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Resumen: En los albores del siglo XX, en Andalucia, fueron numerosas las industrias
harineras que se fueron adosando a las lineas del ferrocarril aprovechando este medio
para transportar sus mercancias. No obstante, la influencia del ferrocarril sobre estas
industrias fue mas que un soporte, fue un factor determinante a la hora de elegir su
emplazamiento, normalmente proximo a la estacion ferroviaria, y fue un elemento
decisivo a la hora de disefar su arquitectura. Con este articulo se pretende estudiar
algunos ejemplos significativos de fabricas de harina construidas junto a las lineas del
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Abstract: In the beginning of the twentieth century, in Andalusia, there were numerous
flour industries connected to railway lines, benefitting from them to transport their
goods. However, the influence of the railway on these industries was more than just a
mere supporting infrastructure; it was a key factor when choosing its locations, usually
close to the railway station, and it was a crucial element when designing its architecture.
The main aim of this paper is to study some significant examples of flour mills built
next to railway lines and analyse how their facades were designed facing the train as if
they were showcases.

Keywords: Railway, Flour industry, Industrial architecture, Andalusia (Spain)
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1. Introduccion

Este articulo se centra en analizar como el ferrocarril ha influido en la seleccion del
emplazamiento y en el disefio de las fabricas de harina modernas instaladas junto a las
vias del ferrocarril en Andalucia (Espana).

Entiéndase por fabrica de harina moderna aquella que integré tres fases para la
obtencion de la harina: limpia, trituracion y cernido'; y que utilizo molinos cilindricos,
planchister, sasores, etc. conectados por un sistema de tubos que atravesaban las dis-
tintas plantas de la industria.

Las primeras compaiiias que instalaron este sistema, también llamado austrohun-
garo, fueron Daverio y Biihler®. Era habitual que los industriales colocaran en las fa-
chadas principales de sus fabricas un gran cartel con el nombre de la fabrica y con las
palabras “Sistema Daverio”, anunciando asi que en esa industria se utilizaba la mas
moderna tecnologia para producir harina (Palomares y Revilla, 2008).

Para poder albergar estos avances tecnoldgicos® el proceso industrial requeria un
desarrollo en altura, motivo por el cual las modernas harineras tenian diferentes plantas y

! Sobre la molienda econdmica ver: Nifo, 1992, pp. 305-306.

2 Sobre este proceso productivo y su maquinaria ver: Palomares y Revilla, 2018.

3 Elmolino cilindrico lo invent6 Jacob Sulzberger en 1836, 1a primera fabrica de harinas moderna se instald
en Budapest en 1842 y el planchister lo inventd Haggennmacher en 1887, inicidandose una nueva en la
produccion de harina y en sus instalaciones industriales a nivel mundial (Palomares, 2020a, p. 55).
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respondian arquitectonicamente a fabricas de pisos (Sobrino, 1998, p.73). Se construyeron
principalmente entre las tltimas décadas del siglo XIX y las primeras del siglo XX.

En Andalucia se desconoce un estudio con vision de conjunto en el que se hayan
inventariado las fabricas de harinas modernas que se construyeron en la comunidad
auténoma. Tampoco se conoce ningun analisis en el que se haya estudiado la relacion
entre estas industrias y el ferrocarril; aunque del ferrocarril en si hay bastantes estudios
como los de Cuéllar y Sanchez (2008), Sobrino (2008), Parejo (2008), Cuadros (2010)
o Gavira 'y Ventura (2017).

A nivel provincial hay varias publicaciones sobre harineras como la de Reyes
(1996) para la provincia de Granada o la de Moreno y Lopez (2011) para las harineras
cordobesas. Ademas, hay alguna bibliografia sobre la arquitectura industrial en general
con un espacio dedicado a estas industrias como, por ejemplo, el analisis de Sobrino
para Andalucia (1998) o el de Palomares (2020a) para las arquitecturas vinculadas a la
produccion de harina y aceite en la provincia de Jaén.

Aunque no es objetivo de esta investigacion realizar un catalogo de las fabricas
de harina modernas que se construyeron en Andalucia, si se han creado las bases para
un futuro inventario con el objetivo de poder identificar las harineras mas importantes
y/o conocidas y poder seleccionar asi los casos de estudio para esta investigacion.

Para ello, en primer lugar, se ha realizado una exhaustiva revision bibliografica y
se han rastreado varias bases de datos patrimoniales como la del Instituto Andaluz de
Patrimonio Histérico (IAPH) (guiadigital.iaph.es). Ha sido muy importante la consulta
de prensa y de blogs especializados en patrimonio industrial como Patrimonio Industrial
Harinero (harineras.blogspot.com) de Javier Revilla Casado o Patrimonio Industrial
Arquitectonico (patrindustrialquitectonico.blogspot.com) de Diana Sanchez Mustieles.

A posteriori y con la intencion de localizar para cada estudio de caso planimetria
en la que viniera representada la industria y su relacidon con el ferrocarril se han con-
sultado distintos archivos como el Archivo Histoérico Ferroviario, el Archivo Municipal
de Malaga, el Archivo General de la Universidad de Extremadura y el Catalogo Digital
de Cartografia Historica del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia. Cabe
especificar que se ha considerado imprescindible para seleccionar los estudios de caso
que existiera documentacion grafica de la fabrica en la que se representara su ubicacion
con respecto a las lineas del ferrocarril.

El resultado de este analisis previo nos ha llevado a organizar a las fabricas de
harina modernas en dos grupos principales: las electro-harineras y las fabricas de hari-
nas que solo producian harina, aunque puntualmente podian tener otra actividad aso-
ciada como la Fabrica de harinas y tejidos de yute Sanchez Pastor de Pefiaflor en Sevilla
(Sobrino, 1998, p. 73).

Las electro-harineras, en general, se ubicaron cerca de los cursos de los rios y
podian estar o no proximas a las lineas del ferrocarril, mientras que las fabricas de
harinas de mayores dimensiones se ubicaron, bien junto al ferrocarril o bien en muni-
cipios por los que pasaba el ferrocarril, de manera que podian tener rapidamente acceso
a este medio de transporte.
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Dado que uno de los objetivos de este articulo es analizar el disefio de las hari-
neras y la influencia que haya podido tener el ferrocarril en la toma de decisiones en la
fase de proyecto, nos vamos a centrar en las fabricas que se ubicaron junto al ferrocarril.

Después de realizar un profundo trabajo de campo y de analizar las fuentes pri-
marias y secundarias, se han seleccionado tres antiguas fabricas de harina para esta
investigacion: as Féabricas de harinas San Simén (Malaga), la Fabrica de harinas Nuestra
Sefiora de la Cabeza de Andujar (Jaén) y la Fabrica de harinas San Francisco de El Carpio
(Coérdoba); respectivamente, una situada en una ciudad, que fue demolida, una situada en
un municipio de mas de 200.00 habitantes, que se encuentra abandonada y una situada
en un municipio de menos de 5.000 habitantes que también se encuentra en desuso.

2. Fabricas de harina y ferrocarril en los albores del siglo XX en Andalucia. Estu-
dio de casos

En 1927, el ingeniero de caminos José Maria Alvarez en su estudio sobre el trazado
mas conveniente para el ferrocarril Jaén-Granada, describia que el ferrocarril es un
“instrumento de trabajo” que debia ser susceptible de crear riqueza; la mayor posible,
en el menor tiempo necesario y por la mayor zona de influencia. Resaltaba la impor-
tancia que deberian tener sus trazados para que abarcasen zonas de gran abundancia
agricola e industrial como ejemplo, Priego de Cérdoba o Alcalé la Real.

No es preciso que la zona que haya de cruzar una linea determinada
tenga una intensidad de trafico capaz de sostener el ferrocarril que
se construyese, para que €éste pueda crearse y vivir. Basta que se
extienda por comarcas cuyas riquezas naturales puedan ser desarro-
lladas en la proporcion conveniente para que el ferrocarril llegue a
tener vida préspera (Alvarez, 1927, p. 3).

Es decir, el ingeniero destacaba el potencial del ferrocarril como elemento de conexion
cuyo trazado debia pasar por zonas de produccion o areas industriales, corroborando
las palabras de Antonio Miguel Bernal quien argumenta que los elementos que deter-
minaron los trazados en Andalucia fueron dos: “la densidad de poblacién en nucleos
urbanos y la multiplicidad de mercados subregionales a través de los que se desenvolvia
la actividad econdmica andaluza del siglo XIX” (Bernal, 2008, p. 48).

El mismo autor matiza que, desde la oferta, no fue tan importante el ferrocarril
vinculado a las producciones agricolas (si lo comparasemos con los ferrocarriles por-
tuarios) porque a finales del siglo XIX en Andalucia no habia grandes excedentes que
exportar al comercio nacional ni estaban aun desarrolladas a nivel industrial las pro-
ducciones de tabaco, remolacha o algodon.

A esto habria de sumar que la transformacion de materias primas como las acei-
tunas o las uvas para producir aceite y vino se realizaba en instalaciones industriales
proximas a las zonas de produccion, luego no requerian la presencia del ferrocarril
junto a sus industrias. Sin embargo, si fue decisivo su trazado para la distribucion del
aceite de oliva y del vino, productos destinados a la exportacion, lo que estimulaba los
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flujos de transporte hacia los puertos de embarque (Bernal, 2008, p. 50). A esto habria
que afnadir que:

Las actividades agroindustriales parecen compartir unas caracteris-
ticas comunes: gran peso de la materia prima agricola, pequefio va-
lor afadido bruto, predominio de la demanda local por el elevado
coste de los transportes, comercializacion al por mayor de un pro-
ducto escasamente diferenciado, pequefia dimension de la empresa,
localizacion preferente cerca de las zonas productoras de la materia
prima agraria o de zonas urbanas muy pobladas, existencia de regu-
laciones favorables a los productores agrarios, o mercados protegi-
dos de la competencia exterior (Montafiés, 2013, p. 120).

El analisis que realiza Parejo (2008, pp. 67-68) de las ciudades industriales andaluzas
y la red ferroviaria regional hasta 1926 muestra, por un lado, que gran parte de estos
nucleos de poblacion como, por ejemplo, Malaga, Granada, Sevilla o el Puerto de Santa
Maria, consiguieron durante este periodo pasar de una industria dispersa a una indus-
trializacion; y, por otro lado, la existencia de una estrecha relacion entre las lineas del
ferrocarril y las ciudades industriales®.

No obstante, las nuevas industrias no solo se instalaron en las ciudades indus-
triales donde la expansion urbana esta ligada a la industrializacion, donde abunda la
mano de obra y donde se acumulan las infraestructuras urbanas y las viviendas vincu-
ladas a las personas implicadas en el proceso industrial (Alves, 2015, p.27); sino que
también se repartieron dispersas por el territorio andaluz, proximas a las lineas del fe-
rrocarril, llegando incluso en algunas ocasiones a tener apartadero propio.

La red ferroviaria en Andalucia fue fundamental para la actividad empresarial,
principalmente para la mineria y para la produccion agraria, al facilitar la conexion
entre las materias primas y los productos con el comercio exterior. Su impacto fue im-
portante en la estructura econdmica desde el punto de vista demografico y territorial,
influyendo en la vertebracion, en el crecimiento y en la concentracion de la poblacion®
principalmente hasta los afios cuarenta del siglo XX.

Recordemos que el primer tramo de ferrocarril inaugurado en Andalucia fue en
1854°. Conectaba Jerez y el Puerto de Santa Maria y estaba vinculado a la produccion de
vino. El trazado continud creciendo hasta conectar Sevillay Cordoba y se acabd en 1860.

4 La llegada del automovil durante las primeras décadas del siglo XX desbanco al ferrocarril del dominio
de los mercados interiores y comenz6 a hacerlo en los mercados exteriores sobre todo en las economias
lejanas al mar (Parejo, 2008, p. 56).

5 El trazado del ferrocarril planeado para Andalucia en 1852 estimaba llegar a una poblacion de 1.356.950
habitantes (dejando fuera 559.484 residentes) distribuida en 33 ciudades de rango mayor-medio, 24 de
rango medio-pequefio y 70 lugares (Sobrino, 2008, p. 22).

6 Segun Cuéllar (2008a) el “primer impulso ferroviario en Andalucia” se desarroll6 entre 1851y 1880. No
obstante, ya en 1829 se solicito la concesion de una linea ferroviaria entre Muelle del Portal y Jerez de la
Frontera destinada al transporte de vino, la primera de Espafia, pero no se llevo a cabo. Hasta ocho afios
después Espafia no consigui6 instalar su primera linea de ferrocarril, fue en 1837, en Cuba, entre la Habana
y Giiines (Guerrero, 2021) y en la peninsula, hasta 1848 no se construyd la primera linea entre Barcelona
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Entre la década de los sesenta y la década de los setenta del siglo XIX se cons-
truyo gran parte de la red ferroviaria de la parte occidental de Andalucia’ debido a la
importancia que tenia en este territorio la industria agroalimentaria, aunque también la
metalurgia, la quimica y la ceramica.

Segun Gavira y Ventura (2017, pp. 289-290) en 1880 habia dos grandes compa-
filas en Andalucia, la Compaiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante
(adelante MZA) que gestionaba unos 300 km y que monopolizaba el transporte hacia
el norte del pais y la Compaiia de los Ferrocarriles Andaluces que gestionaba casi 700
km y que se encargaba de transportar los vinos de Malaga y Jerez, el aceite de Cordoba
y Jaén, el plomo de La Carolina-Linares, el hierro y los tejidos de las industrias de
Malaga y el carbon y el trigo que llegaba de Europa.

El ferrocarril facilitaba la movilidad de mercancias y de personas® y potenciali-
zaba las actividades econdmicas existentes y el desarrollo de otras nuevas. Fue el prin-
cipal agente de humanizacion de Andalucia durante el tltimo tercio del siglo XIX pro-
vocando la valorizacion de los espacios agrarios segun su proximidad con las redes

y Mataré. El proyecto fue de unos ingenieros ingleses; y de Inglaterra vinieron las locomotoras y el resto
del material (recordemos que este medio de transporte se instald por primera vez en Inglaterra en 1825).
Cabe especificar que, mediante Real Decreto, en 1844, se establecio que el ancho de las lineas tuviera
1.674 mm, lo que hizo que el pais se aislara con respecto a Europa donde se habia establecido un ancho
de 1.435 mm. Si permaneci6 unido a Portugal donde también se disefiaron las lineas de 1.674 mm para
que el pais pudiera estar conectado con Espafna. El Marqués de Salamanca, en 1851 uni6 Madrid con
Aranjuez con la intencion de promover el transporte por ferrocarril desde la capital hasta el puerto de
Alicante. Solo cuatro afios después en Espafia se alcanzaron los 400 km de vias. En 1855, con la Ley
General de Ferrocarriles comenzo la segunda etapa de la implantacion del ferrocarril en Espafia que pro-
movia la inversion de capital extranjero y el desarrollo de la instalacion de las vias con una fuerte compar-
timentacion estatal. Asi se construy6 la firma MZA en 1856 o la Compaiiia de los Caminos de Hierro del
Norte de Espaiia en 1858. En 1877 se dictd la segunda Ley General de Ferrocarriles para construir 3.300
km de vias estrechas que se unieron a las principales. En esta tercera etapa se promovio la creacion de
pequefias compaiiias privadas y en el inicio de la Primera Guerra Mundial la red espafiola estaba practica-
mente acabada, sumando 10.000 km de via ancha y 5.000 km de via estrecha. En 1924 se promulgo el
Estatuto Ferroviario que concedia incentivos a las empresas que renovaran las infraestructuras ferroviarias
y en 1941 fue nacionalizada la red ferroviaria de via larga, constituyéndose su organismo de gestion:
RENFE (Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles). En 1955 se modificaron las vias para llegar a 1.668
mm (Gavira y Ventura, 2017, p. 287). En los afios 60 se lanzé un plano de modernizacion, pero pocas
transformaciones tuvieron lugar en ese periodo, solo a partir de 1981 con el Plano de Transporte Ferrovia-
rio se inici6 a modernizar la red creando en 1992 la primera linea de alta velocidad que unié Madrid con
Sevilla (Alves, 2008, pp. 40-42).

7 Se finaliz6 la conexién entre Cordoba y Venta de Cardenas (Ciudad Real); la Cadiz-Madrid; la Cérdoba-
Malaga con Granada y otros ramales transversales como la conexion de Cérdoba con la zona minera de
Belmez; y la de Sevilla con Marchena-Osuna-Utrera-Alcala de Guadaira para transportar mas facilmente
los aceites, cereales y el pan. En este periodo se habian unido todas las capitales andaluzas por ferrocarril
excepto Jaén y Almeria (Gavira y Ventura, 2017, p. 289).

8 Se considera necesario resaltar que el transporte de mercancias por ferrocarril estuvo estrechamente li-
gado a la exportacion de minerales, principalmente desde las ultimas décadas del siglo XIX hasta la Pri-
mera Guerra Mundial. No obstante, ya en los afios 1940, el trafico de mercancias agrarias comenzo a ser
cada vez mas frecuente por ferrocarril, aunque siempre en una demanda mas reducida que la ligada a la
mineria. Tampoco tuvo la acogida que se esperaba por parte de los viajeros, ni después del segundo im-
pulso ferroviario, hecho justificado por las compaiiias ferroviarias por la competencia que suponia el trans-
porte mecanizado por carretera (Cuéllar, 2013, p. 96).
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ferroviarias, permitiendo la modernizacion de cultivos y la expansion de nuevas espe-
cies (Sobrino, 2008, pp. 22-23).

En los ultimos afios del siglo XIX la red que vertebraba la region ya habia eje-
cutado gran parte de los trazados de la parte oriental de Andalucia. Se finaliz¢ el trazado
que unia Espeluy con Jaén, el que unia Linares con Almeria y se construyeron nume-
rosos cables aéreos y trazados de via estrecha para conectar las minas y los puertos y
asi dar salida a los minerales mas rapidamente.

En este periodo, coincidiendo con el “segundo impulso ferroviario en Andalu-
cia, 1880-1941” (Cuéllar, 2008b), fueron numerosas las fabricas de harina modernas
que se instalaron en Andalucia junto a las lineas del ferrocarril (Palomares, 2020a, p.
53).

Con frecuencia su emplazamiento fue junto a los edificios de viajeros, formando
parte de uno de los paisajes-tipo surgidos tras la industrializacion mas representativos:
el barrio-estacion.

Se generd un espacio industrial, el barrio-estacion, compuesto en
numerosas casos-tipo por la estacion, la via férrea, los almacenes,
una harinera, la almazara, el taller metalurgico o la fabrica de abo-
nos y, todo ello, presidido por la verticalidad de las chimeneas y
el ritmo constante del reloj, marcando el paisaje de forma indele-
ble por la magnitud de esta nueva presencia fisica de la ingenieria
y la arquitectura de escala y caracter territorial (Sobrino, 2008, p.
8).

En el barrio de la estacion se configuraron espacios no regularizados ante la falta de un
planeamiento general, aparecieron nuevos usos, se consolidaron tejidos industriales,
fue un “laboratorio de nuevas arquitecturas, tanto en lo que se refiere a la introduccion
de nuevos materiales y tipologias como a la novedad permanente de la llegada de nue-
vos estilos™ (Sobrino, 2008, p. 22).

Os primeiros conjuntos, geralmente periféricos em relagdo a cidade,
com a estagdo ¢ as suas instalagdes de apoio, espalhadas ao longo
das linhas, com feixes de vias e maquinas para manobras, oficinas
de manutencdo e lavagem, rotundas, armazéns, cocheiras, depdsi-
tos, provocaram, s por si, uma ocupagdo ¢ um impacto considera-
vel nesse territorio. Em muitos casos, esta estrutura atrai de imedi-
ato, para a sua proximidade, varias fabricas e industrias, cons-
truindo-se também ramais ferroviarios proprios para facilitar o
transbordo e o transporte dos materiais, das mercadorias, dos pro-
dutos ou mesmo dos proprios operarios. Finalmente acontece com
alguma frequéncia que estas situagdes proporcionem a construgdo
de refeitorios ou casas de pasto, mercearias, habitagdes, escolas, ou
outros equipamentos de apoio destinadas aos trabalhadores ferrovi-
arios ou as familias, gerando bairros ferroviarios ou mesmo aglome-
rados inteiros” (Alves, 2008, p. 645).
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Segun Alves (2008, p. 107) los casos de alteracion urbanistica del ferrocarril provoca-
dos por el planeamiento urbanistico se podrian clasificar como:

e Lalinea férrea como limite de urbanizacion — el hecho de que las lineas aparecieran
antes que el planeamiento urbano hizo que en muchos casos fuera un elemento mal
integrado en su contexto urbano. El autor, refiere, ademas, que los propios urbanis-
tas no se han ocupado del papel que ocupa el ferrocarril en la ciudad, consideran-
dolo, en algunos casos, como un elemento meramente industrial, segregandolo o
incluso omitiéndolo.

e [La linea férrea como frontera — el hecho de que haya ciudades en las que el creci-
miento urbano se desarroll6 a un lado y al otro de las vias pudo acarrear una segre-
gacion funcional, creando a veces periferias dificiles de encuadrar urbanistica o so-
cialmente, areas industriales segregadas de las ciudades o lineas frontera delimita-
dora como caracteristica formal, ambiental o social.

e Linea férrea como elemento director estructurador de la urbanizacion — refiere como
casos en los que se integraron en la ciudad las dos principales estaciones monumen-
tales construidas en Portugal: la Lisboa-Rossio (1887-1890) y la Porto-Sao Bento
(1896-1900-1916).

Otras veces, bien donde se producia un cruce de vias o bien donde se establecia una
zona con gran vinculo con el sector primario o industrial, lo que fuera una pequeiia
estacion periférica se convirtié con el paso del tiempo en polo muy fuerte, dinamizador
del crecimiento urbano.

A continuacion se muestran tres estudios de caso en los que el ferrocarril, en el
origen de su instalacion, provocé dos planteamientos urbanos diferentes: por un lado, la
Fabrica de harinas San Simén donde la linea férrea fue un elemento estructurador de la
urbanizacion, en este caso de una zona industrial de Malaga junto al puerto; y por otro
lado, la Fabrica de harinas Nuestra Sefora de la Cabeza de Andujar y la Fabrica de
harinas San Francisco de El Carpio, sendas fuera del niicleo urbano de sus municipios,
ubicadas muy proximas al edificio de viajeros, en unas zonas con gran vinculo con el
sector primario y que con el paso del tiempo generaron importantes polos industriales.

2.1. Fabrica de harinas San Simén, Malaga

Segun Camacho y Morente (2005, pp. 99-101) Malaga, entre 1842 y 1897 practica-
mente dobld su poblacion, pasando de tener 69.853 a 125.597 habitantes’. El creci-
miento industrial que experiment6 la ciudad, unido al éxodo rural y, por tanto, al au-
mento demografico de Malaga, generaron una serie de transformaciones que hicieron

° Sobre el fendmeno de la poblacion urbana y su vinculo con el ferrocarril, ver, por ejemplo: Morillas,
2014 o Morillas et al., 2012. Sobre la interaccion de la red ferroviaria y las ciudades desde el punto de
vista de la Historia Economica ver: Alonso, Ortlifiez y Zaparain, 2021.
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aparecer distintas normativas que regularizaron las distintas intervenciones que se desa-
rrollaron en la ciudad.

Asi, en 1884 se publicaron unas nuevas Ordenanzas Municipales (las anteriores
eran de 1611) que orientaron las diferentes actuaciones urbanas que se produjeron en
Malaga en este periodo como fue la ordenacion de algunos sectores periféricos entre los
que se encontraba el Huelin, trazado en 1869 y concebido como un ensanche urbano.

- e N . v -

marmvera’SAN SIMON,,
SIMON CASTEL SAENZ Y CfA. S.EN C-MALAGA-

Figura 1. Harinera San Smo, Mla s. f.
Fuente: Biblioteca Cénovas del Castillo, MLG_POSTAL_0096. Biblioteca virtual de la
provincia de Malaga, bibliotecavirtual.malaga.es/es/consulta/registro.cmd?id=21452

En Malaga durante la segunda mitad del siglo XIX se experiment6 una gran actividad
arquitectonica en la que el historicismo y el eclecticismo tuvieron una gran presencia
como opciones estilisticas. En este contexto se erigid una de las mayores harineras que
se instalaron en la ciudad a finales del siglo XIX: la Fabrica de harinas de la Sociedad
Mercantil Simon Castel (figura 1) también conocida como Harinera San Simoén, loca-
lizada en el Camino de Churriana (actual Héroe de Sostoa), en el Huelin y demolida en
los afios setenta del siglo XX.

La harinera, disefiada por el arquitecto malaguefio Tomas Brioso Mapelli (1854-
1908)!? quien expresé en la misma su gusto por lo ecléctico (Sanchez, 2015, p. 1248),
ya se habia construido en 1906 (figura 2) cuando se proyecto y construyo el apartadero
y estuvo completamente operativa al menos, desde 1909 (Rodriguez, 2012, p. 6).

No se conoce exactamente la fecha de su construccion ni la fecha en la que To-
mas Brioso ocupo el cargo de arquitecto municipal en Malaga. Si se sabe que entre los

10 Se tituld en 1879 cuando se traslado a Badajoz donde fue arquitecto municipal hasta finales del XIX,
antes de volver a Malaga (Sanchez, 2015, pp. 1248-1249; Méndez, 2012, p. 82).
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ultimos proyectos firmados por el arquitecto en Badajoz estan el mercado municipal!
firmado en 1890 (el arquitecto no se encarg6 de las obras) y el proyecto de barriada en
los terrenos inmediatos a la estacion de ferrocarril de 1892 (Lozano, 2005, p. 261). El
arquitecto estuvo en el Ayuntamiento de Mélaga al menos entre 1896'> y 1906 cuando
renuncio al cargo de arquitecto municipa

13,

Figura 2. Apartadero para la Fabrica de harinas de Don Simén Castel. Compaiiia
de los Ferrocarriles Andaluces. Ramal al Puerto de Malaga. Proyecto. Septiembre
de 1906. Lo firma Agustin Saenz de Jubera, director.

Fuente: Archivo Historico Ferroviario, A-0013-012, Expediente sobre el proyecto de
construccion de un apartadero, para el servicio de la Fabrica de harinas de la Sociedad
Mercantil Simén Castel

En este contexto, y después de analizar la cartografia historica de Mélaga de ese periodo
como es el Plano de Malaga de 1892 (Cerda y Pérez) y el Plano de Malaga de 1913-1919
(Chias y Carbo) se ha podido observar (figuras 3 y 4) una misma construccion de planta
rectangular en el mismo lugar en el que se situara la Harinera San Simoén. Ademas, el
detalle de la descripcion del plano del proyecto de construccion de un apartadero (figura
2) en el que se describe el nombre de las calles y el de los caminos (como el del camino
de la fabrica de tejidos situada al sur de esta) nos permite formular la hipotesis de que la
industria ya se hubiera edificado o estuviera en fase de construccion en 1892.

La fabrica de harinas se ubico proxima a la estacion de ferrocarril de Cérdoba a
Malaga, junto al ramal del puerto de Malaga, desde donde salia el apartadero propio cubierto
(a partir de 1913-1919 también pasaba junto a la harinera las lineas del tranvia eléctrico).

I Archivo General, Universidad de Extremadura, 31-10378.
12 Archivo Municipal de Mélaga, CA-8548-1.
13 Archivo Municipal de Méalaga, CA-2599-184.
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Los principales objetivos de este ferrocarril fueron, por un lado, el
establecimiento de una via comercial fluida con las provincias de
Cordoba y Jaén, cuyos productos agricolas y materias primas repre-
sentaban una oportunidad para el comercio de Malaga y su puerto
maritimo. También, en sentido inverso, se convertia en una forma
de introduccion de los productos malaguefios hacia el territorio in-
terior. El otro gran objetivo de este ferrocarril era el enlace de la
industria malaguefia con el carbéon de Espiel y Belmez, situados en
el norte de la provincia de Cordoba. Este proyecto suponia un in-
tento de incrementar la actividad comercial en torno al puerto de
Malaga, mediante la construccion de una via alternativa a la ruta
tradicional que se dirigia hasta el puerto de Sevilla a través del Valle

del Guadalquivir (Cuadros, 2010, pp. 143-144).

No fue la tnica industria instalada en las proximidades de la estacion. Si observamos
el plano de 1892, al sur de la harinera estaban la Fabrica de hilados La Industria Mala-
guena (1846) y la ferreria La Constancia (1833); y en el plano de 1913-1919 se lee, al
norte de la estacion, una Fabrica de tejidos que seria La Autora (1856). Todas estas
industrias no debian su ubicacion original a la instalacidon del ferrocarril ya que el fe-

rrocarril de Cordoba a Malaga no se inauguro hasta 1865,

P A >

Figura 3. Industrias junto a la Estacion de Ferrocarril de Cérdoba a Milaga en

1892. Posible situacion de la fabrica de harinas San Simon

Fuente: Elaboracion propia tomando como base el Plano de Malaga (Cerda y Pérez, 1892)

14 Archivo Municipal de Mélaga, Vila, s. f.

[27]



TST * 47 * enero 2022 * pp. 16-42

No obstante, en los alrededores de la estacion de Cadiz a Malaga surgieron, una vez
construida la estacion, numerosas industrias como, por ejemplo: la Fabrica de 6xido
rojo La Victoria (1905); la Fabrica de fundicion La Victoria (1873); la Fabrica de ha-
rinas Rosado (1876); la Fabrica de harinas Briales (1908); la Aceitera Malaguena
(1902); la Fabrica de harinas Nuestra Sefiora del Rosario (1905); las Bodegas de Ra-
mon Tellez (1890); o Metalgraf Espafiola Lapeira (1918) (Mdlaga Industrial, s. f.).
Como se ha referido con anterioridad la Sociedad Mercantil Simén Castel en
1906 solicito la construccion de un apartadero para el servicio de la fabrica de harinas
que le fue concedido en el mismo afio'®. Las vias del apartadero pasaban por la fachada
trasera (figura 2) mientras que los vehiculos pasaban por la fachada delantera, junto a
la carrera de Malaga a Cadiz (figura 1). Es decir, la circulacion y transporte de las
materias primas y los productos terminados estaba perfectamente organizada.

Figura 4. Industrias j.unto a la estacion de ferrocarril de Cordoba a Malaga en
1913-1919. Posible situacion de la Fabrica de harinas San Simén
Fuente: Elaboracion propia tomando como base Chias y Carbo, 1913-1919

La harinera, de importantes dimensiones y de marcado caracter monumental, era de
planta rectangular, muy alargada, sobre la que sobresalian dos cuerpos de forma simé-
trica en la fachada principal. En la fachada posterior existian dos retranqueos también
dispuestos de forma simétrica.

15 Archivo Histérico Ferroviario, A-0013-012.
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El disefio de esta fabrica no era el mas habitual'® para las fabricas de harina mo-

dernas construidas en Espafia que consistian en un edificio principal de marcado carac-
ter industrial, normalmente de planta rectangular, de varias plantas de altura (depen-
diendo del tamafio de la fabrica), perforado por numerosos huecos y rematado por una
cubierta a dos aguas (Palomares, 2020a, p. 59).

En este caso nos encontramos ante un edificio de cuatro plantas de altura, en
cuya fachada principal destacaba en la parte central un frontén coronado por un reloj,
que segun Rodriguez (1999, p. 251), le daba un cierto aire de casa consistorial y en el
que se leia el nombre de la fabrica.

Un friso con triglifos y metopas corria bajo el alero que coronaba su
ultima planta, a la que se superponia una extensa azotea delimitada
por una balaustrada. El edificio fabril se emplazaba en una parcela
mas amplia que delimitada un pretil con pilares de ladrillo y verja
de hierro, creando un espacio apto para que evolucionasen los nu-
merosos carros que se encargaban de distribuir la mercancia. No
obstante, la fabrica disponia de los ultimos adelantos técnicos, cua-
dra propia, equipo de carpinteros y acceso de ferrocarril directo
hasta el interior. Prueba de la pretension de mantener al dia su infra-
estructura técnica es la instalacion de un nuevo motor de gas en
1913, tras el informe positivo del arquitecto municipal Manuel Ri-
vera Vera (Rodriguez, 1999, p. 251).

Se trataba de una fabrica de harinas moderna, es decir, con molturaciéon mediante molinos
cilindricos, sistema Daverio y cernedores planchister (Rodriguez, 2012, p. 6). Aunque no
se han localizado imagenes o informacion que hiciera referencia a su interior, probable-
mente en la planta baja, en la que los huecos en la fachada eran mas pequefios y ligera-
mente coronados con arcos rebajados!’, estaria el motor y el sistema de correas y poleas;
en la planta primera los molinos; en la planta segunda los conductos de transmision y en
la planta tercera los planchisters (Palomares, 2020a, p. 59).

Es probable que otros edificios repartidos por la propiedad, probablemente de solo una
planta, se utilizaran para el almacenamiento de los cereales y de los sacos de harina y salvado.

Normalmente, en esta tipologia de fabrica la fachada principal solia estar mas cui-
dada en el detalle que la posterior, ya que era la imagen de la industria, siendo la trasera
mas funcional. En este caso, y después de analizar las imagenes de las que disponemos, la
fotografia de la figura 1 y una vista aérea de Mélaga de los afios cincuenta'8, sabemos que
todas las fachadas de la industria tuvieron un tratamiento exterior semejante, aunque el
fronton donde colocaron el nombre de la fabrica lo pusieron en la fachada noroeste, la
orientada hacia la antigua carretera de Churriana. Ademas, en la citada vista aérea se puede

16 No obstante, no fue la tnica. Existen otros ejemplos de harineras modernas disefiadas bajo los parame-
tros arquitectonicos de la arquitectura civil como es el caso de la fabrica de harinas Fontecha y Cano SA,
también conocida como San Francisco construida en Albacete en 1916 (Sanchez, 2017, p. 21).

17 Este tratamiento diferenciado en los huecos de la fachada también se puede observar, por ejemplo, en la
fabrica de harinas Nuestra Sefiora del Rosario de Fuerte del Rey (Palomares, 2020a, p. 88).

18 Atlas de Historia Econémica de Andalucia, SS, XIX-XX.
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observar que la cubierta era transitable y que en ella habia vegetacion y una gran alberca,
cuya agua, probablemente, se utilizaria para el funcionamiento de la fabrica.

Cabe llamar la atencion sobre la terraza ya que aunque era habitual en el siglo XIX
que entre la nueva clase burguesa estuviera de moda el jardin y el culto al verde como propio
del estatus social (Sambati, s. f.), motivo por el cual se vieron monumentales jardines no solo
en las residencias sino también en las industrias'®, no era habitual encontrar estos espacios
ajardinados en las cubiertas de las industrias, entre otras cosas, porque solian tener cubiertas
a dos aguas y grandes superficies de terreno que les permitian tener grandes patios.

En la figura 1 se intuyen sillares en la fachada. Se desconoce si este fue su re-
vestimiento o su sistema constructivo. Tampoco se han localizado referencias sobre su
color. En este periodo, principalmente a finales del siglo XIX, hubo una tendencia por
parte de la arquitectura burguesa, historicista, regionalista y modernista que

recupero la ornamentacion y los valores estéticos del color, sobre todo a
través de los distintos materiales y sus brillos y texturas particulares. Los
interiores también incluyeron de nuevo decoraciones pictdricas, sobre
todo en los techos de las dependencias nobles (Montijano, 1999, p. 498).

Malaga el 1 de enero de 2020 tenia una poblacion de 578.460 habitantes. Es decir, mas
de cuatro veces y media mayor que la que tenia en 1897. El crecimiento urbano de la
ciudad como respuesta al crecimiento demografico a lo largo de las tlltimas décadas ha
resultado en la transformacion del uso del suelo como residencial donde se situaba la
harinera San Simén y las otras industrias del Huelin. No obstante, se conserva el ramal
del puerto, hoy llamado C. Ferrocarril del puerto y la estacion, en la actualidad llamada
Maria Zambrano, que sigue siendo un importante nucleo de comunicacion.

2.2. Fabrica de harinas Nuestra Sefiora de la Cabeza, Andujar (Jaén)

La linea de ferrocarril de Cérdoba a Andujar se construyo entre 1858 y 1860; y la de
Manzanares a Andgjar y Cordoba quedé completamente abierta al puablico en 1865
(Cuadros, 2010, p.139). Esta estructura ferroviaria supuso una division en la concep-
cion de la ciudad de Andujar en la que se han asociado usos y tipologias diferentes
segun las areas, asi el suelo residencial es predominante en la ciudad histérica; y el
suelo industrial se localiza junto a la estacion del ferrocarril.

La Fabrica de harinas Nuestra Sefiora de la Cabeza se construyo6 en 1915 (Palo-
mares, 2020a, p. 82) aunque dos afios antes se iniciaron los tramites para su construc-
cion (figura 5). En 1913 José Maria Bellido solicité la instalacién de la fabrica en la
zona de servidumbre del ferrocarril de la estacion?® (figura 5) y en 1919 solicité la
instalacion de una via para servidumbre (figura 6) que le fue concedida. Al afio si-
guiente, en 1920 (figura 7) se deslindaron los terreros de la via para servidumbre. Es

19 Ver, por ejemplo, la Distileria di Giorgi (San Cesareo di Lecce, Italia) o la fabrica de moagem. J. A.
Pacheco Lda. (Tavira, Portugal) (Palomares, 2020b).
20 La estacion de Anddjar fue construida por MZA (Casuso, 2002, p. 191).
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decir, su ubicacion fue condicionada a su proximidad a las vias del ferrocarril y al edi-
ficio de viajeros, en un area industrial en la que con el paso del tiempo se instalaron
otras industrias y dos silos para el almacenaje de cereales en el contexto de la Red
Nacional de Silos?' (Palomares, 2020a, p. 139) (figura 8).

Figura 5. Plano que acompaiia a la solicitud de José Maria Bellido para la insta-
lacién de una Fabrica de harinas en la zona de servidumbre del ferrocarril en la
estacion de Andujar. 1913-1914

Fuente: Archivo Histérico Ferroviario, C-0861-001, Expediente relativo a la estacion de
Andujar en la linea de Manzanares a Cordoba, 6 de diciembre de 1913/31 de enero de 1914

Figura 6. Estacion de Andijar. Plano de situacion de la via de servidumbre de la
Fabrica de harinas Nuestra Sefiora de la Cabeza. 1919

Fuente: Archivo Historico Ferroviario, Compaiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza
y a Alicante, Red Antigua, Servicio de Vias y Obras, caja C-0200, exp. 001/3. Catalogo Di-
gital de Cartografia Historica, Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia, Consejeria
de Transformacion Economica, Industria, Conocimiento y Universidades, www.juntadean-

dalucia.es/institutodeestadisticaycartografia/cartoteca/buscar/search

21 A mediados del siglo XX el desarrollo urbano del barrio-estacién estaba “caracterizado por la dispersion
y por la desconexion entre las piezas, estando en un estado de completa anarquia y siendo el Ginico nexo
de conexidn el tejido viario existente” (Herrera, 2011, p. 95).
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Figura 7. Plano de deslinde de los terrenos de MZA y de los de la Fabrica de
harinas Nuestra Sefiora de la Cabeza en la Estacion de Andujar. 1920

Fuente: Archivo Historico Ferroviario, Compaiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza
y a Alicante, Red Antigua, Servicio de Vias y Obras, caja C-0200, exp. 001/2, 1920. Catalogo
Digital de Cartografia Historica, Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia, Conse-
jeria de Transformacion Econdmica, Industria, Conocimiento y Universidades, www.jun-
tadeandalucia.es/institutodeestadisticaycartografia/cartoteca/buscar/search
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Figura 8. Silos de Andujar. Pavimentacion
Fuente: Fondo Espaiiol de Garantia Agraria, Archivo General del Servicio Nacional de
Productos Agrarios, Silos de Andtjar
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La fabrica, en la actualidad erigida pero abandonada (figura 9) estaba formada por un
edificio principal de planta rectangular, una fabrica de pisos de tres plantas de altura
donde se instalo la industria harinera moderna, y dos modulos de dos plantas cada uno,
situados de forma simétrica a cada uno de sus lados laterales dedicados al almacenaje
de cereal y de producto acabado.

En el primer plano de solicitud de 1913 (figura 5) aparece en planta indicada la
distribucion de usos. Se especificaba que de forma paralela y adyacente a la fabrica y
junto a las lineas del ferrocarril se ubicarian los motores, probablemente en un edificio
de planta baja. Ademads, una cerca alineada con los almacenes cerraria el conjunto y
crearia un patio que precederia el acceso principal. Se desconoce si este patio se cons-
truyo. Si se ejecutd una cerca formando un patio en la parte opuesta, en contacto con
el ferrocarril que aun se conserva.

i B

zldﬁér

Figuri-lu 9. Fabrica de harinas Nuestra Sefiora dé lauéébéza de
Fuente: Fotografia de Sheila Palomares Alarcon, 2013

Todos los edificios que componian esta fabrica de harinas tenian el mismo tratamiento
exterior caracterizado por una mamposteria aparejada en la que se disponian varias
lineas de impostas que unian los vanos.

Los huecos, verticales, estaban compuestos en la fachada principal por siete aji-
meces en la planta segunda y seis en la planta baja y primera ya que una imagen de
Nuestra Sefora de la Cabeza se situaba en el centro de la fachada, y el acceso estaba
coronado con un arco de medio punto.
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En la fachada hacia el ferrocarril los siete ajimeces estaban tanto en la planta
primera como en la segunda y un gran letrero bajo la cornisa decia “Fabrica de Harinas
Sistema Daverio” (figura 9).

La fabrica tenia dos accesos. El principal, precedido por una fuente, por la carre-
tera de la Estacion y por donde llegarian los camiones; y el trasero, junto a la linea de
Manzanares a Cérdoba por donde se accedia a la via para servidumbre. Es decir, se
consideraron las dos fachadas como principales, cada una de ellas mostrando su mejor
imagen para un medio diferente.

Las fachadas eran entendidas como una fusion entre el interior y el exterior por-
que como fabrica de pisos, sus huecos respondian a una necesidad de iluminacién y
ventilacion. En cuanto a su disefio, tenia una fuerte presencia de elementos clasicos
como las ventanas germinadas o el remate de la cornisa decorada con ladrillo visto.

En este caso, y a diferencia de la fabrica de harinas San Simén de Malaga, las
fachadas laterales tenian un tratamiento diferente, tanto en la sucesion de los huecos
como en el tratamiento del contacto con la cubierta, a dos aguas, al estar rematadas por
unos rosetones de cruz de evangelista y un ajimez.

Al contrario de lo que ocurri6 con la Féabrica de harinas San Simo6n, demolida y
transformado su terreno en un espacio residencial, la Fabrica de harinas Nuestra Sefiora
de la Cabeza se encuentra aun erigida, aunque abandonada, probablemente porque el
crecimiento de la ciudad de Andujar se ha ido desarrollando a lo largo de los afos al
otro lado del rio, consolidandose el area junto a la estacion del ferrocarril como suelo
industrial. También cabe sefialar que, aunque Anduajar duplicé su poblacion entre el
ano 1900 y 2020 pasando de 16.302 a 37.975 habitantes, nada tiene que ver con el
tamatfio de la ciudad de Malaga ni con la configuracion urbana de la ciudad.

2.3. Fabrica de harinas San Francisco, El Carpio (Coérdoba)

La estacion de ferrocarril del municipio de El Carpio se situd, como solia ser habitual,
en la periferia del pueblo, lo que hizo, al igual que en el caso de Anduyjar, que actuara
como generadora de un nuevo espacio urbano en el que se asentaron diferentes indus-
trias (Cuadros, 2008, p. 208). Entre ellas, la Fabrica de harinas San Francisco, objeto
de esta investigacion (figura 11).

Al igual que en el caso anterior, la estacion de ferrocarril de El Carpio se cons-
truyo en la linea de Manzanares a Cordoba, “uno de los corredores ferroviarios mas
importantes de Espafia, y sin duda el mas transitado de Andalucia que de esta manera
queda unida por ferrocarril con la meseta y Madrid” (Cuadros, 2010, p. 147).

Francisco Gavilan Mufioz?, quien era exportador de cereales y aceites, inicid en
1920 las obras de una fabrica de harina junto a unos almacenes de su propiedad proxi-
mos a la estacion de ferrocarril de El Carpio®.

22 Cuando falleci6 en 1930 pasé a ser propiedad de su viuda, y cuando ella falleci6 en 1935, a sus hijos. Paso
a llamarse Hijos de Francisco Gavilan Muioz, SRC (Boletin de la Camara Oficial de Comercio e Industria
de Cordoba, 31 de diciembre de 1941, p. 9; El Defensor de Cordoba, 2 de septiembre de 1930, p. 1).

23 El Defensor de Cérdoba, 4 de noviembre de 1919, p. 2); El Defensor de Cérdoba, 13 de abril de 1920, p. 1.
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Figura 10. Estaciéon del Carpio. Plano parcial. 1936
Fuente: Archivo Historico Ferroviario, Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza
y Alicante, Red antigua, Servicio de Via y Obras, caja C-0200, exp. 002/11. Catalogo Digital
de Cartografia Historica, Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia, Consejeria de
Transformacion Econdmica, Industria, Conocimiento y Universidades, www.juntadeandalu-
cia.es/institutodeestadisticaycartografia/cartoteca/buscar/search

iur 11. Fabrica de arinas San Francisco. El Carpio (Cérdoba
Fuente: Fotografia de Pietro Viscomi, 2021
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La harinera, sistema Daverio, abrio sus puertas en 1922, estaba movida por electricidad
y tenia un apartadero de ferrocarril propio para embarque y recepcion de mercancias
(figura 10).

La moderna maquinaria les permitia producir todos los tipos de harina**: fino,
entrefino grueso y de trigo recio. Tenia en aquel momento una produccion diaria de
45.000 kg de harina de trigos recios y 50.000 kg de harina de trigos blandos. Trabajaba
24 horas continuas en tres relevos.

Se desconoce exactamente hasta cuando fueron los propietarios de la fabrica los
herederos de Francisco Gavilan Mufioz. Si se ha localizado en la prensa de la época
referencia a la inauguracion de la fabrica en 1967 por parte de su nuevo propietario, el
empresario Francisco Sanchez Polaina, quien también poseia la fabrica de harinas gien-
nense Sanchez Polaina (Palomares, 2015, p. 504).

En ese momento la harinera tenia una capacidad de molturacion diaria de 80.000
kg a 100.000 kg, es decir, habia duplicado su capacidad inicial; y en ella trabajaban
sesenta trabajadores.

Posee silos y almacenes para almacenamiento hasta de mil vagones
de cereales. Cuenta también con laboratorios para analisis, aparta-
dero de ferrocarril para embarque y recepcion de mercancias y esta

dotada de maquinaria modernisima, para de ella importada de ale-

mana®

Segtin Moreno y Lopez (2011, p. 145) se trataba de una fabrica de pisos de cuatro
plantas de altura. En el sotano se situaba el motor eléctrico; en la planta primera habia
diez molinos de la casa Daverio; en la planta segunda los tubos de conexion junto con
otros dos molinos de las casas Daverio y Francés y Berenguer Hnos.; y finalmente en
la planta tercera estaban los planchisters, en concreto eran cinco, de las casas Daverio
y Francés y Berenguer, Hnos., cinco sasores dobles de la casa Daverio y otra maquina-
ria para la limpia del cereal.

En su origen se trataba de una fabrica en forma de U de cuatro plantas, simétrica.
Si observasemos su planta de cubiertas, en e/ interior de la U habia una construccion
de so6lo una planta que cercaba el conjunto al que se accedia, a modo de pasillo, por
una apertura coronada con un arco de medio punto.

Este acceso, el principal, se realizaba por la carretera de Bujalance junto a la
estacion de ferrocarril, pero en €l que no se realizaba ninguna mencion al nombre de la
fabrica.

Se trataba de un espacio perforado por numerosas ventanas en todos sus alzados,
en concreto, en el longitudinal (fachada norte — orientada a las vias del ferrocarril) habia
nueve huecos de seccion rectangular rematados por arcos rebajados.

24 Ademas de producir harina también se dedicaban a producir aceite, al almacenaje de sémolas y garban-
70s, a la exportacion de aceites, trigos y sémolas, a la compraventa de cereales, granos, salvados y caldos,
y al negocio de la banca (La Voz, 30 de octubre de 1931, p. 7).

2 Diario de Cérdoba, 13 de julio de 1967.
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Se trataba de una fabrica enlucida en color blanco en la que predominaban los
elementos decorativos de orden clasico, como lesenas con forma de pilastras o como el
decoro de alféizares y dinteles de las ventanas, que combinaban el color teja con el
blanco.

El contacto entre la fachada y la cubierta a cuatro aguas se remataba con una
cornisa y con un friso decorado con elementos geométricos en color amarillo y azul y
un pretil, que ocultaba las tejas. El poyo estaba dividido en tres partes. La parte central
estaba coronada por un arco rebajado y en ella colocaron el nombre de la industria en
un gran cartel de azulejos en color amarillo y azul en el que se describia y se describe:
“Fabrica de Harinas San Francisco Sistema Daverio” (figura 11).

La harinera cerrd sus instalaciones en los afios noventa y en este momento se
encuentra erigida pero abandonada. Dado que no se han localizado datos historicos de
la evolucion demografica de El Carpio a lo largo del siglo XX, no se pueden enunciar
como en los ejemplos anteriores. Si sabemos que en 2020 tenia 4.363 habitantes>®. No
obstante, por las Ortofotos Digitales Pancromaticas de Andalucia de 1956-1957 y
1977-1983, conocemos que la poblacion ha desarrollado su crecimiento urbano hacia
la estacion del ferrocarril y que la zona en la que se instalo la harinera se ha consolidado
como area industrial.

3. Conclusiones

Tener acceso por carretera y por ferrocarril, estar cerca de la estacion y tener la posibi-
lidad de construir un apartadero propio se cree que fueron factores determinantes a la
hora de elegir el emplazamiento de las fabricas de harinas, ya que son elementos que
se han repetido en los distintos casos de estudio.

Es probable que se considerase prioritario tener acceso a un medio de
transporte que de forma facil y rdpida transportase las materias primeras y/o los
productos acabados, y el ferrocarril cumplia con estos requisitos. Ademas, la
proximidad de las industrias al edificio de viajeros facilitaba el traslado de personas
y, por tanto, favorecia la posibilidad de desplazamiento de trabajadores, proveedores
y otros empresarios.

Aunque todas las harineras se situaron proximas a las estaciones en su origen, el
contexto urbano de estas areas fue diferente para cada uno de los casos. La harinera
San Simén de Malaga se ubico en una zona cuyo trazado urbano estaba en desarrollo y
en el que se intercambiaban huertas, viviendas e industrias (figuras 3 y 4); la harinera
Nuestra Sefiora de la Cabeza era la inica construccion existente junto al edificio y patio
de viajeros, la cantina, los retretes, el muelle cubierto y cerrado y el muelle descubierto
(figura 5); y la harinera San Francisco de El Carpio también se instal6 junto al edificio
de viajeros y los muelles y era la tinica construccion a ese lado de las vias en ese mo-
mento (figura 10).

26 Instituto de Estadistica y Cartografia, Consejeria de Transformacion Economica, Industria, Comercio y
Universidades, Andalucia pueblo a pueblo — Fichas municipales, El Carpio www.juntadeandalucia.es/ins-
titutodeestadisticaycartografia/sima/ficha.htm?mun=14018.
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Partiendo de que el emplazamiento de las fabricas tuviera acceso por ferrocarril
y por carretera, la seleccion del solar dependeria de los objetivos de los empresarios,
ya que se han observado harineras proximas a la zona de produccion, como la de An-
dujar y la de El Carpio, y otras, como la harinera de Malaga, proximas a un puerto y no
a la zona de produccion, luego probablemente estas tGltimas estarian orientadas a la
exportacion y/o importacion de materias primas y/o productos acabados.

Estas arquitecturas formaron parte de su barrio de la estacion en el que prolife-
raban otras industrias, almacenes y a veces, barrios obreros. Tanto en el caso de la
harinera de Andujar como en la de El Carpio, aunque estaban aisladas en un principio,
con el paso de los afios formaron parte de espacios industriales consolidados, proba-
blemente porque estas estaciones se ubicaron fuera del centro urbano y porque estos
municipios no crecieron lo suficiente como para que su desarrollo llegase a esta area.
Por el contrario, la harinera de Malaga quedo absorbida por el crecimiento urbano y la
mayor parte del uso del suelo cambio, desapareciendo las industrias.

Centrandonos en el disefio de las fabricas de harina y como fue tenido en cuenta
el tren a la hora de tomar decisiones, recuperamos y compartimos las palabras de Vitta
(2008, p. 136) que enuncia que la personalidad de un edificio se condensa casi siempre
en su fachada.

Pese a que a veces el tratamiento de ésta se considere como una mdscara que
oculta lo que hay detrés de ella, en el caso de la arquitectura industrial harinera, objeto
de esta investigacion, la fachada en si misma es un reflejo y una respuesta de lo que se
produce en su interior.

Aunque la fachada se ilustra como una imagen del edificio que asume su respon-
sabilidad con el exterior, el tratamiento de cada uno de sus alzados no adquiere esta
funcién de la misma manera, habiendo de distinguir la fachada principal de entre las
secundarias, si las hubiera.

Las industrias harineras que se han analizado en este articulo son edificios exen-
tos, por lo que tienen varias fachadas siendo una la principal. Todas presentan un tra-
tamiento semejante en cuanto a la organizacion de los huecos, disposicidon y materiali-
dad, pero el mayor decoro, donde pone el nombre de la fibrica, donde muestra que es
sistema Daverio, se decide de forma diferente en cada una de ellas tal y como se ha
observado a lo largo de esta investigacion y que se resume a continuacion:

e La Fabrica de harinas San Simoén (Malaga) tenia su fachada longitudinal principal
orientada a la carretera de Churriana por donde accedian los camiones. El apartadero
discurria por la fachada longitudinal trasera que tuvo practicamente el mismo trata-
miento en el disefio que la principal, aunque en la de la carretera de Churriana pu-
sieron el nombre de la fabrica. Se desconoce si la indicacion de sistema Daverio la
colocaron por la fachada trasera, probablemente si como en otras harineras, pero no
se han podido localizar fuentes documentales graficas que corroboren esta hipotesis.

o LaFabrica de harinas Nuestra Sefiora de la Cabeza (Andujar, Jaén) considero sus dos
fachadas longitudinales como principales, colocando en la orientada a la carretera de
la Estacion unos azulejos con el nombre de la fabrica y una imagen de Nuestra Sefiora
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de la Cabeza, precedida por un patio con una fuente, y en la orientada a las lineas del
ferrocarril la indicacidn expresa de que la harinera utilizaba el Sistema Daverio.

e [ aFabrica de harinas San Francisco (EI Carpio, Cérdoba) tenia su fachada principal
totalmente orientada al ferrocarril, donde indicaron que utilizaban el sistema Dave-
rio. El acceso peatonal y de vehiculos se realizaba por la fachada trasera que daba a
la carretera de Bujalance.

Seleccionar al publico para elegir cual seria la fachada principal se cree que fue una
decision primordial. Determinar a quién se dirigiria la imagen de la empresa condicio-
naria probablemente los elementos de la fachada y en este supuesto, el ferrocarril tuvo
un papel determinante porque también fue elegido audiencia principal a quien dirigir
lo mejor de la industria a través de su fachada.

Se selecciond al publico que utilizaba el ferrocarril para transportarse, probable-
mente mas numeroso que el que lo hiciera por carretera en las primeras décadas del
siglo XX, como espectador al que informar que alli, en esa fabrica de harinas, se utili-
zaba la mas moderna tecnologia, la del sistema Daverio.

Debemos reiterar que el periodo en el que se construyeron estas harineras, entre
1892-1906 y 1920, ninguna de las industrias aqui analizadas consider6 el acceso por
ferrocarril como un acceso trasero para carga y descarga, utilitario, exento de decora-
cion. Todas consideraron la fachada hacia el ferrocarril como una fachada principal
estéticamente hablando, representante de la estrecha relacién que existia entre la indus-
tria harinera y los trazados ferroviarios.
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