrid.

Tras la inauguracion de la linea Torralba-Soria por la Compafiia de los ferrocarriles del
Gran Central Espafiol, el 1 de junio de 1892, se implantaron los siguientes trenes:
Diariamente salia un tren de Torralba a las 03:30, que llegaba a Soria a las 7:48. En el
sentido contrario, salia de Soria a las 19:15 y llegaba a Torralba a las 23:41.

Un billete de primera clase de Torralba a Soria costaba 11,90 pesetas, un de segunda
8,15 y uno de tercera 4,90.

La velocidad media aproximada del tren era de 20 km/hora.

En julio se autorizé a la Compafiia la realizacion del enlace en la estacion de Alcuneza,
hasta construir las oportunas instalaciones en Torralba.

Los viajeros debian transbordar en Alcuneza para enlazar con los trenes de MZA que

hacian ruta entre Madrid y Zaragoza. (Gonzalez Fraile y Pintado Quintana, 2010, 13)
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3. PROPUESTA METODOLOGICA PARA LA
ENSENANZA DEL TEMA. UNIDAD

DIDACTICA
3.1 CONTEXTUALIZACION:

Tras haber recabado toda esta informacion, esta es la unidad didactica que he propuesto
para la ensefianza de estos contenidos a los alumnos de educacion primaria. Esta unidad
didactica estaria dirigida a una clase de 6° de primaria de la provincia de Soria. El
modelo de clase es un “modelo ideal” donde ningin alumno presenta desfase ni

adaptaciones curriculares.
3.2 INTRODUCCION Y JUSTIFICACION:

Los alumnos de esta clase han nacido y estan creciendo en un contexto en el que el
sector secundario ha ido retrocediendo y estancandose. La industrializacion supone una
serie de cambios cuyas consecuencias se pueden apreciar de manera actual en la
sociedad, economia y espacio.

La industrializacién se enmarca en un amplio contexto: Sociedad, Economia y
Transportes.

El ferrocarril en la provincia de Soria es el punto de partida desde el que vamos a
enfocar esta unidad didactica para el estudio de la Revolucion Industrial.

Al tratarse de una unidad didactica para alumnos de 6° de primaria, esta sera breve y se
estudiaran los aspectos mas basicos.

Esta unidad se corresponde con el blogue 5 del curriculo de Educacion Primaria de
Castilla y Ledn “Historia. El cambio en el tiempo”, mas concretamente al aspecto
basico de la Historia de Espana: “Espafia en la Edad Contemporanea. El desarrollo
industrial”.

También esta relacionada al bloque 7 “Objetos, maquinas y nuevas tecnologias”, en su
apartado “Importantes descubrimientos e inventos que han hecho avanzar a la
Humanidad. Grandes investigadores, inventores y cientificos. Lectura de biografias”, ya
gue se habla mucho sobre el invento de la maquina de vapor y su inventor Watt, el cual

es un invento que hizo avanzar a la Humanidad.
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3.3 OBJETIVOS:
Objetivos de etapa

Desarrollar y consolidar
habitos de disciplina,
estudio y trabajo
individual y en equipo
como condicion necesaria
para una realizacion eficaz
de las tareas del
aprendizaje y como medio

de desarrollo personal.

Desarrollar destrezas
béasicas en la utilizacién de
las fuentes de informacion
para, con sentido critico,
adquirir nuevos
conocimientos. Adquirir
una preparacioén basica en
el campo de las
tecnologias, especialmente
las de la informacion y la
comunicacion.

Concebir el conocimiento
cientifico como un saber
integrado, que se

estructura en distintas

Objetivos del area

Identificar los procesos y
mecanismos que rigen los
hechos sociales y las
interrelaciones entre hechos
politicos, econémicos y
culturales y utilizar este
conocimiento para
comprender la pluralidad de
causas que explican la
evolucion de las sociedades
actuales, el papel que
hombres y mujeres
desemperian en ellas y sus
problemas més relevantes.
Comprender el territorio
como el resultado de la
interaccion de las
sociedades sobre el medio
en que se desenvuelven y al

que organizan.

Identificar y localizar en el
tiempo y en el espacio los
procesos y acontecimientos

historicos relevantes de la

Objetivos de la unidad
didactica

Analizar los factores que
permiten el despegue de la
industria britanica en la
segunda mitad del siglo
XVIIL.

Identificar los principales
inventos técnicos en el
marco de la Revolucion
Industrial y los principales
sectores en las que se hizo

presente.

Definir el concepto
Revolucion Industrial
estableciendo su cronologia

razonadamente asi como su
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disciplinas, asi como
conocer y aplicar los
métodos para identificar
los problemas en los
diversos campos del
conocimiento y de la

experiencia.

Desarrollar el espiritu
emprendedor y la
confianza en si mismo, la
participacion, el sentido
critico, la iniciativa
personal y la capacidad
para aprender a aprender,
planificar, tomar
decisiones y asumir
responsabilidades.
Conocer, valorar y
respetar los aspectos
béasicos de la cultura y la
historia propias y de los
demas, asi como el
patrimonio artistico y

cultural.

historia del mundo, de
Europa, de Esparia para
adquirir una perspectiva
global de la evolucién de la
Humanidad y elaborar una
interpretacion de la misma
que facilite la comprension
de la pluralidad de
comunidades sociales a las
que se pertenece.

Adquirir y emplear el
vocabulario especifico que
aportan las ciencias sociales
para que su incorporacion al
vocabulario habitual
aumente la precision en el
uso del lenguaje y mejore la

comunicacion.

Buscar, seleccionar,
comprender y relacionar
informacion verbal, gréfica,
iconica, estadistica y
cartografica, procedente de
fuentes diversas, incluida la
que proporciona el entorno
fisico y social, los medios
de comunicacion y las
tecnologias de la
informacion, tratarla de
acuerdo con el fin

perseguido y comunicarla a

expansion.

Estudiar el crecimiento
demogréfico y los
movimientos migratorios
como consecuencia de la
Revolucion Industrial. Paso
de sociedad rural a

sociedad urbana.

Comprender la importancia
del ferrocarril en el
contexto de la Revolucion

Industrial.
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los demas de manera

organizada e inteligible.

Conocer y valorar los
rasgos del patrimonio
lingistico, cultural,
historico y artistico de
Soria, participar en su fundamentando
conservacion y mejora 'y adecuadamente
respetar la diversidad
cultural como derecho de
los pueblos e individuos,
desarrollando actitudes de
interés y respeto hacia el sociales.

ejercicio de este derecho.
3.4 COMPETENCIAS BASICAS A

Realizar tareas en grupo y
participar en debates con
una actitud constructiva,

critica y tolerante,

Identificar el cambio a la
hora de trabajar que surge a
través de la

industrializacion.

las

opiniones y valorando el
didlogo como una via
necesaria para la solucion

de los problemas humanos y

DESARROLLAR:

Competencias

Tratamiento de las competencias

basicas en la unidad

Comunicacion linguistica

* Definicion de conceptos especificos
utilizando el vocabulario propio de la
disciplina.

* Responder oralmente a las preguntas
planteadas empleando la disertacion y/o la
argumentacion.

* Lectura de documentos sobre la
Revolucion Industrial.

* Redaccion de comentarios sobre
gréficas, ejercicios, documentos

audiovisuales, textos...

Competencia matematica

* Dibujar una linea del tiempo en la que se
refleje la secuencia temporal de los

diferentes inventos que conocen.

Conocimiento e interaccion con el mundo

fisico

* I[dentificar en el espacio las

consecuencias de la industrializacion
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como consecuencia de la ausencia de

politicas que preserven el medio ambiente.

Tratamiento de la informacion y

competencia digital

* Interpretar la informacion aportada por
la documentacién grafica y por los videos
explicativos expuestos.

» Manejar informacion a través de Internet
para ampliar los contenidos que versan
sobre la Revolucion Industrial.

* Trabajar con el PowerPoint que el
profesor usa para explicar los aspectos
relacionados con la Revoluciéon Industrial:
inventos, industrias, transportes,

sociedad...

Competencia social y ciudadana

» Identificar las diferentes clases sociales a
través de documentos escritos y
audiovisuales.

* Analizar las relaciones entre la burguesia

y el proletariado.

Competencia cultural y artistica

* Confeccionar una lista de obras de arte
en las que se aborden temas relacionados
con la Revolucion Industrial.

« Comentar tres cuadros de los que
aparecen en el listado.

* Elaborar un mural fotografico con
imagenes relacionadas con la Revolucion
Industrial tomando como referencia la

ciudad de Soria.

Aprender a aprender

* Disenar estrategias para organizar la
informacion tomando como referencia un
mapa conceptual, un esquema.

* Recogida, seleccion y andlisis de la
informacioén aportada.

* Busqueda de explicaciones
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multicausales para entender el origen y

desarrollo de la Revolucion Industrial.

Autonomia e iniciativa personal

* Desarrollar iniciativas para planificar y
ejecutar los trabajos encomendados

* Idear, planificar, elaborar, analizar y
revisar un trabajo.

» Extraer conclusiones.

3.5 CONTENIDOS:

Contenidos conceptuales

Contenidos

procedimentales

Contenidos actitudinales

« La Revolucion Industrial:
Concepto. Origen.
Periodizacion.

« Causas de la Revolucién
Industrial.

- Revolucién agricola.

- Revolucién demografica.
- Revolucidn técnica.

- Revolucién del transporte
- El sistema financiero.

* Expansion de la
Revolucion Industrial.

« La industrializacién en

Soria.

* Elaboracion de un mapa
conceptual de la unidad
didactica

* Localizacién en un
mapamundi los paises que
participaron de la
Revolucion Industrial. En
un mapa de Espafia y de
Soria, sefalar el tramo del
primer ferrocarril y del

Torralba-Soria.

* Valorar la importancia de
los inventos técnicos como
sefial de progreso

* Curiosidad por conocer la
expansion de la Revolucién
Industrial

* Interés por conocer la
construccion del primer

ferrocarril en Soria.
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3.6 TEMPORALIZACION, METODOLOGIA, ESPACIO,
ORGANIZACION DEL AULA Y RECURSOS:

La temporalizacion de esta unidad didactica seria en el comienzo del tercer trimestre.
Seran 5 sesiones de la clase de conocimiento del medio, por lo tanto su imparticion
Ilevara dos semanas.

Se partird de un mapa conceptual que mostraremos a los alumnos a través de
diapositivas PowerPoint. Los alumnos copiardn en su cuaderno este mapa conceptual y
posteriormente se irdn detallando y trabajando més individualmente los diferentes
puntos del tema.

Las explicaciones de los conceptos basicos seran dadas por parte del profesor. Los
alumnos se encargaran de buscar informacion en la red, tratar con esta informacion para
asi usar las TICs y fomentar la competencia de aprender a aprender, ser autbnomo.

La unidad se impartira en el aula del grupo, excepto la Ultima sesion que Sera la
excursion a la estacion de Soria.

En cuanto a la organizacion del aula, los alumnos se sentaran con sus mesas formando
grupos de 4 o 5 personas para asi poder facilitar la realizacion de trabajos grupales
como debates y la realizacion de murales.

Los principales recursos que utilizaremos para la imparticion de esta unidad didactica
son: mapas, presentaciones en PowerPoint, el cuaderno de texto, Pizarra digital
interactiva para poder ver los videos de Youtube y las distintas presentaciones e

imagenes, ordenadores para gque los alumnos busquen la informacion necesaria, etc.
3.7 SESIONES:

Esta pequefia unidad didactica sobre la Revolucion Industrial y el papel del ferrocarril
en ella, constara de 5 sesiones de 50 minutos. La ultima sesion serd una mini-excursion
a la estacion de tren de Soria, donde se emplearan los 50minutos de la sesion mas el
tiempo del recreo.

e Sesion 1:
En esta primera sesion se haria una introduccion tetrica sobre qué es la Revolucion
Industrial. Se hara una breve presentacion tedrica con PowerPoint de las principales
caracteristicas de este periodo de la Historia. La organizacion de los contenidos por
puntos seria la siguiente:

1) La Revolucion Industrial:
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Llamamos revolucion industrial al conjunto de grandes cambios que modificaron la
forma de trabajar y de vivir de la gente. Se trat6 de un proceso de produccion de bienes
en grandes cantidades gracias al uso de maquinas.

2) Origen de la industrializacion:

En el siglo XIX se inicia en Europa la Revolucién Industrial, con la que se produce un
cambio fundamental en la historia:

e Ladesaparicion de la sociedad rural tradicional dominada por la nobleza.

e La aparicion de la sociedad urbana moderna, dominada por la burguesia y
basada en la industria.

3) La méaquina de vapor:

e Este desarrollo industrial se debi6 a la invencion de la maquina de vapor, y a la
utilizacion de dicho invento en el desarrollo de otras muchas maquinas.

e La maquina de vapor fue inventada por el inglés James Watt en el siglo XVIII.
Este tipo de maquina utilizaba la energia del vapor de agua para mover otras
maquinas.

4) La industria:

e Las maquinas movidas por vapor se aplicaron a la industria, y los talleres
artesanales fueron desapareciendo, dejando paso a las grandes fabricas. Los
productos eran méas baratos porque se hacian en ran cantidad.

e Al ser mas baratos, los productos estaban al alcance de mas clientes, y los
negocios prosperaron.

5) Los transportes:

e La maquina de vapor también se usé en los transportes y se fabricaron las
primeras locomotoras y los barcos de de vapor.

e Ao largo del siglo XIX, Europa se cubri6 de lineas de ferrocarril que facilitaron
el comercio internacional.

6) Caracteristicas de los nuevos transportes:

e Utilizaban el carbon como combustible.

e Eran mucho mas rapidos.

e Al tener mayor capacidad y bajaron los precios.

e Eran mucho més seguros.

Los alumnos seguirian la explicacién del profesor y elaborarian un mapa conceptual del

tema.
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e Sesion 2:
En esta sesion realizaremos una serie de preguntas organizadoras para saber cuales son
los conocimientos previos de los alumnos sobre el ferrocarril:
a) ¢Cual es la funcion del tren?
b) ¢Soléis usar el tren de Soria para viajar? ;Como fue la experiencia de viajar en
ferrocarril?
c) ¢Qué personas trabajan para que el ferrocarril pueda funcionar?
d) ¢Qué personas trabajan en la estacion de ferrocarril?
e) ¢Ddnde y cdmo podemos comprar el billete de tren?
f) ¢ Habéis visto alguna via abandonada o restos por donde antes pasaban trenes?
g) ¢Sabeis como funciona el tren? Y, ;Cdémo funcionaban antiguamente? ¢ Alguno sabe
cudl fue el primer tren en Espafa?
Posteriormente, una vez entrado en el tema del ferrocarril, se les repartira un texto
impreso que trata sobre la historia del ferrocarril:
“Los vagones eran arrastrados inicialmente por tiros de caballos y, posteriormente, se
les sumaron maquinas, pero esos motores eran tan pesados y tan poco perfeccionados
que apenas si producian el vapor suficiente para proporcionar una velocidad de 4 a 5
millas por hora. De haber sido inevitable, semejante lentitud hubiese limitado de forma
considerable a la utilidad del ferrocarril. (...) Fue en 1830, con la inauguracion del tramo
de ferrocarril de Manchester a Liverpool, cuando se adaptaron por primera vez las
nuevas calderas a las locomotoras. Desde el primer momento alcanzaron una velocidad
que rebasaba con creces todo lo que anteriormente habia sido considerado posible.
(...) A partir de ese momento, el servicio cobré un auge maravilloso: ya no fueron
utilizados Unicamente para el transporte de mercancias. El nuevo sistema de propulsion
duplicaba su utilidad, y la rapidez del desplazamiento pronto atrajo un nimero de
viajeros que superaba considerablemente todos los célculos que se habian tratado de
establecer acerca del incremento probable que experimentaria el trafico.”
(Texto: Marc Seguin (Ingeniero e inventor francés. Constructor del primer ferrocarril
francés Saint-Etienne/Lyon). De [’influence des chemins de fer et de 1’art de les tracer
et de les construire. 1839.)
Una vez leido el texto y preguntado las dudas sobre su contenido, realizaremos un
pequefio comentario sobre este, de forma oral:
¢Como eran arrastrados los vagones?

¢ Qué velocidad alcanzaban estos trenes? (1 milla = 1.609,34 metros)
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¢Cuando y donde se inauguro el primer tramo de ferrocarril?
(Qué hacia funcionar a estos “nuevos ferrocarriles”? ;Eran mas eficientes?

e Sesion 3:
Siguiendo el hilo de la sesion anterior, se recordard el texto sobre la historia del
ferrocarril y llegaremos a la conclusion de que la maquina de vapor fue lo que hizo que
los ferrocarriles llegaran a ser eficientes.
En esta sesion estudiaremos més acerca de la maquina de vapor ya que tuvo un papel
fundamental en la Revolucion Industrial.
Se les entregara impreso a los alumnos el siguiente texto:
“La maquina de vapor permanecera siempre asociada al nombre de James Watt. Fue una
mejora decisiva; redujo el consumo de combustible de la maquina y permitié que se
pudiera utilizar en casi cualquier parte (...). El rendimiento del combustible pasé de
menos de un 1 % en la maquina de Newcomen a un 4,5% aproximadamente en la de
Watt (...). La obra de Watt combinaba el genio inventivo con el afan de bajar los costes.
El mismo Watt decia (...) que “su mente perseguia la construccion de méaquinas que
fueran tan baratas como buenas” (...). En la historia de la tecnologia, Watt es
comparable a Pasteur en la biologia, a Newton en la fisica o a Beethoven en la musica.”
(Texto: J. Mokyr. La palanca de la riqueza. 1993.)
Tras leer el texto y aclarado las dudas, haremos un comentario de texto sobre este:
¢Quién invento la maquina de vapor?
¢ Qué ventajas ofrecia frente a la maquina de Newcomen?
¢Quiénes fueron Pasteur, Newton y Beethoven? (Hablar sobre estos 3 personajes
historicos)
Para finalizar con esta sesion, les ensefiaremos a los alumnos como funciona la maquina
de vapor. Para ello nos apoyaremos en la pizarra digital interactiva.
Estos videos de YouTube, son ideales para entender como funciona la maquina de
vapor:
(Parte 1) http://www.youtube.com/watch?v=Vghz3EC0QiU
(Parte 2) http://www.youtube.com/watch?v=ZQI890ugKcQ

Finalmente para comprobar que lo han entendido, una pareja de alumnos seran los que
expliquen al resto de la clase el funcionamiento de esta maquina. Para su explicacion

usaran esta imagen proyectada en la PDI.
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BALANCIN

RUEDA DE
TRANSMISION

(Imagen de Google Imagénes)

e Sesion 4:
En esta cuarta sesion se realizardn diversas actividades de lo aprendido sobre la
Revolucion Industrial.
En primer lugar deberdn de traer impresas de casa, 3 obras de arte relacionadas con el
tema y hacer un comentario sobre ellas. Finalmente todas estas obras se pegaran con su
nombre y el del autor en un gran poster.
Seguidamente se visualizara un video de YouTube

(http://www.youtube.com/watch?v=sOb59ALKGnNCc) en el que se explica de forma breve

y muy sencilla la Revolucion Industrial. Después de esto se hard un pequefio debate
para que los alumnos reflexionen de como esta revolucion afectd a la vida de las
personas, que pasaron de vivir en el medio rural explotando la agricultura y ganaderia, a
vivir en la sociedad urbana trabajando como obreros en las fabricas.
Por ultimo para finalizar esta sesion los alumnos en pequefios grupos de 4-5 personas,
realizaran un listado de los inventos que conocen y dibujaran una linea temporal en la
que se refleje la secuencia de estos diferentes inventos que han escrito en su listado.

e Sesion 5:
Esta Gltima sesion consistird en una visita a la estacion de tren de Soria, la cual se
encuentra cerca del colegio (10 minutos). Las 2 clases de 6° acudiran juntas. Se saldra
con puntualidad desde el colegio en fila de 2, respetando la fila y las 6rdenes del
profesor en todo momento. Para poder tener tiempo suficiente para esta mini-excursion,
se empleara también parte del recreo.
Una vez en la estacion de Soria, los trabajadores seran los encargados de explicar todo
el funcionamiento de la estacion de tren (compra de billetes, horarios, rutas, etc....).
También les hablaran sobre como ha ido mejorando la calidad de los trenes, la

velocidad, seguridad, comodidad...
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Finalmente los alumnos podran preguntar sus dudas, ver una galeria fotografica de los

ferrocarriles que circularon por la estacion de Soria y también podran subir y ver los

trenes fuera de funcionamiento que hay almacenados en la estacion.
3.8 EVALUACION: CRITERIOS INSTRUMENTOS Y

PROCEDIMIENTO:

Calificacion: criterios:

Comprende los conceptos basicos de la Revolucion Industrial.

Explica las consecuencias de la Revolucion Industrial.

Conoce los inventos técnicos y su aplicacion préctica.

Localiza en el mapa los paises que han participado de la Revolucion Industrial.
Trabaja e identifica textos historicos sobre la Revolucion Industrial.

Comenta cuadros artisticos cuya tematica verse sobre la Revolucién Industrial.
Participa en la ejecucion de las actividades tanto individuales como grupales.
Muestra actitudes de valoracion positiva por los inventos técnicos en su
contexto.

Valora la situacién de la sociedad de la época de la Revolucién Industrial.

Instrumentos de evaluacion:

El Cuaderno del alumno, donde el profesor puede observar los aspectos formales
(la presentacién), metodologicos (resumenes, vocabulario especifico),
conceptuales (correccion de ideas previas, ampliacion de contenidos),
procedimentales y actitudinales.

La prueba escrita de la unidad didactica que se hara de forma conjunta con los
contenidos de la siguiente unidad. Estos controles o examenes son los que nos
van a permitir detectar los problemas y deficiencias en el proceso de ensefianza-
aprendizaje y poder asi llegar a la mejor solucién posible.

Las intervenciones en el conjunto de la clase o en pequefio grupo. De esta forma
podremos valorar sus actitudes ante el trabajo en equipo, la participacién, la
tolerancia, el respeto hacia las opiniones de los demaés, las aportaciones
razonadas de caracter individual, etc.

Por dltimo, la observacion diaria del trabajo cotidiano del alumno en clase.
Valoracién de la expresion oral y escrita, de los trabajos realizados individual o

colectivamente, asi como los trabajos de indagacion que se le hayan planteado.
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Procedimiento de calificacion:

Se realizaran, siempre que sea posible, una prueba escrita sobre cada una de las
unidades didacticas completas, aunque en este caso al ser una unidad didactica tan
pequefia, la prueba escrita se haria en conjunto con la siguiente unidad didactica
referente a la Historia de Espafa.

Dicha prueba escrita tendré la siguiente valoracion: Los contenidos de la prueba se
calificaran hasta un 90% de la nota obtenida, siendo el 10% restante la presentacion,
estructura, expresion, ortografia, etc.

Esta prueba escrita, junto con el resto que se vayan a realizar, tendran un valor del 80%
de la nota final del trimestre.

Un 15% de esta nota final del trimestre se calificard de acuerdo a la produccion del
alumnado, el cuaderno de texto, los ejercicios diarios, deberes, debates, interés, etc.

Por ultimo la actitud de los alumnos en el aula sera el 5% restante de la nota final del
trimestre.

Para obtener la calificacion de la evaluacion tan sélo habria que sumar los resultados

gue se obtienen de cada porcentaje.
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4. CONCLUSIONES

El presente Trabajo Fin de Grado, una vez analizada toda la informacion sobre el tema,
me ha permitido concluir que existen diversos enfoques desde los cuales se pueden
estudiar y conocer los contenidos historicos.

En este caso se ha visto como es posible el aprender la Revolucion Industrial en Espafia
desde la perspectiva del estudio del ferrocarril.

Al estudiar la historia de esta manera diferente, puede resultar mas Ilamativa a los
alumnos ya que puede que para ellos la etapa de la industrializacion les quede muy
lejana a lo que ellos viven hoy en dia, y puede que no sean del todo capaces de conectar
con la tematica.

Como el estudio del tema se enfoca desde el ferrocarril, nos hemos centrado bastante en
cuando y como aparecio el ferrocarril en la provincia de Soria. Como hemos visto en el
trabajo la Revolucion en Espafia fue muy tardia respecto a sus vecinos del norte de
Europa, las construcciones ferroviarias en Espafia tardaron mucho mas tiempo en ser
construidas. Esto se acentu6 mucho mas en la incomunicada y pobre ciudad de Soria en
el que su primer ferrocarril se construyo el 1 de junio de 1892, cuando el primer
ferrocarril Espafiol en el territorio peninsular (linea Mataré a Barcelona) se puso en
funcionamiento en 1848, 42 afios antes que en Soria.

Al seguir en funcionamiento los ferrocarriles en Soria, y al quedar los restos de las
anteriores vias, tuneles, viaducto, etc...., 10s alumnos de la provincia pueden encontrar
la tematica del ferrocarril como algo mucho mas cercano a ellos, ya que forma parte de
su realidad actual. Por lo que desde esta perspectiva podriamos estudiar en primer lugar,
la historia del ferrocarril en Soria, para posteriormente pasar al estudio de la historia del
ferrocarril en Espafia.

Realizados estos estudios sobre el ferrocarril, es inevitable el estudiar la maquina de
vapor de James Watt y como no las otras aplicaciones que se le dieron a esta maquina
que revoluciono la sociedad de la época.

De esta manera podemos ver como todo esto cambid la forma de vida de aquella
sociedad. Desde sus nuevas formas de explotacion de las materias primas, hasta la
nueva forma de trabajo con la creacion de las fabricas y las corrientes ideologicas y
econdmicas que surgieron con ello.

En definitiva partimos desde un punto cotidiano como es el ferrocarril en Soria y desde

aqui vamos ampliando e interrelacionando la informacion hasta haber llegado al estudio
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completo de los rasgos y caracteristicas de la Revolucion Industrial en Espafia y
también en el resto de Europa.

Una vez tratada y estudiada la informacion, resulta util el dividir los contenidos en
varios puntos para asi poder hacer una unidad didactica sencilla para los alumnos de
primaria.

La realizacion de esta unidad didactica para la propuesta metodoldgica de lo estudiado
acerca de la Revolucion Industrial y el ferrocarril, me ha resultado sencilla, ya que me
he cefiido a extraer los aspectos méas basicos de este tema y estructurarlos de una forma
para que a los alumnos les resulte un tema llamativo y facil de entender.

Para acabar, decir que la realizacidn de este trabajo me ha parecido interesante, ya que
la Revolucion Industrial siempre me ha parecido una etapa muy importante en la
Historia.

También me ha servido para aprender muchos conocimientos de la introduccién del
ferrocarril en Espafia, y de sus principales objetivos y caracteristicas. Sobretodo he
aprendido mucho sobre como fue la construccion del ferrocarril en Soria, y de como
eran los trenes y su funcionamiento.

La busqueda de informacion acerca del tema del Trabajo Fin de Grado me ha resultado
bastante sencilla, ya que en la Biblioteca Pablica de Soria hay mucha bibliografia al
respecto y también encontré bastante informacion atil en la bibliografia que me dejo mi

tutor, al que agradezco mucho su interés y colaboracion.
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