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Resumen: El nucleo poblacional de Almorchén, ubicado en el extremo oriental de la
provincia de Badajoz, muy proximo a los limites con las comunidades auténomas de
Castilla-La Mancha y Andalucia, debe su razéon de ser al ferrocarril. La confluencia de dos
lineas ferroviarias en las proximidades del Castillo de Almorchén, la que discurria desde
Madrid a Badajoz por Ciudad Real y la que tenia su origen junto a la base del promontorio
del mencionado castillo, en direccion a las minas de carbon de Belmez, hicieron posible que
desde finales de la década de 1860 comenzara a conformarse un nucleo poblacional de
nueva creacion, destinado a los empleados del ferrocarril. El presente articulo pretende
profundizar acerca de los origenes historicos y la evoluciéon de este nucleo de poblacion
hasta nuestros dias y resaltar la pervivencia de sus sefas de identidad ferroviaria en la
actualidad.
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Cultural heritage and railway identity in a border land: the railway town of
Almorchon (Badajoz, Extremadura)

Abstract: The population center of Almorchoén, located in the eastern end of the province of
Badajoz, very close to the limits with the autonomous communities of Castilla-La Mancha
and Andalusia, owes its reason for being to the railway. The confluence of two railway lines
in the vicinity of the Almorchon Castle, the one that ran from Madrid to Badajoz through
Ciudad Real and the one that had its origin next to the base of the promontory of the
aforementioned castle, in the direction of the Belmez coal mines, They made it possible for a
newly created population nucleus to begin to form at the end of the 1860s, destined for
railway employees. This article aims to delve into the historical origins and evolution of this
population center to the present day and highlight the survival of its signs of railway identity
today.
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Introduccion

El poblado ferroviario de Almorchoén, ubicado en el extremo nororiental de la
provincia de Badajoz (Comunidad Auténoma de Extremadura, Espana) pertenece al
término municipal de Cabeza del Buey y se sitia en las proximidades del entronque
entre las actuales lineas ferroviarias de Ciudad Real y Badajoz y Almorchon a
Belmez (https://www.google.es/maps/@38.6958772,-5.2987506,16z?hl=es).' Este
enclave ferroviario y poblacional ha mantenido hasta nuestros dias un pasado
integramente ligado a este modo de transporte, reflejandose en el mismo las
diferentes etapas y ciclos ferroviarios por las que ha pasado a lo largo de toda su
historia. Las escasas influencias externas que ha tenido, le han convertido en un
conjunto poblacional netamente asociado a dicho modo de transporte, siendo
referente para el estudio y conocimiento del patrimonio cultural ferroviario en
Espana.

El interés por el estudio sobre los poblados ferroviarios en Espana y su
legado patrimonial se inici6 en la década de 1990 con la publicacion de los primeros
articulos y monografias. Nos referimos a los trabajos que se realizaron sobre los
poblados ferroviarios de La Encina (Alicante, Comunidad Valenciana) (ESTEVE;
ESPARCIA, 1991), Arroyo-Malpartida (Caceres, Extremadura) (DOMINGUEZ, 1993),
Algodor (Comunidad de Madrid) (JIMENEZ; POLO, 1998) Venta de Banos (Palencia,
Castilla y Leén) (GONZALEZ, 2000) y sobre Algodor, Las Matas y Vicalvaro
(Comunidad de Madrid) (JIMENEZ; POLO, 2002). Estos primeros trabajos
despertaron el interés por abordar un estudio mas amplio que abarcara al conjunto
de estos nucleos poblacionales de origen ferroviario. Asi pues, entre 2002 y 2003 se
llevo a cabo un inventario, acometido por la Fundacion de los Ferrocarriles
Espanoles por encargo del Instituto del Patrimonio Histérico Espanol, hoy conocido
como Instituto del Patrimonio Cultural de Espana, para el Plan Nacional de
Patrimonio Industrial. Este trabajo sirvi6 como base para la publicacion del libro
Historia de los Poblados Ferroviarios en Espana (CUELLAR; JIMENEZ; POLO, 2005)
en donde se abordo, desde diferentes perspectivas, el estudio del proceso de
conformacion de estos nucleos poblacionales ligados a la red ferroviaria espanola.
En este trabajo académico se recogeria una primera pieza dedicada a la evolucion
histérica sobre el poblado ferroviario de Almorchén (CUELLAR; JIMENEZ; POLO,
2005, p. 326-329).
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A partir de ese primer acercamiento académico a la investigacién sobre este
nucleo poblacional y sobre el resto de casos existentes en el conjunto de Espana, se
ha venido constatando un interés creciente por la divulgacién de los mismos, tanto
en medios de comunicacion y redes sociales, como en articulos académicos (CANO,
2012). Sin embargo, desde el ano 2005, no se han producido nuevas aportaciones
en torno a la historia evolutiva del poblado ferroviario de Almorchén.

Asi pues, con la realizacion de este articulo, para el cual se han consultado
basicamente las fuentes primarias que se conservan en el Archivo Historico
Ferroviario® (AHF en adelante) sobre el recinto ferroviario de Almorchoén, se pretende
profundizar sobre uno de los poblados ferroviarios espafoles mas caracteristicos,
exponer la evolucion historica del mismo a través de sus diferentes periodos;
resaltar la pervivencia de sus senas de identidad ferroviaria mediante el legado
patrimonial cultural que se conserva; divulgar las acciones de mantenimiento y
conservacion que se vienen desarrollando, asi como urgir la necesidad de establecer
figuras de proteccion para el patrimonio inmueble que se mantiene en la actualidad

en este recinto ferroviario.
Situacion y origenes histoéricos

El poblado ferroviario de Almorchon, adscrito administrativamente al término
municipal de Cabeza del Buey, se encuentra en las proximidades de lo que antafno
fuera La Puebla de Almorchén, poblamiento que, como refiere Madoz (dentro de la
voz Cabeza del Buey) en su Diccionario Geografico de 1856, se ubic6 al pie de los
restos de una fortaleza musulmana. Esta fortificacion, que cuenta con la
declaracion de Bien de Interés Cultural por la Junta de Extremadura®, seria
posteriormente gobernada, en primera instancia, por la orden del Temple (siglo
XIII), para pasar después a los dominios de la orden militar de Alcantara (siglo XIV)
(DURAN, 2000; NOVOA; VILLALBA, 2005; SANCHEZ, 2015), pudiéndose considerar
a este emplazamiento como un espacio de marca o frontera hasta el siglo XV.
Proximo a esta atalaya defensiva se encuentra la ermita-santuario de la Virgen de
Belén (siglo XIII), antiguo convento vinculado a la orden templaria, declarado bien
de interés cultural en 2017 con la categoria de monumento®, el cual se preserva en
magnificas condiciones y constituye uno de los referentes de la religiosidad popular

de la comarca de La Serena.
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El poblado ferroviario de Almorchén se asienta en plena dehesa, arropado o
flanqueado por el sur por las sierras de la Rinconada y de Tiros. Ubicado a siete
kilometros de Cabeza de Buey y a tres del Santuario de Belén, el poblado se sitia
en paralelo a la linea ferroviaria, presentando una disposicion lineal. Cercano al
mismo discurren los caminos que se dirigen hacia las poblaciones de Monterrubio
de la Serena y Valsequillo. Su ubicacion en las proximidades de los limites
administrativos de tres comunidades auténomas (Extremadura, Castilla-La Mancha
y Andalucia) han convertido historicamente a este emplazamiento ferroviario en una
verdadera encrucijada de caminos, que ha generado una huella muy perceptible en

el paisaje agrario que lo circunda.
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Fuente: Fototeca del Archivo Histérico Ferroviario del Museo del Ferrocarril de Madrid (AHF-
MFM).

FIGURA 1

Vista aérea del poblado ferroviario de Almorchén, 1992

La llegada del ferrocarril

Los origenes ferroviarios de Almorchon se remontan al 29 de noviembre de
1865 cuando concluyeron los trabajos de construccion del tramo Veredas-
Almorchoén, perteneciente a la linea Madrid-Ciudad Real, para lo cual se necesito
horadar el denominado tunel de Las Cabras®, una de las obras de mayor
complejidad existentes entre Ciudad Real y Badajoz. Posteriormente, el 30 de julio
de 1866 finalizaria la construccion del tramo colateral entre Almorchon y Castuera.
Pero el verdadero impulso para la futura actividad ferroviaria de esta estacion lo

recibiria tres anos después, cuando el 1 de abril de 1868 finalizé la construccion de
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la linea Castillo de Almorchon-Belmez, denominacién tomada por la ubicacion de la
bifurcacion de dicha linea en las cercanias del promontorio en el que se encuentra
dicha fortaleza medieval.

La Compania del Ferrocarril Almorchén-Belmez (RAMOS, 2016; JIMENEZ,
2019) escogeria este emplazamiento para el arranque de esta linea hacia la cuenca
carbonifera de Belmez y Espiel, al considerarlo el mas ventajoso en términos
orograficos entre otras posibles alternativas de trazado (Memoria descriptiva del
Proyecto de Ferro-Carril desde el Castillo de Almorchén hasta Belmez (1862). AHF-C-
0912-001), ya que permitia atravesar en mejores condiciones la sierra de
Benquerencia y descender hacia el curso del Zajar. Aunque esta alternativa seria la
finalmente elegida, si bien se estudiaron otras dos.°

El 7 de diciembre de 1864 la concesion de esta linea seria transferida a la
Compania del Ferrocarril de Ciudad Real a Badajoz (CRB), que acometeria la
construccion de la misma bajo la denominacion de Compania Hullera y Metalurgica
de Belmez.” La Memoria de este proyecto de linea ferroviaria proponia la
construccion de una estacion en el punto de empalme con la linea a Badajoz, cerca
del Castillo de Almorchoén. Esta estacion deberia ir dotada, ademas de los edificios
ordinarios, de una cochera para tres locomotoras y un pequeno taller de reparacion.
(Memoria descriptiva del Proyecto de Ferro-Carril desde el Castillo de Almorchén
hasta Belmez (1862). AHF-C-0912-001) Para ello, entre 1865 y 1868, se
expropiarian 217.498 m® de superficie en las inmediaciones de los parajes

denominados “Rincon de Almorchon” y “La Encomienda”.

CUADRO 1
Relacion de propietarios expropiados para el establecimiento del recinto
ferroviario de Almorchén (1865-1868)

Superficie m? Propietario Fecha
8.568 Duque de Medinaceli y Santisteban 14 de junio de 1865
27.850 Antonio Maria Gomez Bravo 15 de diciembre de 1868
21.960 Pedro Gémez Bravo 15 de diciembre de 1868
53.936 Juan José de Luxan Diciembre de 1868
105.184 Manuel Fernandez Duran 23 de diciembre de 1868

Fuente: ADIF. Inventario de Bienes Inmuebles.

El emplazamiento en estos terrenos de los mencionados elementos logisticos,
impulsaron a CRB a economizar recursos y proponer también la localizacion de su

taller central de reparaciones en las inmediaciones de la confluencia entre ambas
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lineas, dado ademas que este punto era equidistante entre los dos extremos de la
linea a Ciudad Real y Badajoz. De hecho, de no haberse proyectado y consumado
tal enlace, el emplazamiento de las dependencias del taller central se hubieran
ubicado, con toda probabilidad, en la poblacion de Cabeza del Buey, en donde ya se
habia propuesto la construccion de una estacion de segunda categoria. (Memoria
del Proyecto de estaciones para la linea de Ciudad Real a Badajoz (1863). AHF-I-
0262-001)

La explotacion de esta nueva linea posibilitaria la salida a la red ferroviaria
nacional de la produccion de carbones de las cuencas carboniferas de Belmez y
Espiel. Estas confluencias de circunstancias contribuyeron a fraguar el nudo
ferroviario de Almorchén, al requerir entonces de una importante dotacion de
medios técnicos y humanos para poder desarrollar toda la actividad de transporte
que generaba el nuevo empalme entre ambas lineas. Desde el afio 1880 ambas
lineas, con enlace en Almorchén, pasarian a depender de la Compania del

Ferrocarril Madrid, Zaragoza y Alicante (MZA).®
Primer periodo de explotacion (1866-1900)

La estacion de Almorchon comenzaria su actividad ferroviaria durante el ano
1866. El 30 de julio de 1866 se abriria al trafico el tramo entre Castuera y
Almorchon, quedando asi comunicada con Badajoz, la capital provincial. Pocos
meses después, el 29 de noviembre de ese mismo afno®, se abriria al trafico del
tramo que conectaba Almorchon con Veredas. Anos después, concretamente el 1 de
abril de 1868, quedaria configurado el entronque con la linea entre Castillo de

Almorchon y Belmez, incorporada a (CRB) desde el 7 de diciembre de 1864.

Fuente: AHF-B-0076-006-11.

FIGURA 2

Plano del recinto ferroviario de Almorchén en el afio 1873
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A través del fondo documental que se conserva en el AHF, se ha podido
constatar como a la altura de 1873 ya venia funcionando en el recinto ferroviario de
Almorchon una reserva de locomotoras y un taller de reparaciones del material
rodante. La actividad ferroviaria era ya, por tanto, intensiva en mano de obra.

La misma documentacion que se conserva, si bien ya del periodo de
explotacion correspondiente a MZA, nos permite evidenciar como en 1880 ya
existian un numero importante de viviendas erigidas en el poblado, asi como era
constatable la configuracion de un entramado viario en el interior del recinto
ferroviario, compuesto por una calle principal, que corria longitudinalmente por la
parte superior de la parcela de terreno, y tres plazas que se conformaron en los
espacios ajardinados constituidos entre los grupos de viviendas y construidos en
paralelo a la calle principal. Por la planimetria y la documentacion conservada
conocemos también las denominaciones que se otorgaron a las calles de
Almorchon, las cuales respondian al origen ferroviario del lugar. La calle principal
del poblado fue denominada Parent-Schaken'®, en honor de la casa constructora de
las primeras locomotoras que circularon por la linea, y las tres plazas recibieron los
toponimos de las tres cabeceras de linea que conformaban el nudo ferroviario de
Almorchoén: Badajoz, Ciudad Real y Belmez. Con estas denominaciones, otorgadas
durante el periodo de explotacion de CRB, se quiso dejar constancia del interés de
la compania por embellecer el poblado y dotar al mismo de una identidad
plenamente ferroviaria. Por el conocimiento que contamos de otros casos de
poblados ferroviarios considerados puros, segun la tipologia establecida en 2005
(CUELLAR; JIMENEZ; POLO, 2005, p. 36-39), la ordenacién establecida por la
compania ferroviaria puede ser considerada como modélica, si bien en el resto de
poblados coetaneos que se fueron configurando dentro de la red de MZA, parece
que los espacios residenciales para el personal ferroviario dentro de los poblados se
fueron generando en funcion de la disponibilidad de suelo, bien sin uso o no
ocupado hasta ese momento para la actividad estrictamente operativa, sin apenas
prevision en materia de adquisicion de terrenos para la construcciéon de viviendas
destinadas para el personal ferroviario. Por ello, podemos afirmar que el canon de
ordenacion poblacional implementado en Almorchon no tendria apenas réplicas en
el conjunto de la red de MZA."!

Durante este periodo se constatan también las necesidades de alojamiento
para el personal residente e itinerante que debia pernoctar en el poblado y las

vulnerabilidades que presentaban las viviendas y dormitorios por aquel entonces ya
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construidos.'? Ademas, eran frecuentes las solicitudes de reformas en las viviendas
por la exigiiidad de sus espacios.”” Esta problematica intentara ser atendida
mediante la proyeccion de nuevas viviendas.!* De hecho, desde la década de 1880 y
hasta los anos veinte del siglo XX la construccion y entrega de viviendas a
empleados continuaria efectuandose de forma escalonada, asi como la edificacion
de dormitorios para el personal itinerante.

La deficiente calidad de los materiales utilizados en las viviendas'® no eran
las unicas insuficiencias que presentaba el poblado de Almorchéon.'® La falta de
agua potable'” y de alcantarillado en las viviendas, para lo que hubo que recurrir a
la apertura de nuevos pozos y el establecimiento de fosas sépticas (AHF-C-930-1-4),
supusieron también un grave problema para los ferroviarios residentes y para la
propia compania, debido a los problemas de salubridad y a la propagacion de
enfermedades provocadas por estas deficientes condiciones de habitabilidad.'® Esta
situacion se agravaba aun mas, segun MZA, por el mal cuidado que los agentes
hacian de las zonas arboladas existentes en el poblado, en donde arrojaban toda
clase de vertidos, organicos e inorganicos, “provocando que se generaran gases
metificos nocivos para la poblacion” (sic). Por ello, la compania ferroviaria llegaria a
solicitar que algiin empleado de confianza se encargara de realizar las funciones de
policia en el poblado, otorgandole a éste suficientes poderes para amonestar y
sancionar a los vecinos que no observaran estas minimas normas de conducta.
(AHF-C-916-1-22)

En cuanto a los servicios que ya se prestaban a los ferroviarios de
Almorchoén, se ha de resenar que, cuando MZA se hizo cargo de la explotacion de
las lineas de CRB, ya existia en este poblado una escuela de instrucciéon primaria.**
No obstante, en el ano 1882 comenzarian a elaborarse los proyectos de
construccion de la iglesia y nuevas escuelas®, las cuales, una vez erigidas, serian
ampliadas y reformadas durante la década de 1920.*

Prueba del incremento de la actividad ferroviaria en Almorchén serian las
reformas planteadas en la planta baja del edificio de la estacion?’, que afectarian a
la distribucion de sus espacios y a su fonda con el objetivo de ampliar sus
capacidades. No obstante, a la altura de 1891, cuando el concesionario de la fonda
de Almorchoén, entre 1886 y 1891, perdid tal concesion y se mudoé a la fonda de la
estacion de Calatayud, que también regentaba, afirmaba en una de las cartas que
dirigié a la direccion de MZA que la de Almorchon no ofrecia en aquellos anos

rendimientos “por hallarse desacreditada” (sic). (AHF-C-930-1-2)
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Otra de las concesiones existentes en el poblado estaba destinada para la
tahona. En 1899 el contrato de arriendo de la misma se encontraba suscrito con la
viuda del que, hasta su fallecimiento, fue el titular de la tahona y el malacate desde

los tiempos de la explotacion de la linea por CRB. (AHF-C-930-001-07)
Segundo periodo de explotacion (1900-1936)

El primer tercio del siglo XX seria uno de los periodos mas fructiferos en
materia de proyeccion de nuevas instalaciones y construcciéon de nuevos edificios
destinados tanto a la operacion de ambas lineas como al habitat ferroviario. De
hecho, Almorchon se consolidaria como una entidad poblacional, dotada de
servicios mas acordes a las necesidades del colectivo ferroviario residente. Sin
embargo, durante esta etapa se seguirian constatando los mismos problemas de
salubridad y hacinamiento que ya se venian detectando desde los inicios de la
actividad ferroviaria, incrementandose mas si cabe por el aumento poblacional. A
comienzos de la década de 1920, segiin el Nomenclator de poblacion del Instituto
Nacional de Estadistica (INE), vivian en Almorchon un total de 399 personas, unas
200 mas que las registradas en 1900 segun la misma fuente estadistica.

Durante esta fase, el nudo ferroviario de Almorchon creceria en importancia
dentro del conjunto de la red, prueba de ello fueron las inversiones que se
ejecutaron para darle la mayor operatividad posible a esta estacion enlace del
suroeste espanol. Asi pues, en el ano 1904 se proyecté la modificacion del empalme

de la linea de Belmez con la de Badajoz y un aumento de vias. (AHF-C-930-001-15)

Fuente: AHF-C-0155-002-15.

FIGURA 3

Estacion de Almorchén. Proyecto de nueva reserva de locomotoras en
Almorchén, 1921
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En 1918 volveria a ser revisada la capacidad del recinto ferroviario con la
proyeccion de una nueva ampliacion de vias, respondiendo asi a las necesidades
logisticas que demandaba la estacion de Almorchon. (AHF-B-0067-003-09) Ya en
1921 se impulsaria la mayor de las actuaciones de este periodo de explotacion. Nos
referimos al proyecto de la nueva reserva de locomotoras (AHF-C-0155-002-15), la
cual no llegb a emplazarse finalmente en el espacio propuesto y fue menos
ambiciosa en su materializacion final. No obstante, si se desplazé de su posicion
central frente al edificio de viajeros y se movié hacia los espacios ocupados hasta
ese momento por el vivero. Otra actuacion importante para la mejora tecnologica
del recinto ferroviario de Almorchon seria el estudio para la instalacion eléctrica en
la estacion, acometido en la segunda mitad de la década de 1920 (AHF-C-0156-
001-05), si bien la llegada de la energia eléctrica a las viviendas no se extenderia
hasta mediados de la década de 1940.

Como deciamos, este periodo se caracterizaria por la proyeccion de un
numero importante de actuaciones en el poblado, siendo la construccion de nuevas
viviendas una de las primeras que se pusieron en marcha. En 1904 se proyectarian
cuatro nuevas viviendas al final de la calle Parent-Schaken, destinadas para el
personal de traccion, concretamente para dos parejas de maquinistas y fogoneros y
sus respectivas familias. La peticion, fechada en 1901, se fundamentaba en la
necesidad de fijar en Almorchon la base para la explotacion de considerables
servicios, como los trenes especiales que se formaban desde Don Benito para
reforzar las circulaciones en la rampa de Veredas y para operar todos los especiales,
en ambos sentidos, del ramal de Belmez. Se consideraba que con la residencia de
estos maquinistas y fogoneros en Almorchén el trabajo de estos servicios se
efectuaria sin mengua del preceptivo descanso del personal procedente de Ciudad
Real. (AHF-C-930-1-10) Las casas, entregadas en abril de 1905, se caracterizaban
por presentar mayores dimensiones que las precedentes, principalmente en su
corral trasero, el cual superaba los 90 m?. Ademas del mismo, cada casa constaba
de tres habitaciones, una cocina, pasillo, un retrete y una despensa, alcanzando un
total de 162 metros cuadrados por vivienda. (AHF-C-930-1-13)

No obstante, la insuficiencia de espacio en las viviendas vendria siendo la
tonica habitual. En el mismo expediente en el que se justificaba la necesidad de
construir cuatro nuevas viviendas para el personal de Traccion, se daba cuenta
también de la peticion de un Guarda de Noche en el Depésito de Reserva de

Almorchoén, quien exponia su situacion familiar. Contaba con 7 hijos y residian en
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una vivienda con tan solo una habitacion de 12 metros cuadrados y una cocina de
similares dimensiones, un pasillo y un patio de 43 metros cuadrados aprox. El
empleado solicitaba un cambio a otra vivienda de mayores dimensiones, pero le fue
denegada al considerar la empresa que no era éste el Glnico caso en el poblado.
Finalmente se reconsidero la peticion y se practico una reforma que facilito la
habilitacion de una estancia mas y el traslado de la cocina al patio. (AHF-C-930-1-
13) Similares soluciones se llevaron a cabo en otras viviendas ocupadas por familias
numerosas o compartidas entre varios nucleos familiares e incluso con personas
solteras, situacion bastante comuin por entonces en el poblado.?® Este hacinamiento
acarreaba consecuencias para la salud de sus moradores, dadas las carencias
higiénicas que presentaban estos alojamientos, siendo la mas importante la
ausencia completa de alcantarillado. Por ello, eran frecuentes las advertencias que
realizaban los servicios médicos de MZA para que extremaran las medidas, taparan
los desaglies y cubrieran las zanjas colectoras, con el fin de evitar la propagacion de

epidemias como el sarampion y el tifus.?*
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FIGURA 4

Estacion de Almorchén. Proyecto de viviendas para empleados, 1904

Este déficit de espacios habitacionales para los empleados se procuro
enmendar con la proyeccion de nuevos grupos de viviendas entre 1911 y 1918,
circunstancia que hizo extender el espacio residencial hacia el vivero del poblado.

Las mismas condiciones que presentaban las viviendas se manifestaban
también en los cuartos dormitorio en los que pernoctaba el personal soltero y a

turno. Cada servicio operativo contaba con un espacio especifico para la
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pernoctacion de sus empleados. En sus primeros momentos la mayoria de estos
cuartos dormitorios se encontraban instalados en grupos de viviendas, no
tabicadas, con el fin de aprovechar al maximo la superficie disponible. Otros
incluso se encontraban establecidos en edificios dedicados también a otras
funciones, como sucedia con el cuarto dormitorio de los revisores, el cual se situo,
hasta mediados de la década de 1920, contiguo con la escuela de ninas, siendo
suprimido por las obras de acondicionamiento para la nueva capilla. Asi pues, las
reducidas dimensiones de estos cuartos provocaban también inquietud en los
servicios sanitarios de MZA?®, siendo frecuentes los informes del médico del poblado
alertando de las consecuencias de este hacinamiento y del mal uso que el personal
daba al dormitorio y zonas comunes.”® No obstante, estas condiciones mejorarian
notablemente a finales de la década de 1920 y comienzos de la de 1930, cuando se
proyectaron la construccion del dormitorio para el personal de trenes, un
impresionante edificio cercano a los cincuenta metros de longitud, acabado en
ladrillo visto de color rojo, el cual se ubic6 en el mismo andén de la estacion, en las
proximidades del edificio de viajeros, y la reforma del dormitorio destinado para el
personal de traccion. Estas inversiones se impulsaron tras la aprobacion del Nuevo
Régimen Ferroviario implantado durante la dictadura de Primo de Rivera. Este
nuevo contexto juridico facilité liquidez a las empresas a partir de la creacion de la
Caja Ferroviaria del Estado. (ORTUNEZ, 2000) Esta circunstancia permiti6
acometer obras de modernizaciéon y mejora en todas sus areas de explotacion,

cuestion de la que también se benefici6 la estacion de Almorchon.

Fuente: Foto: Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles. Proyecto Poblados Ferroviarios.

FIGURA 5

Antiguo edificio dormitorio para el personal de trenes, conocido como la “Casa
Roja”, proyectado en 1928
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En materia de servicios, durante este periodo, se dio un gran impulso a la
accion educativa dirigida a los hijos e hijas de los empleados. En 1905 se
proyectaron los dos nuevos pabellones para las escuelas de Almorchén. Se
construyeron dos edificios exentos, practicamente idénticos, que se situaron en
perpendicular a la zona de vias y muy proximos al primer emplazamiento que tuvo
la reserva de locomotoras, con la que convivieron hasta el traslado de la misma
hacia la zona del antiguo vivero, hecho que se produjo durante la década de 1920.
Ambos edificios acogian los aularios, diferenciados por sexos, asi como el teatro en
el pabellon de los nifios y la capilla y el dormitorio de revisores en el otro edificio
destinado a las nifias. (AHF-B-0067-003-03) Como hemos indicado anteriormente,
ya en la década de 1920 fue suprimido dicho dormitorio al ampliar la zona de la
capilla, instalar una pila bautismal y construir un espacio adosado para la
sacristia. (AHF-C-0156-001-04) La accion educativa en el poblado seria supervisada
por la compania MZA, la cual desplazaba hasta el poblado a responsables del
Servicio de Movimiento, del cual dependian organizativamente estas escuelas. Asi se
recogié en una cronica publicada en el Noticiario Extremerio en julio de 2011.

(Noticiario Extremeno, domingo 23 de julio de 1911, Badajoz, aino VIII, nim. 2.307)
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Fuente: AHF-B-0067-003-03.

FIGURA 6

Proyecto de pabellon escuela para ninas, 1905

El abastecimiento de productos fue otra materia en la que se produjeron
mejoras durante este periodo. La panaderia del poblado cambiaria durante esta
etapa de concesionario. En 1905 la compania MZA suscribiria un contrato de
arrendamiento con una panaderia de Don Benito. La panaderia, provista de horno y
malacate, estaba situada en la casa numero 21 de la calle Parent Shacken. El

contrato les permitia vivir en la casa, viajar gratuitamente entre las estaciones de

Francisco Polo Muriel




A 7
g) [lfll/?l&/llo ¢ W%”WZM Universidade Estadual Paulista (UNESP) — campus de Assis
i ST Centro de Documentacao e Apoio a Pesquisa (CEDAP)

ISSN: 1808-1967
http://pem.assis.unesp.br Assis, SP, v. 18, n. 1, p. 114-143, janeiro-junho de 2022

Ciudad Real, Badajoz y Belmez para suministrar pan a los empleados mas alejados
de Almorchoén y presenciar el pago de los salarios de los ferroviarios para ajustar las
cuentas pendientes con ellos. (AHF-C-457-11) También existia un puesto para la
venta de carne en el poblado.?’

En 1920 la tahona se encontraria ya regentada por la cooperativa de
ferroviarios que se constituyé en Almorchon. En ese ano la cooperativa solicitoé a
MZA poderla utilizar también para la venta de otros articulos, peticion que fue
contestada favorablemente por la empresa, con el apercibimiento al presidente de la
cooperativa de la prohibicion de realizar obras en el local ni utilizarlo para otros
fines que los solicitados. (AHF-S-185-29) Pocos meses mas tarde, concretamente el
30 de enero de 1921, quedaria constituida la Sociedad Cooperativa Benéfica
Ferroviaria de Almorchon, con el fin de adquirir con las cuotas de los socios
productos a menor coste para las familias ferroviarias de Almorchon. Los estatutos
respondian a un modelo ya prestablecido por la Asociacion de Empleados y Obreros
de los Ferrocarriles de Esparnia (AGEOFE), que fue la que impulsé la creacion de esta
Sociedad Cooperativa. Asi pues, a tenor de lo recogido en los estatutos, se
expresaba que, en caso de liquidacion de la Sociedad, cualquier beneficio que

resultara sobrante se ingresaria en el Montepio de la AGEOFE.

Fuente: Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles. Proyecto Poblados Ferroviarios.

FIGURA 7

Vivienda destinada a sucursal del economato. Foto tomada en julio de 2002

Por la documentacion asociada a este expediente, parece que la decision no
fue facil de tomar por la Direccion de MZA, ya que se pens6é mucho en las posibles

repercusiones de esta decision. En reflexiones que hicieron por escrito se constata
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que era éste el Ginico caso conocido en el que se habia concedido tal peticion y que
eso entranaba el riesgo de que otros empleados solicitaran lo mismo en otros
lugares. En la argumentacion exponian también que la creaciéon de cooperativas
podia poner en peligro la pervivencia del economato de la compania por la
competencia que éstas podian suponer. (AHF-C-530-6) Finalmente, no fue asi. En
carta del 18 de abril de 1935 del Jefe de Seccion de Cabeza de Buey al Ingeniero
Jefe de la 22 Division se habla de que esta Cooperativa ya no utilizaba la vivienda
solicitada al estar en quiebra y haber sido intervenida por el Juzgado. (AHF-C-257-
2-2) Esta circunstancia seria aprovechada por MZA para establecer en 1936 una
sucursal del economato en una de las primeras viviendas construidas en el
poblado, en la calle Parent-Schaken.

Las mejoras también abarcaron al ambito sanitario, muy presente desde los
inicios de la actividad ferroviaria en el poblado, por el papel desempenado para
mejorar las condiciones de salubridad existentes en el mismo. Durante esta fase de
explotacion, en 1932, se proyectaria el consultorio y la residencia del facultativo,
para cuando tuviera que pernoctar en Almorchon. (AHF-C-0101-002-005)

La vigilancia del espacio de residencia volveria a ser, también durante esta
etapa, un asunto de importancia para la compania. Segiin la documentacion que se
conserva sobre esta materia, eran frecuentes los danos que los nifios causaban en
ciertas dependencias del recinto ferroviario, por ejemplo, en las vidrieras del
comedor de maquinistas, muy proximo por entonces a la zona de juego. Segun los
informes, los mismos crios también eran los causantes de otros multiples
desperfectos en el mobiliario urbano del poblado, viviendas y arbolado. También los
propios vecinos seguian vertiendo las basuras donde les parecia y la red de
alcantarillado estaba casi obstruida por el mal uso. Se reclamaba, por tanto, la
presencia de un guarda, figura que antano ya existio, pero que por aquellos anos ya
no venia prestando funciones. Por ello, se estudio la posibilidad de que los agentes
destinados en Almorchon afrontasen, mediante un descuento en su salario, con el
pago de las reparaciones que fueran precisas. También se recomend6 que el guarda
que se destinara a Almorchon no fuera de la zona (para que no lo conocieran e
infundiera respeto), que perteneciera al servicio de Via y Obras, que estuviera
imposibilitado para realizar funciones en la via, se le dotara de una imagen de
autoridad y estuviera habilitado para imponer multas. También se elaboré un

reglamento que fijaba los deberes del guarda del poblado. Finalmente se designoé a
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un antiguo empleado, a quien se le pago a razon de S pesetas de jornal, y del que se
desconoce si era o no de la zona.

A efectos de sufragar proporcionalmente los gastos generados por la dotacion
de un guarda en el poblado, se elabor6 una relacion de trabajadores adscritos a
Almorchoén con vivienda y por servicio. Es esta la primera relacion que disponemos
sobre la poblaciéon ferroviaria residente en el poblado, la cual nos permite conocer la
identidad de los mismos a mediados de la década de 1930. Mediante este listado
sabemos que ascendian a 103 los empleados residentes en el poblado, de los cuales
47 pertenecian al Servicio de Movimiento, 41 al de Material y Traccion, 10 al de Via
y Obras, 2 al servicio Eléctrico, 1 al de Intervencion y 2 al Economato. (AHF-C-
0257-002-002) Si a las 103 familias les aplicaramos el coeficiente de tamano
familiar en Espana durante la década de 1930, estimado en 4,09 miembros,
resultaria un total de 421,27 habitantes, muy proximo al que viene a registrar el
Nomenclator del INE en dicha década. (CAMPO; RODRIGUEZ-BRIOSO, 2002, p.
105)

Tercer periodo de explotacion (1936-1941)

El golpe de Estado de julio de 1936 marcaria un punto de inflexion en la
trayectoria del poblado ferroviario de Almorchon. El estallido de la guerra incidiria
notablemente en la vida del mismo y en sus instalaciones. Almorchén acogeria
familias refugiadas® y un destacamento militar de la Republica. Otros muchos
trabajadores alli residentes, acompanados de sus respectivas familias, se verian
obligados a dejar sus viviendas, refugiarse en el monte o en poblaciones cercanas o
huir hasta zonas ya ocupadas por los sublevados o hacia provincias que siguieron
siendo leales a la Republica, como Ciudad Real y Albacete, que acogerian a un buen
numero de familias ferroviarias refugiadas. Los bombardeos sufridos en Almorchon
causarian graves desperfectos en las viviendas, los cuales serian reparados tras la
finalizacion del conflicto.

La estacion y el recinto ferroviario de Almorchén, que se mantendria en
territorio controlado por la Republica hasta el mes de agosto de 1938, sera
gestionado por un Comité de Servicio de MZA, integrado por ferroviarios afiliados a
los sindicatos UGT y CNT, haciéndose cargo del mantenimiento del poblado y de la
operacion ferroviaria de su estacion. Este Comité de Servicio se encontraria

supervisado por el Comité de Control de Ciudad Real. Durante el periodo de gestion
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de este Comité, ademas de hacer frente a las necesidades provocadas por el
conflito®®, procuré atender también a las demandas que seguian solicitando las
familias residentes®, acometiendo obras de reparacion y de adecuacion en las
viviendas.*

A lo largo de todo el conflicto, se tiene constancia de que en el término
municipal de Cabeza del Buey fallecieron 23 personas a causa de los bombardeos
que sufrieron tanto la localidad como la estacion de Almorchoén, objetivo estratégico
de la aviacion (MARTIN, 1992). Cabeza del Buey y Almorchon fueron ocupados por
los sublevados en el mes de agosto de 1938, si bien la ofensiva republicana de
febrero de 1939 (batalla de Valsequillo), convertiria de nuevo al poblado en objetivo
preferente. Se estima que un total de 545 personas fallecieron en el término
municipal de Cabeza del Buey como consecuencia directa de la Guerra Civil y de la
represion, durante y después de la misma (MARTIN, 1992).

Meses antes de que finalizara la Guerra Civil los militares sublevados
publicaron el 10 de febrero de 1939 la Ley de Depuracion de Funcionarios, por la
cual se verian afectados también los trabajadores empleados en empresas
concesionarias de servicios publicos, como eran las companias ferroviarias. Asi
pues, acabado el conflicto, los ferroviarios de Almorchén que regresaron
nuevamente al poblado se vieron obligados a solicitar su reingreso en la compania
ferroviaria y a pasar por un procedimiento depurador, que duraria unos cuatro
anos y que perseguia sancionar el grado de compromiso con los valores
republicanos, con la filiacion politica y sindical de estos trabajadores, asi como con
su actuacion durante el conflicto. Hay que destacar que, en esos anos, Almorchon
era la segunda estacion de la provincia por numero de trabajadores, por detras de
Mérida y por delante de Badajoz capital. Fueron 157 los ferroviarios de Almorchon
que pasaron por el procedimiento depurador. El procedimiento finalizd con tres
ferroviarios separados del servicio y, por ende, despedidos y con 29 sanciones de
diferente indole a otros tantos, que nos les impidieron volver a reincorporarse a sus
puestos de trabajo. Como resultado de este procedimiento algunos ferroviarios con
residencia en Almorchon tuvieron que abandonar el poblado al ser trasladados
forzosamente como sancion a otros destinos. De igual manera, otros tantos llegaron
a Almorchon, también sancionados, procedentes de diferentes estaciones de la red
ferroviaria de MZA (POLO, 2019).

Acabado el conflicto, Almorchon presentaba un estado de destruccion muy

importante. La mayor parte de las viviendas habian resultado danadas de diferente
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consideraciéon. Lo mismo sucedia con las escuelas®', las cuales se encontraban aun
inutilizadas en el mes de enero de 1940.°% Una de las necesidades mas apremiantes
que se encontraron fue proceder a la desinfeccion de las viviendas con el fin de
evitar la propagacion de epidemias y la aparicion de brotes de sarna. (AHF-C-0257-
002-05) No obstante, a pesar de las desinfecciones que se llevaron a cabo y las
prevenciones que se pusieron en marcha, las malas condiciones de salubridad que
presentaba el poblado no pudieron evitar que en mayo de 1940 se declarara una
epidemia de paludismo y sarna que afectd6 a unas trescientas personas.
Desbordados los servicios médicos por el alcance de la situacion se propuso que el
coche sanitario volviera todas las semanas para seguir reconociendo a la poblacion,
con dotacion suficiente de medicacion. Las causas del brote del paludismo se
achacaron al estancamiento de las aguas procedentes del desagtie del alcantarillado
y a los crateres generados por los bombardeos que sufriéo el poblado durante la
Guerra Civil. Por ello se solicité al Servicio de Vias y Obras a que, con la mayor
urgencia posible, desecara las aguas pantanosas; pero hasta el 22 de febrero de
1941, casi un ano después de la deteccion del brote, no se daria la orden para que
se cegaran dichas charcas. En este mismo expediente, en el que se detallan las
causas y consecuencias de esta epidemia, se conserva una nota del Ingeniero Jefe
de la 4® Division en la que afirmaba que la epidemia no estaba del todo generalizada
entre la poblacién y que la estanqueidad de las aguas del poblado se debia a la
escasa pendiente del terreno. Proponia que para que el agua corriera bien era
preciso construir una zanja de gran profundidad, cuyo coste era por entonces
prohibitivo. (AHF-C-0257-003-05)

0 Madridn Taragra y o slicanis

Linea de Ciudad - Real a Badajoz

Estacion de Almorchon

Proyecto de reconstruccion de los edificios
deteriorados por slecto de los bombardeos aéreos.

Fuente: AHF-B-0067-003-27.

FIGURA 8

Estacion de Almorchén. Proyecto de reconstruccion de los edificios
deteriorados por efecto de los bombardeos aéreos, 1940
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Otro problema anadido fue la persistente falta de viviendas para el personal.
En carta remitida el 16 de septiembre de 1940 por el Jefe de la 13* Seccion al
Ingeniero Jefe de la 4®* Division se informaba de la escasez de viviendas en el
poblado y de la existencia de agentes con vivienda en Cabeza del Buey, aunque su
puesto de trabajo estuviera en Almorchén. En la carta se indicaba que la Fiscalia de
la Vivienda habia prohibido la realizacién de ampliaciones en casas destinadas a
albergar a una familia. En enero de 1941 mas de 25 agentes tenian que residir en
Cabeza de Buey al no existir viviendas libres en Almorchon. (AHF-C-0257-002-05)

La reconstruccion del poblado precisé la redaccion de varios proyectos por el
que fueron presupuestadas obras en 98 viviendas por un valor total de 308.304,93
pesetas. Estas actuaciones fueron contratadas por MZA a finales de enero de 1941
y otorgadas al constructor Mariano Lana Villacampa. (AHF-C-0262-001 y AHF-C-
0263-01)

Cuarto periodo de explotacion (1941-1985)

Con la constitucion de la Red Nacional de los Ferrocarriles Espafoles
(RENFE) en 1941 se abriria un nuevo periodo para la vida en el poblado de
Almorchon. Sera durante esta fase cuando se registre el mayor incremento
poblacional y cuando el parque de viviendas ferroviarias alcance su cénit, pero sera
durante este periodo cuando el poblado ferroviario de Almorchon entre también en
su ciclo de declive, motivado por el cierre de la reserva de locomotoras de vapor y la
suspension de las circulaciones de viajeros en la linea Almorchén-Belmez-Cordoba
a comienzos de la década de 1970. Todo ello, sumado al cierre de la linea hasta
Belmez en 1985, serian la causa del acelerado despoblamiento y del ocaso de este

nudo ferroviario.

CUADRO 2
Evolucion del namero de habitantes y del parque de viviendas en Almorchén
(1940-2021)

Ano Habitantes Numero de viviendas
1940 659 127

1960 847 210

1980 250 191

2000 54 180 (1)

2021 61 177 (2)

Fuente: INE, Nomenclator de poblacion.
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Notas: (1) Fuente ADIF. Dato correspondiente al afio 2002.
(2) Fuente ADIF.

La vuelta al poblado de las familias que se habian visto desplazadas por la
guerra y la llegada de otras, algunas de ellas trasladadas forzosamente por el
resultado de los procedimientos de depuracion por los que tuvieron que pasar, se
vio marcada nuevamente por la falta de viviendas y por la carencia de servicios
adecuados para la poblacion residente. Por ese motivo, seria frecuente ver la
presencia de vagones vivienda estacionados en las playas de via de la estacion de
Almorchén.*

Tras la culminacion del proceso de reversion anticipado de las concesiones
ferroviarias privadas y la consiguiente constitucion de RENFE en 1941 (MUNOZ,
19995), la nueva empresa publica se marco como objetivo intentar paliar el problema
de viviendas para sus empleados, preocupacion ésta que era mas que acuciante en
el poblado ferroviario de Almorchon. A la falta de viviendas disponibles para todos
los ferroviarios con residencia en el poblado, se sumaban también las deficientes
condiciones que presentaban las que habian sido erigidas durante las etapas
anteriores, la mayor parte de ellas en proceso de reparacion en esos anos de
posguerra a causa del deterioro ocasionado por los bombardeos. A eso se sumaba
también la falta de agua corriente y de energia eléctrica en las viviendas ya
construidas, carencias que comenzarian a ser subsanadas a mediados de la década
de 1940. Asi los corroboran también los testimonios de antiguos ferroviarios que
han aportado su testimonio oral.**

En este contexto la empresa publica RENFE disenaria un plan de
construccion de nuevas viviendas para toda su red ferroviaria. Para ello se acogi6 a
la Ley de 19 de abril de 1939 sobre construccion de viviendas protegidas y en 1943
se propuso construir un numero de viviendas superior a 4.000. El impulso
definitivo para la construccion de las mismas se produciria durante los afios 1944 y
1945 cuando, por Decreto de Presidencia de Gobierno, se consideré6 a RENFE como
entidad constructora a los efectos de construccién de viviendas protegidas y se
firmo6 un convenio con los Institutos Nacionales de Prevision y de la Vivienda. Para
su ejecucion se concediéo a RENFE un préstamo por 56 millones de pesetas que le
servirian para afrontar la construccién de las primeras viviendas previstas en el
Plan del afo 1943 (CUELLAR; JIMENEZ; POLO, 2005, p. 56-62; CUELLAR;
MARTINEZ-CORRAL; CARCEL-CARRASCO, 2022). Es en este contexto en donde se
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enmarca la construccion de 72 nuevas viviendas protegidas en el poblado
ferroviario de Almorchon.

Estas nuevas viviendas se emplazaron en el extremo occidental del poblado,
sobre una superficie de 9.975 m?, en la finca denominada “La Rinconada”. Las 72
viviendas se distribuyeron en seis bloques de dos alturas, morfologicamente
homogéneos, con 56 m? de superficie til en cada una de ellas. Fueron entregadas a
sus primeros ocupantes en el ano 1952, si bien el Acta de Recepcion Definitiva de
las 72 viviendas no seria firmada hasta el mes de diciembre de 1973 por el Instituto
Nacional de la Vivienda. Como hemos indicado anteriormente, con la entrega de
estas viviendas se llegaria en 1960 al maximo poblamiento registrado en
Almorchon, con 847 habitantes, y al culmen del parque inmobiliario, con 210

viviendas censadas.

134

Fuente: Foto tomada en julio de 2002. Fundacién de los Ferrocarriles Espanoles. Proyecto
Poblados Ferroviarios.

FIGURA 9
Vista de la calle principal del grupo de las 72 viviendas, entregadas en la
década de 1950
Durante la década de 1970 continuaron realizandose inversiones para
mejorar las condiciones de pernoctacion de los trabajadores itinerantes. Asi pues,
se construiria un nuevo dormitorio de agentes, proximo al erigido a finales de la
década de 1920 y conocido como la “Casa Roja”. La construccion de este nuevo
dormitorio coincidiria practicamente en el tiempo con el cierre de la reserva de
traccion vapor y con la supresion, a finales de la década de 1970, del servicio de

viajeros por ferrocarril en la linea Almorchon-Cordoba. Ambos hechos provocarian
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la marcha de muchas familias del poblado hasta otros destinos dentro de la red
ferroviaria.

La reduccion del ntimero de servicios ferroviarios por esta estacion se
resentiria ain mas desde finales de la década de 1980, cuando se produjo el cierre
del tramo entre Parla y Ciudad Real por el inicio de los trabajos de construccion de
la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla. Esta situacion dejaria a Almorchon sin
conexion directa con Madrid, derivando los servicios hasta la capital del Estado por
Alcazar de San Juan. En el siguiente cuadro se puede apreciar la evolucion
diacrénica de los servicios ferroviarios por Almorchon desde finales del siglo XIX

hasta nuestros dias.

CUADRO 3
Evolucion del nimero de circulaciones de viajeros por la estacion de
Almorchon (1898-2022)

Ano Numero de circulaciones de | Nimero de circulaciones de | Namero
viajeros por sentido en la viajeros por sentido en la total
linea Madrid-Ciudad Real- linea Almorchoén-Belmez-

Badajoz Cordoba

1898 2 1 3

1911 5 2 7

1930 6 3 9

1955 5 2 7

1976 7 3 10

1985 7 - 7

1994 5 - 5

2022 3 - 3

Fuente: Coleccion de Guias horarias. Biblioteca Ferroviaria. Museo del Ferrocarril de
Madrid.

La poblacion que reside hoy en dia en el poblado se encuentra en gran
medida jubilada. Buena parte de las viviendas conservadas siguen teniendo
inquilinos que viven en las mismas de forma estacional, siendo el verano y ciertas
festividades anuales, como la celebracion de la romeria de la Virgen de Belén, a
finales de septiembre, los periodos del ano en los que el poblado de Almorchon

recupera ese dinamismo que tuvo antano, en sus momentos de maximo apogeo.

Almorchon, un legado patrimonial vivo. Conclusiones para un futuro préximo

A lo largo de la exposicion hemos intentado trazar las grandes fases

evolutivas que permiten reconstruir parcialmente la historia del poblado ferroviario
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de Almorchéon. Somos conscientes que todavia queda por profundizar sobre
diferentes aspectos y tematicas, que en este articulo s6lo se han podido ser
apuntadas. Queremos concluir este trabajo resaltando la pervivencia de un legado
patrimonial que, entendemos, debe ser conocido y valorado. Patrimonio material y
memoria del trabajo ferroviario coinciden en este espacio Unico y hemos de evitar
que el paso del tiempo lo degrade y postergue al olvido.

Adentrarse por el poblado ferroviario de Almorchoén permite trasladarse a uno
de los momentos de mayor importancia para la historia econémica contemporanea
de Extremadura. Por este espacio se trazarian las primeras lineas ferroviarias de
esta region, circularian los primeros trenes y comenzarian a fluir viajeros,
mercancias, ideas y, por qué no, esperanzas de progreso. Almorchén se convertiria
en todo un referente para la red ferroviaria extremena y para los traficos ferroviarios
del suroeste peninsular. Su ubicacion estratégica le confirié un papel que procuroé
mantener hasta el fin de su ciclo en la década de 1970.

Su patrimonio arquitecténico permite apreciar la importancia de su pasado
centenario. El edificio de viajeros es, sin duda, el mas antiguo y mas representativo
de todos los que actualmente se conservan. Se trata del inmueble ferroviario por
antonomasia, el cual sigue conservando la misma factura estética con la que fue
disenado y construido. Por ese motivo, constituye un referente y un hito paisajistico
dentro de un entorno plenamente agrario y es el elemento que mejor vincula a estas

tierras con el proceso de cambio economico que impulso en su dia el ferrocarril.

Fuente: Fundaciéon de los Ferrocarriles Espanoles. Proyecto Poblados Ferroviarios.

FIGURA 10

Edificio de viajeros de Almorchéon. Foto tomada en septiembre de 2003
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En linea con este edificio se conservan otros inmuebles de gran valor
arquitectonico, siendo el antiguo dormitorio de agentes, conocido como la Casa Roja
otra de las senas de identidad de este recinto ferroviario y poblacional. Y frente a
ellos se sitia todo un conjunto arquitectonico, conformado principalmente por
grupos de viviendas, complementadas por otros edificios de servicios, que siguen
manteniendo la esencia de la ordenacion trazada durante el periodo de gestion de
CRB y las ampliaciones llevadas a cabo por MZA a partir de 1880 y RENFE desde
su constitucion en 1941.

Transcurridos ya, por tanto, 156 anos desde que comenzaran a circular las
primeras composiciones ferroviarias por las tierras de la antigua Encomienda de
Almorchoén, el poblado ferroviario del mismo nombre sigue conservando buena
parte del patrimonio arquitectéonico que se fue erigiendo en su seno desde el ultimo
tercio del siglo XIX. Esta pervivencia de edificaciones, algunas de ellas prestando
todavia la funcion para la que fueron creadas, como sucede con su edificio de
viajeros y el resto de viviendas que siguen siendo habitadas, dotan al espacio de
una marcada sena de identidad, vinculada al proceso de transformacion econémica
que se adentro por estas tierras durante el ultimo tercio del siglo XIX y que
denominamos como revoluciéon industrial. Es tal la impronta que el poblado de
Almorchoén genera en el paisaje circundante que podriamos considerarlo como una
isla del patrimonio cultural ferroviario, anclada en el tiempo y ubicada en el interior
de la dehesa extremena. Este espacio constituye ademas un hito dentro de la
secuencia historica que alumbro el poblamiento y la ocupacion de estas tierras
desde la Edad Media y complementa, por tanto, ese pasado cultural que
representan los dos relevantes ejemplos arquitectonicos que se conservan de ese
periodo histérico, muy cercanos por cierto al poblado ferroviario, nos referimos al
Castillo de Almorchén y al Santuario de Nuestra Senora de Belén, ambos
considerados y reconocidos como bienes de interés cultural por el gobierno regional.

El poblado ferroviario de Almorch6n no cuenta por el momento con ninguna
figura de proteccion, como si sucede ya con algunos otros casos en Espana
(Monfragtie®® (Caceres) y La Encina®” (Alicante)); pero tampoco parece haber sido
considerada esa posibilidad en los diferentes estudios realizados en los ultimos
anos para ordenar y poner en valor el patrimonio natural y cultural existente en la
comarca de La Serena (CENTRO DE DESARROLLO RURAL LA SERENA, 2012) y en
el propio término municipal de Cabeza del Buey (AYUNTAMIENTO DE CABEZA DEL

BUEY, 2017). Los trabajos hasta ahora generados no se han detenido aun en la
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singularidad de este espacio ferroviario ni en el conjunto patrimonial que contiene
dentro de sus limites. No obstante, estas ausencias contrastan con el interés que
tanto los vecinos residentes como el Ayuntamiento de Cabeza de Buey y el propio
ADIF han venido llevando a cabo en los tltimos anos en este poblado, con el fin de
mejorar las condiciones de habitabilidad en el mismo, recuperar su historia a través
de la puesta en marcha de una exposicion permanente al aire libre y restaurar
aquellas viviendas y edificios en peor estado de conservacion, mediante acciones de
voluntariado, que se vienen desarrollando durante el periodo estival. Todo ello
permite albergar esperanzas para el futuro de este antiguo espacio de vida y
trabajo.

El establecimiento de una figura de proteccion sobre Almorchon permitiria
evitar la degradacion de algunos inmuebles del poblado que no se conservan por
falta de uso, establecer normas de conservaciéon que eviten la incorporacion de
disonancias arquitectonicas y estéticas en los inmuebles y favorecer el conocimiento
del lugar, su aprecio por la ciudadania y su puesta en valor. Confiamos en que este

objetivo pueda ser alcanzado proximamente.

NOTAS

. El Archivo Historico Ferroviario del Museo del Ferrocarril de Madrid conserva 205
documentos vinculados a la estacién ferroviaria de Almorchén y a su poblado ferroviario,
pertenecientes al fondo documental de MZA. Igualmente conserva un importante legado
fotografico de la compania MZA, que data del ano 1917.

. Declarado de forma genérica como Bien de Interés Cultural, segtin la disposicion adicional
segunda de la Ley 2/1999 de Patrimonio Histérico y Cultural de Extremadura.

3. Decreto 168/2017, de 17 de octubre, por el que se declara bien de interés cultural el
Santuario de Nuestra Sefiora de Belén en Cabeza del Buey (Badajoz), en la categoria de
monumento. BOE num. 9, de 10 de enero de 2018, paginas 4270 a 4277.

. Los avatares de la construccion de esta linea ferroviaria se recogen en la obra literaria
Siempre algun dia (VILA, 1989), la cual se desarrolla en el entorno de lo que seria después
el ntucleo poblacional de Almorchén, en las tierras ligadas a la antigua Encomienda del
mismo nombre.

. Una de ellas partia de la linea entre Ciudad Real y Badajoz a la altura del puente del
Zujar, en las inmediaciones del Castillo de Madroniz, por la que descenderia siguiendo el
valle de dicho rio hasta que lo atraviesa el ramal. Esta alternativa era mas corta al evitar
el ascenso a la comarca de La Serena, pero mas tortuosa, tanto en términos de
construccién como de futura explotacion ferroviaria. La segunda alternativa de trazado
consistia en llegar hasta la poblaciéon de Belalcazar. Esta variante era mas corta aun que
la anterior, pero presentaba como inconveniente las fuertes pendientes que habia que
salvar hasta alcanzar la meseta en la que se asienta dicho nuicleo poblacional. El referido
descenso se verificaba siguiendo el curso del Arroyo Almorchén hasta confluir con el de

Francisco Polo Muriel

138




ISSN: 1808-1967

(Zé‘ll/]l&ﬂw ¢ 0 Mot Universidade Estadual Paulista (UNESP) — campus de Assis

Centro de Documentacao e Apoio a Pesquisa (CEDAP)

http://pem.assis.unesp.br Assis, SP, v. 18, n. 1, p. 114-143, janeiro-junho de 2022

10

11

12

13

14

15

16

17

18

Benquerencia. Memoria descriptiva del Proyecto de Ferro-Carril desde el Castillo de
Almorchén hasta Belmez (1862). AHF-C-0912-001.

. Sobre la Compania del Ferrocarril de Ciudad Real a Badajoz, véase (JIMENEZ, 2021).

. Copia borrador de la escritura notarial de transferencia de las lineas a MZA en AHF-W-

0068-004.

. Sobre la cronologia de aperturas de lineas ferroviarias en Espafa, véase (GARCIA RAYA,

2006).

. La compania Parent Shacken cambiaria de denominacion en 1865, pasandose a llamar

Compagnie de Fives Lille.

. Sobre las diferentes morfologias de los poblados ferroviarios en Espafa, véase (CUELLAR;

JIMENEZ; POLO, 2005, p. 63-100).

. Por los escritos fechados entre 1881 y 1883 se conocen las reparaciones que se

acometieron en los dormitorios de los maquinistas y fogoneros que pernoctaban en
Almorchén, debido a las intensas lluvias que dejaron en muy mal estado la habitacién
que servia de dormitorio. Estos mismos desperfectos se manifestaban también en casi
todas las casas de la calle Parent-Schaken. La proximidad a las estribaciones de la sierra,
facilitaba que el agua de la escorrentia inundara los corrales de las casas ocasionando
los desperfectos consiguientes en las casas. El ingeniero que dirigia los trabajos afirmaba
que los desperfectos eran tales debido en parte a “la mala construccién de las casas
economicas” (sic). También en esos anos se procedieron a reemplazar las baldosas de las
casas y a reparar otras que presentaban otros desperfectos. AHF-C-916-1-5.

. Son muy ilustrativas las solicitudes cursadas por el maestro de la escuela de Almorchoén,

D. Santiago Palomo, en el que describe de forma muy ilustrativa las carencias que
presentaban estas viviendas para el alojamiento de los ferroviarios. AHF-C-916-1-25 y
AHF-C-930-1-4.

.. Entre 1882 y 1885 se aprobaria la construcciéon de las viviendas necesarias para 16

familias en la estacion de Almorchon. Se propuso que las nuevas casas utilizaran “la
disposicién actual, la mas economica y si no, la mas armoénica con las casas ya
construidas y el terreno disponible” (sic). Para ello se determiné la utilizacién del modelo
de casa utilizado ya por la Compafnia en La Encina y en Linares, estimandose una
inversiéon de ochenta mil reales. AHF-C-916-1-9. Sobre las tipologias de viviendas en los
poblados ferroviarios espafoles (CUELLAR; JIMENEZ; POLO, 2005, p. 101-152)

. Por regla general, los cielos rasos de las viviendas se conformaban mediante el empleo de

canizo (AHF-C-916-1-4) y los muros de los entrepafios se construian utilizando una
mezcla constituida por seis partes de carbonilla y una de cal (AHF-C-930-1-8).

En otros dictamenes técnicos se confirmaban nuevamente el mal estado de las
estructuras de los edificios. Estos defectos, segiin los técnicos eran achacables
exclusivamente al empleo de materiales deficientes y no era algo que afectara tinicamente
a las viviendas existentes en Almorchén, sino que era una caracteristica que se verificaba
también en otras edificaciones de la linea. Véase AHF-C-916-1-22.

. En 1882 se solicitaba la profundizacion del pozo de agua potable que en aquél momento

surtia de agua potable a los habitantes de las casas econémicas, ya que éstos se quejaban
de la falta de agua. La solucién que se tomé fue construir otros dos pozos en dos de las
plazas del poblado. AHF-C-916-1-3.

. Sobre la apariciéon de un brote de viruela en 1898 y las medidas tomadas para la

desinfeccion de las viviendas en AHF-C-930-1-.

. Escritos fechados entre el 30 de diciembre de 1880 y el 1 de abril de 1881, mediante los

cuales se ordenaba que las escuelas de Instruccion Primaria existentes en Almorchon
pasaran a depender en lo sucesivo del Servicio de Movimiento con el fin de que se
facturara el coste a cada Servicio, en funciéon del nimero de hijos de cada empleado que
se encontraban escolarizados. AHF-C-916-1-3.
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19 Carta manuscrita, fechada el 14 de noviembre de 1882, en la que el Jefe de la 3* Seccion
de Via y Obras de Badajoz solicita se le facilite el numero de ferroviarios residentes con el
fin de la realizacién del proyecto de construccién de una escuela y de una iglesia. AHF-C-
916-1-4.

20, Sobre los servicios prestados a los empleados de los poblados ferroviarios en Espana

(POLO MURIEL, 2005, en CUELLAR; JIMENEZ; POLO, 2005, p. 153-210).

21, Modificacion de la planta baja del edificio de la estacion de Almorchén, 1884. AHF-B-
0038-001-26.

22 A través de peticiones cursadas entre 1906 y 1907 por diferentes empleados se pueden
constatar estas situaciones de hacinamiento y de comparticion de viviendas entre
familias. Véase AHF-C-930-C-16.

28, Recomendaciones y advertencias por parte de los servicios médicos de la compania MZA

se pueden constatar en los expedientes del AHF-C-914-1-3.

2% En 1904, cuando se abordaba el proyecto de reforma del dormitorio de maquinistas de
Almorchoén se indicaba que contaba con 16 camas distribuidas, con escasa separacion
entre ellas, no reuniendo el espacio las minimas condiciones higiénicas. AHF-C-930-1-14.

25, En un informe elaborado por el Servicio de Movimiento y fechado el 14 de octubre de

1931-10-14 se da cuenta de las malas condiciones de habitabilidad que presentaba el
dormitorio destinado a los factores solteros y suplementarios. Se argumentaba la
existencia de humedades y las deficientes condiciones de salubridad que tenia la
estancia. AHF-C-257-2-1.

26, De esta funcion se ocupaba Manuel Hidalgo Calderén, abastecedor de carnes frescas y de

otros articulos, vecino del poblado, aunque no era ferroviario. Era continuador del negocio
que habia iniciado su suegro y habitaba en una caseta particular en arriendo en las
traseras de la estacion, la cual, segiin el expediente, no contaba con las condiciones
higiénicas minimas. AHF-C-914-1-7.

27 En carta emitida el 3 de marzo de 1937 por el Jefe de Seccion al Comité y al Ingeniero
Jefe de la 4* Division se constata la existencia en Almorchén de personal ferroviario de la
13% Seccion refugiado en dicha estacion. AHF-C-0257-002-05.

28 En carta fechada el 8 de septiembre de 1936 se da cuenta de unas obras que tenian
previsto realizar en una vivienda dafiada por “(sic) el bombardeo que hicieron los facciosos
en dicho punto”. AHF-C-0257-002-05.

2% En carta emitida por el Capataz de Almorchén al Camarada Responsable de la Seccion de
Ciudad Real el 14 de febrero de 1938 solicita, por el nimero abultado de su familia, que
se le conceda una habitacion de la casa contigua existente en el mismo pabellén
(construido en el afio 1924). Dicha casa habia estado ocupada por el Asentador, en aquel
momento desplazado a Albacete, y que estaba siendo ocupada por el Capataz y obreros
refugiados de las brigadas 6% y 3% de Belmez y militares del destacamento de Almorchén.
AHF-C-0257-002-05.

%0 En carta remitida el 6 de mayo de 1938 desde Almorchén por el Presidente de la
Comision Reguladora encargada los servicios ferroviarios de retaguardia, Adolfo Siari, al
Estado Mayor del Ejército de Tierra-Direccion de los Servicios de Retaguardia y
Transporte-Jefatura de Ferrocarriles, venia a informar que en dicha fecha se contaban
con todos los medios materiales para dotar de agua y fluido eléctrico al poblado de
Almorchén, el cual carecia “desde hace muchos aros (sic)” y solicitaba para si una
vivienda que pertenecia a un revisor que “se pasé a los fascistas (sic)”. Finalmente
desistiria de su pretension al encontrarse enfermo y solicitar una licencia de dos meses
para marcharse con su familia a Cartagena. AHF-C-0257-002-05.

31, En carta fechada el 21 de abril de 1939 se da cuenta del estado lamentable de la escuela,
que impedia que se pudieran impartir clases. Por dicho motivo el Jefe de Secciéon de Via y
Obras sefalaba en dicha carta haber solicitado al profesor que le ayudara en los trabajos
de oficina, para asi poder desplazarse por las diferentes obras en curso (desescombro,
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cristales y carpinteria rotos, blanqueo y desinfeccion de estancias, desatasques del
alcantarillado, etc) para el restablecimiento del poblado, una vez acabada ya la Guerra
Civil. AHF-C-0257-002-02.

32 En carta remitida el 23 de enero de 1940 por el Ingeniero Jefe de la 4* Division al Jefe de
la Seccion 13® instaba que se diese preferencia a la reconstruccién de las escuelas de
nifos y nifias del poblado de Almorchén. AHF-C-0257-002-05.

83, Asi lo recuerdan algunos de los antiguos ferroviarios entrevistados Véase el testimonio
oral aportado por Valentin Caballero Quintana, AHF-PHO-0002-012.

3% Son los casos de Pedro Prada Mora, AHF-PHO-0002-001; Antonio Tapiador Zenner, AHF-
PHO-0002-02 y Valentin Caballero Quintana, AHF-PHO-0002-012, todos ellos
entrevistados por este autor durante el afno 2002.

3%, El poblado ferroviario de Monfragtie (Caceres) tiene incoado expediente desde 2003 para
su declaracion BIC en la categoria de Monumento.

36, El poblado de ferroviario de La Encina (Alicante) fue declarado en 2021 como Bien de
Relevancia Local por la Generalitat Valenciana.
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